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Positive Auswirkung
der Ifo-Studie Uber den
Main-Donau-Kanal

Auf dem HOhepunkt einer lang anhalten-
den offentlichen Kampagne gegen den
Main-Donau-Kanal beauftragte am 27. Ja-
nuar 1982 das Bundeskabinett den Bun-
desverkehrsminister, Verhandlungen mit
dem Freistaat Bayern uber diese Schiff-
fahrtsstraBe aufzunehmen. Hierbei sollte
auch die Méglichkeit einer sogenannten
»qualifizierten Beendigung“ des Kanalbau-
es einbezogen werden.

Der Bayerische Ministerrat hat daraufhin
am 16. Méarz 1982 seine Auffassung bekréf-
tigt, wonach keine Griinde fir eine Ande-
rung des Duisburger Vertrages erkennbar
sind, dementsprechend Verhandiungen
strikt abgelehnt, aber Gesprachen im Zuge
der allgemeinen vertrauensvollen Zusam-
menarbeit der Vertragspartner zugestimmt.
Diese wurden am 2. Juni 1982 aufgenom-
men und am 9. November 1982 beendet.
Nachfolgend geben wir den Bericht von
Staatsminister Anton Jaumann vor dem
AusschufB3 fur Wirtschaft und Verkehr des
Bayerischen Landtages sowie das Er-
gebnisprotokoll der Gespriache zwischen
Bund und Bayern mit freundlicher Geneh-
migung des Bayerischen Staatsministe-
riums fir Wirtschaft und Verkehr wieder.
Dabei ist fUr uns von besonderem Interes-
se, inwieweit die vom Deutschen Kanal-

und Schiffahrtsverein im Herbst 1981 beim
Ifo-Institut in Auftrag gegebene und im
Sommer 1982 dann vorliegende Argumen-
tationsstudie Ober den Main-Donau-Kanal
in diese Gespréche einbezogen wurde.
Das Studium des Ergebnisprotokolles und
ausdruckliche Hinweise im Bericht von
Staatsminister Jaumann zeigen, daB die
Darstellungen der Ifo-Studie ihre Wirkun-
gen bei den Gesprachen nicht verfehlt ha-
ben. So werden die Aussagen der [fo-Stu-
die zum Main-Donau-Kanal zum Beispiel
hinsichtlich Fertigstellungsgrad, tatsachli-
cher Einsparung bei ,,qualifizierter Beendi-
gung®, Verkehrsmenge und Nutzen-Ko-
sten-Relation in den Gesprachsergebnis-
sen sehr weitgehend berucksichtigt.
Der positive Ausgang der Gesprache zwi-
schen Bund und Bayern zeichnete sich
ubrigens bereits im Sommer 1982 bei den
Expertenberatungen ab, ist also von dem
Regierungswechsel unabhéngig.
Die bei den gegebenen Daten und Tatsa-
chen zwingende SchluBfolgerung, die
Main-Donau-WasserstraBe zligig fertigzu-
stellen, ist freilich dem ehemaligen Bun-
desverkehrsminister Dr. Volker Hauff
durch den inzwischen eingetretenen
Wechsel erspart geblieben.

Die Geschaftsflihrung



Gesprache zwischen
Bund und Bayern {iber
den Main-Donau-Kanal

Bericht des Bayerischen Staatsministers
fir Wirtschaft und Verkehr, Anton Jau-
mann, vor dem AusschufB} des Bayerischen
Landtages am 9. Dezember 1982

Ich bedanke mich fir die Gelegenheit, |h-
nen heute Uber die Main-Donau-Schiff-
fahrtsstraBe berichten zu kénnen. Ich
mdchte Sie insbesondere (iber die Gespra-
che informieren, die Bayern mit dem Bund
wegen dieses Vorhabens gefuhrt hat.
Ausgangspunkt der Gesprache war der
BeschluB des Bundeskabinetts vom 27.
Januar dieses Jahres, mit dem der Bundes-
verkehrsminister beauftragt wurde, Ver-
handlungen mit dem Freistaat Bayern Gber
die Main-Donau-SchiffahrtsstraBe aufzu-
nehmen. Sie sollten zum Ziele haben,
finanzwirtschaftlich, 6konomisch und dko-
logisch abgewogene Konzepte fiir das wei-
tere Vorgehen zu finden und auch die Mog-
lichkeit einer sogenannten qualifizierten
Beendigung des Vorhabens einbeziehen.
Was unter ,,qualifizierter Beendigung“ ver-
standen werden sollte, hat Bundesver-
kehrsminister Dr. Hauff in einem Schreiben
an den Bayerischen Ministerprésidenten
vom 12. Februar naher beschrieben, ndm-
lich die Begrenzung des Weiterbaus auf die
Strecken Nurnberg-Hilpoltstein und Kel-
heim-Riedenburg und den Verzicht auf die
SchlieBung der Licke zwischen Hilpolt-
stein und Riedenburg. Der Ausbau der
Donau sollite auch bei der sogenannten
qualifizierten Beendigung des Main-
Donau-Kanals zu Ende gefiihrt werden.
Der Bayerische Ministerrat hat daraufhin
am 16. Méarz seine Auffassung bekréaftigt,
daB keine Griinde fiir eine Anderung des
Duisburger Vertrags erkennbar sind. Er hat
damit Verhandlungen strikt abgelehnt —
aber er war selbstverstandlich bereit, Ge-
spriache Gber wesentliche Daten und Tatsa-
chen des Projektes mit seinem Vertrags-
partner zu fiihren, nachdem die Meinungen
Uber wichtige Punkte offensichtlich sehr
weit auseinanderklafften.

Es fanden also nicht Verhandlungen, son-
dern Gesprache im Zuge der allgemeinen
vertrauensvollen Zusammenarbeit der Ver-
tragspartner statt. Sie wurden am 2. Juni

aufgenommen und am 9. November abge-
schlossen. Auf bayerischer Seite waren
neben meinem Haus das Finanzministe-
rium, das Innenministerium und das Mini-
sterium fir Landesentwicklung und Um-
weltfragen beteiligt. Das Ergebnis ist in
einem gemeinsamen Protokoll festgehal-
ten, das ich verteilen lasse. Ich moéchte
deshalb darauf verzichten, |hnen alle Ein-
zelheiten vorzutragen und mich statt des-
sen auf Schwerpunkte konzentrieren.

Das Ergebnisprotokoll nennt — nach der
Feststellung, daB Bund und Bayern ihre
vertraglichen Verpflichtungen unverandert
anerkennen — die Bauziele in genauerer
Form, né&mlich einen durchgehenden
Schiffahrtsweg, der fur Schiffe bis 2000
Tonnen mit 2,5 m Tiefgang befahrbar ist.
Die entsprechenden RegelmaBe flir den
Kanal sind:

55 m Wasserspiegelbreite

4 m Wassertiefe
Schleusen von 190 m Lange und
12 m Breite.

Ob es mdglich ist, auch mit kleineren Ma-
Ben auf dem ganzen Kanalabschnitt oder
auf Teilen auszukommen, ist zwischen dem
Bundesverkehrsministerium und dem
Bayerischen Innenministerium bereits vor
6 Jahren eingehend gepriuft worden. Das
Ergebnis war eindeutig. Es geht nicht. Der
Gedanke taucht in der éffentlichen Diskus-
sion aber immer wieder auf und hat auch in
den jetzigen Gesprdchen zeitweise eine
Rolle gespielt. Dies hangt mit den Ver-
kehrserwartungen zusammen. Wenn der
Verkehr wirklich so niedrig einzuschétzen
ware, wie ihn z.B. das Planco-Institut pro-
gnostiziert hat (2,7 Mio t}, lage es nahe, zu
fragen, ob man nicht streckenweise noch
schmaéler bauen koénne, wenn man dort
Einbahnverkehr mit wechselnder Richtung
einfihrt, wie dies z. B. bei Bauarbeiten im
StraBenverkehr Ublich ist. Aber man wiirde
damit auch einen Kanal bauen, der bei
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wachsendem Verkehr die Schiffe zu immer
langeren Wartezeiten zwingen wirde und
damit von vornherein einen ,,Geburtsfeh-
ler hatte — ahnlich wie der alte Ludwig-
Donau-Main-Kanal. Bei ihm hat sich ja
bekanntlich kurz nach Eréffnung gezeigt,
daB seine Dimensionen zu sparsam waren,
um einen Schiffsverkehr zu ermdglichen,
der auf Dauer der Konkurrenz der Eisen-
bahn héatte standhalten kénnen. Ich werde
auf die Frage der zu erwartenden Verkehrs-

mengen noch eingehen. }
Die klnftigen Kosten des Kanals Nurnberg

bis Kelheim wurden in einer minutiésen
Arbeit von der Rhein-Main-Donau AG noch
einmal — nach dem Preisstand von 1981 —
berechnet und vom Bundesverkehrsmini-
sterium und der Bayerischen Staatsregie-
rung geprift. Dabei wurde vor allem unter-
sucht, ob es besondere Kostenrisiken gibt,
die die Gesamtkosten erhdhen kdnnen.
Dazu gehérten die Kosten fur die Umpla-
nung im Sulztal, wo die Trasse vom Hang in
den Talgrund verlegt worden ist, ferner die
Kosten fir Ablagerungsflachen oder die
Kosten fiir die Ausfiihrung der landschafts-
pflegerischen Begleitplane einschlieBlich
der dkologischen AusgleichsmaBnahmen.
Es hat sich gezeigt, daB die Kosten, die
hierfiir voraussichtlich entstehen, in den
Kostenschitzungen der Rhein-Main-Do-
nau AG bereits bertcksichtigt sind.

Die Kostenschétzung, von der Bund und
Bayern schon vor Beginn der Gespréche
ausgegangen sind, war nur unwesentlich
zu korrigieren. Der Bau des Kanals von
Nlrnberg bis Kelheim hat bis Ende 1981
858 Mio DM gekostet. Umgerechnet in
Preise von 1981 wiéren dies 1125 Mio DM.
Weitere 304 Mio DM sind durch erteilte
Bauauftrage und zwingend notwendige
AnschluBauftrage bereits gebunden. Die
Restkosten, die dariiber hinaus bis zur
vollstdndigen Fertigstellung noch erforder-
lich sind, betragen 975 Mio DM (in Preisen
von 1981).

Zur Berechnung eines realen Fertigstel-
lungsgrades kann man nur Baukosten mit
einheitlichem Preisstand heranziehen. Es
ergibt sich dann ein Anteil der bisherigen
Kosten an den Gesamtkosten von 47 %. Er
erhéht sich auf 59%, wenn man zu den
bisherigen Kosten die Kosten fir bereits
erteilte Auftrdge und unabweisbare Folge-
kosten hinzunimmt. Eine Berechnung des
realen Fertigstellungsgrades auf anderem
Weg hat das Ifo-Institut durchgefihrt. Es
kam dabei auf 57%. Bund und Bayern ha-
ben in ihren Gespriachen aus all dem den
SchluB gezogen, daB der reale Fertigstel-
lungsgrad des Abschnitts Nirnberg-Kel-
heim zwischen 50 und 60% liegt, ohne sich
auf einen genauen Wert festzulegen.

Ein Kernpunkt der 6ffentlichen Kritik am
Main-Donau-Kanal sind Bedenken der
Okologie und des Landschaftsschutzes.
Den &kologischen Fragen ist deshalb in
den Gesprachen mit groBer Aufmerksam-
keit nachgegangen worden. Es wurden
zwei Fragegruppen untersucht, die im
Zuge der Gesprache an die Bayerische
Staatsregierung gestellt worden waren:

1. Gewdhrleisten die vorgesehenen recht-
lichen Verfahren, daB den berechtigten
Anliegen des Natur- und Landschafts-
schutzes Rechnung getragen wird?

2. Welche materiellen Probleme sind zu
erwarten? Sind sie I6sbar?

Der Verfahrensablauf wurde dem Bundes-
verkehrsminister eingehend dargestellt,
angefangen vom Raumordnungsverfahren
fur die gesamte Strecke bis hin zur land-
schaftspflegerischen Rahmenplanung und
zur nochmaligen Umweltvertraglichkeits-
prafung bei der Planfeststellung und der
Uberwachung der Ausfiihrung. Es bestand
Ubereinstimmung, daB dieser Verfahrens-
ablauf Gewahr dafir bietet, daf3 die Belan-
ge des Natur- und Landschaftsschutzes
ausreichend gewahrt werden. Die Prifung



der materiellen Probleme erforderte groBe-
ren Aufwand. Sie wurde allerdings dadurch
sehr erleichtert, daB mit den fertiggesteli-
ten Teilstrecken im Altmihltal schon Bei-
spiele daflir vorliegen, wie auch in einer
sehr empfindlichen, eng gegliederten
Landschaft ein Kanal gebaut werden kann,
der zwar die Landschaft verdndert, aber
letztendlich nicht zerstért. Es wurden hier
Uberzeugende Lésungen gefunden,undich
kann jedem nur empfehlen, sich an Ortund
Stelle davon zu Gberzeugen.

Im Rahmen der Gesprache wurde unter
Einschaltung der Professoren Grebe und
Kagerer und mit Mitwirkung der bayeri-
schen Naturschutzbehdrden untersucht,
welche Probleme sich beim Weiterbau er-
geben kénnen, welche Verfahren und Un-
tersuchungen eingeleitet sind und welche
Lésungsméglichkeiten bestehen. Die tat-
sachlich zu realisierende Lésung kann in
ihren Einzelheiten natlirlich heute noch
nicht festgelegt werden. Dies ist erst im
Zuge der weiteren Planung mdéglich, wenn
die Kanalplanungen und die landschafts-
pflegerische Begleitplanung im Detail und
in gegenseitiger Rickkoppelung entwik-
kelt werden und wenn schlieBlich die Plan-
feststellung erfolgt.

Bereits im heutigen Planungsstand ist aber
erkennbar, daB auch in diesen Abschnitten
ein umweltgerechter Ausbau maoglich ist.
Das heiBt, daB entweder die EinbuBen im
Naturhaushalt und Landschaftsbild vertret-
bar sind oder AusgleichsmaBnahmen
durchgefihrt werden kdénnen.

Die 6konomische Uberprifung des Projek-
tes umfaBte die Frage nach dem kiinftigen
Transportaufkommen, nach den wasser-
wirtschaftlichen und energiewirischaft-
lichen Nutzen, nach den Beschéftigungs-
nutzen, die sich wahrend der Bauzeit und
nach der Vollendung des Baus einstellen
werden, nach den kinftigen Betriebs- und
Unterhaltungskosten, nach der Wege-
kostendeckung und nach den Auswirkun-

gen des Kanals auf die Deutsche Bundes-
bahn, die deutschen Héfen und die deut-
sche Binnenschiffahrt.

Zur Beurteilung des voraussichtlichen
Transportaufkommens wurden die vorhan-
denen neueren Prognosen von For-
schungsinstituten und aus der Verkehrs-
wirtschaft analysiert und beurteilt. Die Pro-
gnosen differierten zwischen 2,7 und 6 bis 8
Mio t Verkehrsautkommen jéahrlich. Die
Ursachen fir diese Differenzen konnten
weitgehend aufgeklart werden. Die beiden
Prognosen mit besonders niedrigen Wer-
ten, die der Bundesverkehrsminister bei
der Planco-Consulting GmbH und bei dem
Deutschen Institut fir Wirtschaftsfor-
schung (DIW) in Auftrag gegeben hatte,
waren nicht unabh&ngig voneinander er-
stellt worden. Planco hat ndmlich wesent-
liche Ergebnisse der DIW-Prognose lber-
nommen. Beide Institute haben nur ein
duBerst schmales Einzugsgebiet unter-
sucht — ein Gebiet, das sich praktisch auf
die Landkreise beschréankt, die von der
WasserstraBe durchzogen werden. Tat-
sachlich geht ein beachtlicher Teil des
Hafenumschlags weit Uber eine derart
schmale Zone hinaus. Dies konnte anhand
der Statistiken der bayerischen Landeshéa-
fen sehr deutlich gezeigt werden. Die bei-
den Gutachter des Bundesverkehrsmini-
sters hatten ferner offensichtlich auBer
acht gelassen, daB die Binnenschiffahrtim
grenziberschreitenden Verkehr, wo freie
Preisbildung herrscht, besonders niedrige
Tarife bietet. Und sie hatten beide die Mdg-
lichkeit der langfristigen Umorientierung
von Handelsstrémen als Folge verbesserter
Transportbedingungen und das Verkehrs-
aufkommen von Neuansiedlungen an der
WasserstraBe unbericksichtigt gelassen.
Der Bund hat im Verlauf der Gespréche
anerkannt, daB insbesondere im grenz-
Uberschreitenden Verkehr hdhere Ver-
kehrsmengen realistisch sind, als die von
ihm beauftragten Gutachter prognostiziert
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haben. Das Ergebnis, das gemeinsam von
Bund und Bayern fiir plausibel erachtet
wurde, war keine punktgenaue Prognose,
sondern eine Spanne, namlich von 4 bis 7
Mio t jahrlich. Verkehrsmengenprognosen
sind in hohem MaBe von der Entwicklung
insbesondere der wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen abhéngig, und eine Pro-
gnose fur diese WasserstraBe mit ihrem
hohen Anteil internationalen Verkehrs ist
besonders schwierig. Derartige Prognosen
lassen sich fiir einen Zeitpunkt nach dem
Jahre 1990 keineswegs mit der Genauigkeit
geben, die die Offentlichkeit erwartet; man
kann nur versuchen, eine realistische
Spanne einzugrenzen.

Es wirde zu weit flhren, wenn ich jetzt
auch auf die Ubrigen d6konomischen Fra-
gen im einzelnen eingehen wirde. Die ver-
schiedenen wirtschaftlichen Aspekte wer-
den ja in der Nutzen-Kosten-Rechnung
zusammengefaBt und schluBendlich im
Nutzen-Kosten-Verhaltnis in einer einzigen
Zahl ausgedrickt. Sie wissen, daB ich im-
mer skeptisch war, welchen Wert es hat,
wenn man so rigoros die Fille verschiede-
ner Aspekte saldiert und die Erkenntnis
gewissermaBen auf eine einzige Zahl redu-
ziert. Aber nachdem der friihere Bundes-
verkehrsminister landauf, landab verk{in-
det hatte, fir jede in den Kanal gesteckte
Mark kdmen nur 52 Pfennig wieder heraus,
konnte auch dies nicht ungeprift bleiben.
Eine wertvolle Hilfe war dabei die Studie,
die das Ifo-Institut im Auftrag des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrisvereins
Rhein-Main-Donau e.V. erstellt hat und die
sich auch mit der Nutzen-Kosten-Rech-
nung der Planco-Consulting auseinander-
setzte, die zu dem Ergebnis von 0,52 ge-
kommen war. Ich habe sie ithnen noch in
der alten Legislaturperiode geben lassen.
Fir neue Mitglieder des Ausschusses, die
sich daflr interessieren, habe ich noch
Exemplare mitgebracht.

Die Ifo-Studie weist nach, daB Planco dort,
wo Entscheidungsspielrdume bestehen,
fast durchweg zuungunsten des Kanals
gerechnet und damit eine Minimierungs-
rechnung aufgestellt hat. Wenn man im
Rahmen dieser Entscheidungsspielrdume
die Annahmen anders trifft — woflir es
auch gute Grinde gibt — und wenn man
einige Zahlen korrigiert, die bei Planco
offensichtlich unvollstdndig oder veraltet
sind, ergibt sich nach dem gleichen Rech-
nungssystem ein Nutzen-Kosten-Verhélt-
nis von 0,96 bis 0,98, d. h. praktisch von 1.
Der Bund ist im Laufe der Erérterung zu der
Auffassung gekommen, daB das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis zwischen 0,52 und 1
liegt. Vor kurzem hat Bundesverkehrsmini-
ster Dr. Dollinger sogar von ,,nahe 1" ge-
sprochen. Bayern, das von hdheren regio-
nal-wirtschaftlichen Nutzen ausgeht, ist
der Auffassung, daB es mindestens bei 1,
wahrscheinlich aber daruber liegt.

Die Uberprifung einer sogenannten quali-
fizierten Beendigung muBte fur alle An-
hdnger dieser Idee ein ernlchterndes Er-
gebnis bringen. Nur im glinstigsten Fall
konnte ein relativ bescheidener Betrag von
rund 150—200 Mio DM gespart werden.
Vermutlich wiirde aber auch diese Erspar-
nis durch die Kosten aufgezehrt werden,
die fiir die Anpassung im Bereich des kom-
munalen StraBenbaus, der Wasserver- und
-entsorgung und anderer Infrastrukturen
an die neue Situation nétig wirden. Es
besteht ferner das erhebliche Risiko, daB
noch weitaus héhere Kosten, moglicher-
weise in Milliardenhéhe, anfallen, weil fiir
schon fertige Teile der WasserstraBe neu-
erliche Planfeststellungen durchgefihrt
werden mussen, wenn der Zweck des Bau-
werks, ndmlich eine durchgehende Was-
serstraBe zu schaffen, nicht mehr erreicht
wird. Aufgrund der Rechtsprechung ist
nicht auszuschlief3en, daB diese Planfest-
stellungen zu dem Ergebnis flihren, daB
auch bereits fertige Abschnitte wieder ab-



gebaut und die Landschaft renaturiert wer-
den muB. Solche Forderungen kdénnten
auch frihere Eigentimer von Grundstuk-
ken erheben, die enteignet worden sind
oder die unter dem Druck der Enteignung
verkauft haben.

Selbst wenn man diese zusitzlichen Risi-
ken einmal auBer acht 14Bt, bleibt es dabei,
dafB gunstigstenfalls rund 150—200 Millio-
nen DM gespart werden kénnten. Von die-
sem Betrag héngt es also ab, ob wir die
Kanalverbindung zwischen Main und Do-
nau herstellen oder ob wir statt dessen fir
560 Mio DM lediglich eine riesige Druck-
wasserleitung bauen, um die notwendige
Uberleitung von Altmiihl- und Donauwas-
ser in das wasserarme Regnitz-Main-Ge-
biet zu ermoéglichen. In den Ausbau der
Rhein-Main-Donau-SchiffahrisstraBe von
Aschaffenburg bis zur bayerisch-Oster-
reichischen Landesgrenze bei Passau sind
bis jetzt im Verlauf von 60 Jahren nach
heutigem Preisstand rund 6,8 Mrd DM inve-
stiert worden. Eine Aufgabe des Vorhabens
kdme im wirtschaftlichen Effekt der Sper-
rung eines vorhandenen Verkehrswegs
gleich.

Es wére (Ubrigens falsch, zu meinen, das
Ergebnis, zu dem die Gesprache gekom-
men sind, ware dem Regierungswechsel in
Bonn zuzuschreiben. DaB die Gespréche
mit der gemeinsamen Empfehlung enden
wirden, den Kanal fertigzubauen, war be-
reits aus den Arbeitsergebnissen der Un-
tergruppen abzuleiten, die im Sommer ge-
tagt haben. Ob es der frihere Verkehrsmi-
nister — bei seiner bekannten persénlichen
Meinung (ber den Kanal — Uber sich ge-
bracht hatte, auch eine zligige Fertigstel-
lung zu empfehlen, weiB ich nicht. Es kann
aber aus den festgestellten Daten und Tat-
sachen, die die positiven verkehrswirt-
schaftlichen, wasserwirtschaftlichen und
beschaftigungspolitischen Nutzen nach-
weisen, nichts anderes gefolgert werden.
Je langer der Bau hinausgezogert wird,

desto langer bleiben die erheblichen Inve-
stitionen, die in die WasserstraBe bereits
getatigt wurden, totes Kapital; desto langer
muB Franken auf die dringend notwendige
Wasseriberleitung warten und desto wei-
ter wird die Standortverbesserung hinaus-
geschoben, die das mittel- und ostbayeri-
sche Einzugsgebiet der WasserstraBe drin-
gend nétig hat.

Der Kanal schafft wahrend der Bauzeit und
nach seiner Fertigstellung Arbeitsplatze.
Der positive strukturpolitische Effekt wird
auch vom Bundesverkehrsministerium
nicht mehr bestritten, nachdem wir unser
detailliertes Material vorgetragen haben.
Flr die Bauwirtschaft und die vorgelager-
ten Industriebereiche sind die Beschéfti-
gungseffekte durch den Kanalbau in den
nachsten Jahren eindeutig erhaltene Ar-
beitsplétze. 100 Mio DM Investition sichern
hier ca. 2200 Arbeitsplétze. Das heif3t aber,
daB rd. die Hélfte der investierten Gelder
der offentlichen Hand an Arbeitslosengel-
dern, ausgefallenen Sozialversicherungs-
beitragen und Steuern erspart werden. Und
dies ist keine Arbeitsbeschaffungsaktion,
sondern eine sinnvolle, strukturpolitisch
wirksame Investition. Insbesondere die
Donaustrecke ist ein industrialisierungsfa-
higer Standortbereich, auch fir Betriebe,
die fur billigen Massen- und Schwergut-
transport auf eine SchiffahrtsstraBe ange-
wiesen sind. Dies zeigen nicht nur die be-
reits angesiedelten Betriebe und die Indu-
strien an der Osterreichischen Donau-
strecke, sondern auch die jlngste Ent-
scheidung von BMW, das neue groBe
Zweigwerk in Regensburg zu errichten.
Die SchluBfolgerung, zu der Bund und
Bayern am Ende der Gespriache gekom-
men sind, konnte deshalb nicht anders
lauten, als daB die Main-Donau-Wasser-
straBe zligig fertiggestellt werden soll, da-
mit ihre Nutzen baldmdglichst verwirklicht,
die Uberleitung von Donau- und Altmihl-
wasser in das Regnitz-Main-Gebiet ermog-



licht und die Belastungen, die sich aus der
Baustellensituation flir die Bevdlkerung
ergeben, zeitlich méglichst begrenzt wer-
den.

Soviel zu den Gespridchen — nun noch
einige Worte zur weiteren Entwicklung:
Im Haushaltsentwurf der friiheren Bundes-
regierung waren Baumittel fir die Rhein-
Main-Donau-AG in Héhe von 100 Millionen
DM vorgesehen gewesen, wovon aber nur
55 Millionen DM als zinslose Darlehen un-
mittelbar an die Gesellschaft gegeben wer-
den sollten. Weitere 45 Millionen DM sollte
sich die Rhein-Main-Donau AG auf dem
freien Kapitalmarkt beschaffen. Der Bund
hatte daflir Zins und Tilgung Gbernommen.
Es war leider nicht mdglich, im neuen Ent-
wurf die Baumittel zu erhéhen, wie dies
Wunsch der Bayerischen Staatsregierung
gewesen ist. Es wurde aber die Krediter-
machtigung in unmittelbare Darlehen des
Bundes umgewandelt und damit einer For-
derung der Bayerischen Staatsregierung
entsprochen. Die in kinftigen Haushalten
aufgebrachten Mittel werden dadurch nicht
mit Zins- und Tilgungsleistungen vorhela-
stet, sondern stehen involler Héhe fiir neue
Bauleistungen zur Verfligung. Der Haus-
haltsausschuB des Deutschen Bundestags
hat diesem Entwurfam 24. November zuge-
stimmt.

Mit den Mitteln des Bundes und des Frei-
staats Bayern werden fiir den Bau der
Main-Donau-SchiffahrtsstraBe im Jahre
1983 insgesamt 157,5 Mio DM zur Verfi-
gung stehen. Dies reicht, um die laufenden
BaumaBnahmen weiterzuflihren und die
eingegangenen Verpflichtungen zu erful-
len. Um die aus technisch-wirtschaftlicher
Sicht optimale Fertigstellungsdauer von
etwa 10 Jahren fir die Strecke Niirnberg-
Straubing zu erreichen, wéren jahrlich rd.
180 Mio DM Baumittel notwendig. DaB fiir
das Jahr 1983 noch keine hdhere Dotierung

moglich war, ist bedauerlich, aber hin-
nehmbar. Es sollte selbstverstandlich sein,
daB dieneue Bundesregierung in den weni-
gen Wochen, die ihr fur ihre ,Aufrdu-
mungsarbeiten® zur Verfligung standen,
keine so durchgreifende Umstellung der
haushaltsméBigen Prioritdten vornehmen
konnte, daB die Investitionsmittel im Ver-
kehrshaushalt wesentlich hétten erhoéht
werden kdnnen. Dies wird in kommenden
Haushalten mit Sicherheit erfolgen.

Das Bundeskabinett hat in seiner Sitzung
am 1. Dezember einen Bericht von Bundes-
verkehrsminister Dr. Dollinger Uber das
Ergebnis der Gesprache zwischen dem
Bund und Bayern entgegengenommen,
eine BeschluBfassung jedoch zur weiteren
Vorbereitung auf die 2.Januarhilfte zu-
rickgestellt. Es ist kein Geheimnis, daB
insoweit die Haltung der FDP maBgebend
war, die zwar bereit ist, die Weiterfihrung
der SchiffahrtsstraBe stillschweigend zu
dulden, der es aber schwerfallt, ihre frithere
Position mit einem ausdriicklichen Be-
schluB zu korrigieren. Bundeskanzler Dr.
Kohl hat sich in der Kabinettssitzung nach-
dricklich fur eine zlgige Fertigstellung der
SchiffahrtsstraBe ausgesprochen und die
Haltung der CDU/CSU in dieser Frage ist
eindeutig. Die von der FDP in Anspruch
genommene ,,Denkpause” kann nicht be-
deuten, daB |angst geklédrte Fragen wie
etwa nach dem vdlkerrechtlichen Status
der SchiffahrtsstraBe aus der Mottenkiste
gekramt werden, damit die FDP Uber weite-
ren Diskussionen, Gespriachen und Gut-
achten moglichst lange eine Festlegung
vermeiden kann. Die Bayerische Staatsre-
gierung wird mit Nachdruck auf eine baldi-
ge, von den Unionsparteien und der FDP
getragene Entscheidung der Bundesregie-
rung fir die Fertigstellung der Wasserstra-
Be hinwirken.
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Main-Donau-WasserstraBe

Ergebnisprotokoll der Gespriache zwi-
schen Bund und Bayern Ober die wesent-
lichen Daten und Tatsachen

Aufgrund der Beschlisse des Bundeskabi-
netts vom 27. 1. 1982 und des Bayerischen
Ministerrats vom 16. 3. 1982 fanden zwi-
schen Vertretern der Bundesregierung und
der Bayerischen Staatsregierung Gespra-
che Gber die wesentlichen Daten und Tat-
sachen bezliglich der Main-Donau-Was-
serstraBe statt. Die Gespriache wurden im
Zuge der allgemeinen vertrauensvollen Zu-
sammenarbeit der am Ausbau der Wasser-
straBe beteiligten Vertragspartner Bund
und Bayern gefihrt. Die Bundesregierung
war durch den Bundesminister flr Verkehr,
die Bayerische Staatsregierung durch die
Staatsministerien fur Wirtschaft und Ver-
kehr, der Finanzen, des lnnern und flr
Landesentwicklung und Umweltfragen ver-
treten.

Die Gesprache wurden am 2. 6. 1982 aufge-
nommen und am 9. 11. 1982 abgeschlos-
sen. Zur Behandlung folgender Themen
wurden Untergruppen gebildet, in denen
auch Vertreter weiterer Behdrden, externe
Sachverstdndige und die Rhein-Main-Do-
nau AG mitgearbeitet haben:

— Kosten und Baustand der Wasserstrafe

— Okonomische Fragen im Zusammen-
hang mit der WasserstraBe

— Fragen der Okologie

— Rechtsfolgen und Kostenrisiken einer
sogenannten ,qualifizierten Beendi-

gung®.

Ferner wurden die Uberleitung von Alt-
mihl- und Donauwasser Uber die Wasser-
straBe in das Regnitz-Main-Gebiet und die
Kosten alternativer MaBnahmen zwischen
dem Bundesminister flir Verkehr und dem
Bayerischen Staatsministerium des Innern
erdrtert.

Die Gesprache fuhrten zu folgenden ge-
meinsamen Feststellungen:

1) Die vertraglichen Verpflichtungen zum
Bau der Main-Donau-WasserstraBe
werden von Bund und Bayern unverén-
dert anerkannt. Sie sind insbesondere
durch den sogenannten Zwischenver-
trag vom 9. 9. 1949, den Vertrag Uber
den Ausbau der GroBschiffahrisstraBe
Rhein-Main-Donau zwischen Nuirn-
berg und Vilshofen vom 16. 9. 1966
(Duisburger Vertrag) und den soge-
nannten Bereinigungsvertrag vom 21.
7./11. 8. 1976 bestéatigt und in Einzel-
heiten neu geregelt worden.

2) Bauziel ist ein durchgehender Schiff-
fahrtsweg, der fiir GroBmotorguter-
schiffe bis 2000 TT und fiir Schubver-
bande mit zwei Leichtern bis 3300 TT
mit 2,5 m Tiefgang befahrbar ist.

Nachdem die Strecke von Aschaffen-
burg bis Nirnberg seit 1972 und die
Strecke von Regensburg bis Kelheim
seit 1978 fir Guterschiffe befahrbar ist,
muB noch der Kanal zwischen Nirn-
berg und Kelheim (99 km) fertiggestellt
werden, um die Licke zwischen Main
und Donau zu schlieBen. Dieser Kanal-
abschnitt dient ferner der Uberleitung
von Altmihl- und Donauwasser in das
Regnitz-Main-Gebiet und ist Teil eines
umfassend angelegten WasserUberlei-
tungssystems des Freistaates Bayern.

Die RegelmaBe des Main-Donau-Ka-
nals sind:

55 m Wasserspiegelbreite (Trapez-
profil)
4 m Wassertiefe

Schleusen:
190 m lang, 12 m breit
Die Kanalstrecke von Nurnberg bis

Kelheim hat heute folgenden Baustand
(siehe Abbildung 1):
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3)

9 Schleusen

® fertig bzw. nahezu fertig 4

® in Bau 2

® noch nicht begonnen 3
99 km Strecke

® fertig 37km

® in Bau 7km

® noch nicht begonnen 55km
67 Kreuzungsbauwerke

o fertig 41

® in Bau 5

® noch nicht begonnen 21

Der reale Fertigstellungsgrad der
Strecke Nirnberg-Kelheim lag Ende
1981 zwischen 50 und 80%.

Der Duisburger Vertrag sieht ferner
eine Stauregelung der Donau zwi-
schen Regensburg und Vilshofen vor.
Regelmage: Fahrrinne 100 m breit und
2,8m tief; Schleusen 230 m lang und
24 m breit. Die Strecke Regensburg-
Straubing ist im Bau, die Strecke
Straubing-Vilshofen in Vorplanung.
Fur den Bau der Kanalstrecke von
Nurnberg bis Kelheim wurde bis Ende
1981 ein Betrag von 858 Mio DM ausge-
geben. Dies entspricht 1.125 Mio DM
nach dem Preisstand von 1981. Weitere
304 Mio DM ergeben sich aus bereits
erteilten Bauauftrdgen und unabweis-
bar erforderlichen AnschluBauftragen.
Dariiber hinaus betragen die Restko-
sten bis zur vollstdndigen Fertigstel-
lung — in Preisen von 1981 — 975 Mio
DM (siehe Abbildung 2; enthélt auch
die entsprechenden Zahlen fir den
Donauausbau bis Straubing). Dieser
Kostenansatz berlcksichtigt die auf-
grund erhohter Anforderungen not-
wendigen Aufwendungen fir Natur-
und Umweltschutz sowie fir Land-
schaftspflege. Den in Teilen der Of-

4)

5)

fentlichkeit genannten Kostenrisiken,
wie Umplanung im Sulztal, Kosten fir
Ablagerungsflachen, Kosten fur Aus-
fihrung von landschaftspflegerischen
Begleitplanen, insbesondere fiir dko-
logische AusgleichsmaBnahmen, wur-
de nachgegangen. Die hierfur voraus-
sichtlich entstehenden Kosten sind in
den genannten Betrdgen enthalten.
GroBere Kostenrisiken werden gegen-
wartig weder von der Rhein-Main-Do-
nau AG noch von Bund und Bayern
gesehen. Klnftige Preissteigerungen
sind entsprechend der Veranschla-
gungsgrundséatze Offentlicher Haus-
halte in diesen Zahlen nicht beruck-
sichtigt.

Die Zeit bis zur Fertigstellung der Was-
serstraBe von Nurnberg bis Straubing
héangt in erster Linie von den Mitteln ab,
die Bund und Bayern fur den Weiter-
bau bereitstellen. Die Rhein-Main-Do-
nau AG kann fur diesen Bauabschnitt
wegen der fur vorausgehende Bau-
maBnahmen aufgenommenen Fremd-
mittel nur eine relativ geringe finan-
zielle Eigenleistung erbringen.

Die Kanalstrecke zwischen Hilpolt-
stein und Kelheim durchzieht vier sehr
unterschiedliche Landschaftsrdume,
namlich das Juravorland, das Sulztal,
das Ottmaringertal und das Altmunhltal.
Eine Uberprifung der sich mit dem
Bau der WasserstraBe in den einzelnen
Landschaftsrdumen ergebenden Aus-
wirkungen auf Naturhaushalt und
Landschaftsbild, an der auch die Land-
schaftsarchitekten Professor Grebe
und Professor Kagerer beteiligt waren,
zeigte, daB — insbesondere im Sulzial,
im Ottmaringertal und im Altmuhltal —
auBerordentliche Bemlihungen erfor-
derlich sind, damit vermeidbare Beein-
trachtigungen von Natur und Land-
schaft unterlassen sowie unvermeid-
bare Beeintrachtigungenin bestmdgli-



Main-Donau-WasserstraBe
Abschnitt Narnberg-Straubing
- Kostenibersicht -

Abb, 2

Strecke Gesamtkosten Ausgaben Bindungen Restkosten

. bis Ende 1981

1 2 3 4 5
Kanalstrecke

Nurnberg-Kelheim 2137 858 304 975
Donaustrecke

Kelheim-Regensburg 295 277 11 7
Donaustrecke

Regensburg-Straubing 715 342 143 230
Summe 3147 1477 458 1212

cher Weise ausgeglichen werden. Die
Lésung der Probleme erfolgt in mehre-
ren Schritten. Zunachst ist eine grund-
sétzliche Abwégung aller Belange im
Raumordnungsverfahren vorgenom-
men worden, die mit der Beurteilung
vom 22. 7. 1966 fiir die ganze Kanal-
strecke von Nurnberg bis Kelheim ab-
geschlossen wurde. Die auf der Basis
dieser Raumordnungsverfahrenimmer
mehr ins einzelne gehenden Untersu-
chungen, Planungen und MaBnahmen
zur Gewdhrleistung einer landschafts-
schonenden Bauausfiihrung konnten
aufgrund der landschaftlichen Unter-
schiede (groBflachige Landschaft,
FluBtéler, Trockental) nur naturraum-
bezogen erfolgen. Dabei ist in den
einzelnen Naturrdumen das Vorgehen
verfahrensméBig jedoch gleich:

— Zunéachst werden die natirlichen
Grundlagen eingehend erhoben,
wobei gezielt fir bestimmte Teilfra-
gen, z. B. der Tier- oder Pflanzen-
welt, eigene Gutachten eingeholt
werden.

— Auf der Basis dieser Grundlagener-
hebungen erfolgt eine landschafts-
pflegerische Rahmenplanung zur
umweltvertraglichen  Bauausfih-
rung in Rickkoppelung mit der
bautechnischen Planung. Diese
Planung erstreckt sich lber den
gesamten betroffenen Talbereich
bzw. im Juravorland weit Gber die
Kanaltrasse hinaus. Die Ergebnisse
dieser Rahmenplanungen liegen
fir das Juravorland und fiir das
Altmuhltal bereits vor.

— Nach MaBgabe dieser landschafts-
pflegerischen Rahmenplanungen
werden die landschaftspflegeri-
schen Begleitpldne gemaB §8
Abs.4  Bundesnaturschutzgesetz
und Art. 6b Abs. 4 Bayerisches Na-
turschutzgesetz erstellt, in denen
die Rhein-Main-Donau AG in Ab-
stimmung mit den Naturschutzbe-
hérden und mit dem Bayerischen
Landesamt fir Umweltschutz die
zum Ausgleich aller Eingriffe erfor-
derlichen MaBnahmen des Natur-
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schutzes und der Landschaftspfle-
ge darstellt. Als Bestandteil der
Fachplanung flr den Kanal werden
die im landschaftspflegerischen
Begleitplan dargestellten land-
schaftspflegerischen MaBnahmen
von der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Siid als Planfeststellungs-
behérde festgestellt, nachdem im
Planfeststellungsverfahren die Ge-
samtmaBnahmen einer nochma-
ligen Umweltvertraglichkeitspri-
fung unterzogen worden sind und
der sachgerechte Ausgleich fur die
mit den BaumaBnahmen gegebe-
nen Eingriffe im Einvernehmen mit
den Bezirksregierungen festgelegt
worden ist. Zu diesen MaBnahmen
gehdren in den planfestgestellten
Bereichen u. a.

— die Schaffung neuer Altwésser
durch Verzicht auf die Aufsch(t-
tung tieferliegender Bereiche;

— die ungestdrte Erhaltung von
mindestens 40% der Altwésser;

— die Verlagerung von Aushub-
massen aus den groBen Ein-
schnittsbereichen auf Deponien
auBerhalb des Altmdhltales
(Verschonung des Talbereiches
vor schwerwiegenden Eingrif-
fen);

— die in weit gréBerem MaBealsim
Landschaftsplan vorgesehene
Gestaltung der Uferbereiche.

— Die plangerechte Ausfuhrung alier
mit der Planfeststellung bestimm-
ten MaBnahmen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege sowie
der nach dem Stand der Technik
umweltgerechten BaumaBnahmen
wird eingehend (berwacht.

Die Uberprufung erfolgte anhand der

vorgelegten Arbeitsergebnisse und
des weitgehend fertiggestellten Teil-

stiicks Riedenburg-Kelheim. Zusam-
menfassend ist festzustellen, daB die
Uberpriifung zu dem einhelligen
SchluB gefiihrt hat, daB die BaumaB-
nahmen umweltgerecht durchgefiihrt
werden kdnnen und es dabei zu keinen
unvertretbaren und nicht ausgleichba-
ren EinbuBen an Natur und Landschaft
kommt, ferner daB die Forderung nach
der Bereitstellung von mindestens 5%
der Bausumme fir Naturschutz und
Landschaftspflege beim Ausbau des
Main-Donau-Kanals im Altmhltal er-
reicht und in Teilbereichen sogar (ber-
schritten wurde.

Was den Ausbau der Donau betrifft,
sind sich die Vertragspartner der Tat-
sache bewuBt, daB durch Staurege-
lung, Hochwasserfreilegung und infol-
gedessen Veranderung der hydrologi-
schen Verhaltnisse streckenweise er-
hebliche Standortverdnderungen fir
Tier- und Pflanzenwelt eintreten.
Standortverdnderungen wuirden aber
auch eintreten, wenn keine MaBnah-
men durchgefiihrt wirden, da Schlen-
eintiefungen bereits seit Jahrzehnten
erkennbar sind, die sich in verstarktem
MaBe fortsetzen wiirden. Es stand und
steht auBer Frage, daB esauch hier gilt,
angemessene Erhaltungs- und Aus-
gleichsmaBnahmen vorzusehen. Der
Bund als Auftraggeber flir den Donau-
ausbau und der fir Wasserwirtschaft,
Landeskultur und Umweltschutz zu-
stdndige Freistaat Bayern gehen darin
einig, daB zur Erreichung dieses Ziels

— angemessene Beweissicherungen,
Erhebungen, Bewertungen und
hieraus Abwé&gungen u. a. hinsicht-
lich der Belange des Umweltschui-
zes und der Landwirtschaft getrof-
fen werden,

— aufgrund der Randbedingungen an
der Donau vor allem schwerpunkt-



méaBige und groBrdumige Aus-
gleichsmaBnahmen anzustreben
sind (z. B. an der Strecke Regens-
burg-Straubing in den Bereichen

Altwasser Donaqstauf, Pfatterer
Au, Gmainder Au, Oberauer Schlei-
fe),

- aus den Baumitteln in angemesse-
ner HOhe Mittel bereitgestellt wer-
den fiir Okologische Ausgleichs-
maBnahmen und als Vorausset-
zung hierzu fir den Erwerb geeig-
neter Ausgleichsflachen.

6) Die 6konomische Bedeutung der Was-

serstraBe hangt in erheblichem Um-
fang von zukiinftigen politischen, wirt-
schaftlichen und technischen Rah-
menbedingungen ab, die sich langer-
fristig nicht einwandfrei abschétzen
lassen. Hieraus ergeben sich entspre-
chende Unsicherheiten und Abwei-
chungen bei Prognosen und Bewer-
tungen.
Es liegen folgende aktuelle Prognosen
des Gesamtverkehrs vor, der einige
Jahre nach einer angenommenen Fer-
tigstellung zwischen dem Jahr 1990
und 2000 auf der Stlidstrecke des Ka-
nals (zwischen Niirnberg und Kelheim)
stattfinden wird:
Planco-Consulting GmbH 2,8 Mio t
Deutsches Institut fur
Wirtschaftsforschung (DIW) 3,0 Mio t
Mayer (Bayer. Lioyd) 6,4 Mio t
Ifo-Institut far
Wirtschaftsforschung

mindestens 5,5 Mio t

Bund und Bayern halten aufgrund der
vorliegenden Prognosen ein Gesami-
verkehrsvolumen von 4 bis 7 Mio t fir
realistisch.

Die Planco-Consulting GmbH hat im
Auftrag des Bundesverkehrsministers
eine Nutzen-Kosten-Untersuchung

durchgeflhrt, die zu einem Nutzen-
Kosten-Verhéltnis von 0,52 kam. Die
Rechnung bezog folgende Faktoren
ein: Verkehrswirtschaftlicher Nutzen,
wasserwirtschaftlicher Nutzen (ein-
schlieBlich energiewirtschaftlicher
Nutzen), Beschéftigungsnutzen, Be-
triebs- und Unterhaltungskosten, Inve-
stitionskosten. Das [fo-Institut halt
dem entgegen, daB eine Reihe von
Konventionen und Annahmen auch
anders getroffen werden kdnnen, als
dies die Planco-Consulting GmbH in
Ubereinstimmung mitden allgemeinen
Bewertungsrichtlinien des Bundesver-
kehrswegeplanes getan hat. Hierzu
gehoren ein niedrigerer Diskontie-
rungssatz (2,8% statt 3,5%) und eine
andere Buchungsweise fir die Be-
triebs- und  Unterhaltungskosten
(Bruttonutzen- statt Nettonutzenprin-
zip).

Legt man die Konventionen nach dem
Ifo-Vorschlag zugrunde, setzt man
gleichzeitig die neueren Kosten der
alternativen Druckwasserleitung (540
Mio DM statt 500 Mio DM in Preisen
von 1980) nebst Mehrkosten flir Pump-
energie (68 Mio DM) und berlck-
sichtigt man die héheren Verkehrspro-
gnosen (5,5 Mio t statt 2,8 Mio t), so
erhdht sich das Nutzen-Kosten-Ver-
héltnis auf anndhernd 1. Bund und
Bayern sind sich dariiber hinaus einig,
daB regionalwirtschaftliche Nutzen an-
gesichts der fur Bund und Land ver-
bindlichen Ziele von Raumordnung
und Landesplanung auch dann in die
Nutzen-Kosten-Rechnung  einzube-
ziehen sind, wenn diese Nutzen den
Charakter eines Verteilungseffektes
haben. Bayern hélt diese Nutzen fiur
erhebiich. s ist der Auffassung, daB
aufgrund der Transportkostenverbilli-
gung nach Fertigstellung des Kanals
im Einzugsbereich der WasserstraBe
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allein in bestehenden Betrieben jéhr-
lich 200 bis 300 Arbeitsplétze gesichert
oder neu geschaffen werden kdnnen.
Der Bund, der von einer niedrigeren
Verkehrsprognose ausgeht, hélt die
regionalwirtschaftlichen Nutzen zwar
flr geringer, schlieBt aber in begrenz-
tem Umfang positive regionalwirt-
schaftliche Effekte nicht aus.

Der Bund kommt bei Wirdigung aller
Argumente zu der Auffassung, daB das
Nutzen-Kosten-Verhiltnis groBer ist
als es Planco berechnet hat, aber unter
dem Wert 1,0 bleibt. Bayern ist der
Auffassung, daB es unter EinschluB
der regionalwirtschaftlichen Nutzen
mindestens 1,0 betrdgt und wahr-
scheinlich sogar héher liegt. Der
Wegekostendeckungsgrad wird fir
den Abschnitt Nirnberg-Kelheim bei
Zugrundelegung des von Bund und
Bayern fir realistisch erachteten Ge-
samtverkehrsvolumens  (ber dem
Durchschnitt der abgabepflichtigen
BinnenwasserstraBen in Hoéhe von
8,5% liegen.

Der Verlust, den die Deutsche Bundes-
bahn erleidet, wenn sie nach Fertig-
stellung der Siidstrecke des Kanals mit
der Binnenschiffahrt um Massengut-
transporte konkurrieren muB, ist
schwer vorherzusagen. Zur Zeit ist
noch nicht abzusehen, welche Frach-
tenlage sich bei der Binnenschiffahrt
ergeben wird und ob die Deutsche
Bundesbahn in der Lage sein wird, in
die zu erwartenden verschérften Wett-
bewerbsbedingungen einzutreten und
entsprechende Tarife anbieten kann.
Planco schéatzt diesen Verlust auf 56
bis 58 Mio DM pro Jahr zu Beginn mit
zeitlich abnehmender Tendenz, wenn
sich die Bahn in der Folge den veran-
derten Verkehrsaufgaben anpaBt. Die
Deutsche Bundesbahn schétzt ihn auf
120 Mio DM pro Jahr.

8)

Durch den Ausbau der Main-Donau-
WasserstraBBe wird den im Einzugsbe-
reich dieser WasserstraBe liegenden
Regionen Bayerns die Nutzung der
niedrigeren Frachtsatze der Binnen-
schiffahrt erméglicht. Mit dem Ziele
der Verbesserung des Wirtschaftser-
gebnisses der Bundesbahn k&nnen
nach Auffassung Bayerns regionale
Benachteiligungen nicht gerechtfer-
tigt werden.

Die Fertigstellung des Main-Donau-
Kanals erganzt das bestehende Netz
der Bundeswasserstraen und vergré-
Bert die Beschiftigungsméglichkeit
der deutschen Binnenschiffahrt. Die
Verkehrshoheit fir die Main-Donau-
WasserstraBe steht aliein der Bundes-
republik Deutschland zu. Im Rahmen
von zweiseitigen Vertragen soll sicher-
gestellt werden, daB der Transport mit
ausldndischen Schiffen beschrankt
werden kann und daB die deutsche
Binnenschiffahrt am Wechselverkehr
mengenmaBig ausreichend und zu
auskémmlichen Preisen beteiligt wird.
Dabei ist die tatséchliche Reziprozitat
ausschlaggebend. Regensburg wird
nach Fertigstellung des Kanals Giter-
umschlag verlieren, der aus seiner
Kopfhafenfunktion resultiert. Dem
steht die zusétzliche Beschaéftigung
gegeniiber, die die neue Verbindung
mit dem Rhein-Main-Gebiet im Hafen
und in der Hafenindustrie mit sich
bringt. Der Main-Donau-Kanal verbes-
sert die Verkehrsverbindungen von
den Rheinmindungshéfen in den Do-
nauraum und kann deshalb fir die
deutschen Seehéfen bedeuten, daBein
Teil des bisherigen Glterumschlagszu
den Rheinmindungshéafen abwandert
oder daB erhdhte Anstrengungen nétig
sind, um ihn zu haliten. Dies ist eine
unvermeidliche Folge, die der Bau des
Main-Donau-Kanals, ebenso wie der
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10)

jedes anderen Verkehrsweges hat, der
andere Hafen leichter erreichbar
macht. Bund und Bayern sind sich
darin einig, daB in einer wettbewerbs-
orientierten Wirtschaft die Interessen
der deutschen Seehéfen im Bereich
der Investitionspolitik vor allem durch
Verbesserung der Verkehrswege zu
ihnen berlcksichtigt werden mussen.
Die Verbindung der Stromgebiete des
Rheins und der Donau wird dem wirt-
schaftlichen Austausch zwischen dem
Nordwesten und dem Sidosten Euro-
pas neue Chancen eréffnen. Von den
Donaustaaten wird vor allem Oster-
reich seine Wirtschaftsbeziehungen
mit der Bundesrepublik und der Euro-
paischen Gemeinschaft starken kén-
nen. Die WasserstraBe dient auch der
Uberwindung der Binnengrenzen in
Europa und der Férderung des AuBen-
handels der Gemeinschaft. Unter den
heute gegebenen politischen Bedin-
gungen wird sie einen beachtlichen
Anteil grenzliberschreitenden Ver-
kehrs aufweisen. Dariber hinaus bietet
sie eine wertvolle Chance flr den Fall,
daB sich der Warenaustausch zwi-
schen Mittel- und Sidosteuropa ent-
sprechend den Marktpotentialen wei-
ter entwickeln sollte.

Durch die im BeschluB des Bundeska-
binetts vom 27. 1. 1982 angesprochene
»qualifizierte Beendigung“ des Vorha-
bends ergében sich folgende Anderun-
gen im Bereich der Investitionskosten:

Mégliche Einsparungen:

— Streckenausbau Hilpoltstein-Rie-
denburg einschlieBlich Schleusen
Hilpoltstein, Bachhausen und Ber-
ching 768 Mio DM

— Ausrustungen der Schleusen Ek-
kersmuihlen und Dietfurt

20 Mio DM

— Speicher Durrloh 50 Mio DM

Zusatzliche Kosten:

— Ersatzwasserleitung zwischen
Hilpoltstein und Riedenburg
560 Mio DM
— Abbruch bereits errichteter Bau-
werke zwischen Hilpolistein und
Riedenburg einschlieBlich Renatu-
rierung der Strecke
40 bis 125 Mio DM
— Umstellung der auf das Wasserstra-
Benvorhaben ausgerichteten Infra-
struktur, wie z. B. Anpassung des
StraBennetzes und der Wasserver-
und -entsorgung. Diese Kosten
koénnten erst aufgrund einer neuen
Planung beziffert werden.
— Maégliche Kosten fiir den Rickbau
der fertiggestellten Teilabschnitte

Letzteres Kostenrisiko ergibt sich dar-
aus, daB zumindest flr die Strecke
Nurnberg-Kelheim neue verwaltungs-
rechtliche Entscheidungen erforder-
lich werden, wenn die Herstellung ei-
ner durchgehenden Bundeswasser-
straBe als Zweck entféllt. Der Inhalt
solcher Entscheidungen ist im einzel-
nen schwer voraussehbar. Sie kénnten
dazu fihren, daB die Strecke Niirn-
berg-Hilpoltstein abgebaut und der
frihere Zustand wieder hergestelit
werden miBte und daB auch im Alt-
muhital ein Zustand hergestellt werden
miBte, der dem friheren moglichst
weitgehend entspricht. Das Risiko
wére aufgrund vorliegender Recht-
sprechung jedenfalls nicht unerheb-
lich. Mit der ,qualifizierten Beendi-
gung” des Baues der Main-Donau-
WasserstraBe wirden die durch die
Verbindung von Rhein, Main und Do-
nau angestrebten Nutzen nicht er-
reicht. Bisherige Investitionen wiirden
nachtraglich entwertet. Die von Bayern
fur den Fall einer ,qualifizierten Be-
endigung” grundséatzlich geltend ge-
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machten Entschédigungsforderungen
wegen der Finanzierungsleistungen
fur den Bau der Main-Donau-Wasser-
straBe waren nicht Gegenstand der
Gespréche.

Die Gegenuberstellung zeigt, daB auch
unter gtinstigen Umsténden nur gerin-
ge Kosteneinsparungen erzielbar wa-
ren. Den Chancen, solche Einsparun-
gen tatséchlich zu realisieren, stehen
erhebliche Risiken gegeniber.

Als SchluBfolgerung aus den gemein-
sam festgestellten Daten und Tatsa-
chen ergibt sich nach Auffassung der
die Gespréche fiihrenden Vertreter des
Bundes und Bayerns:

Die Main-Donau-WasserstraBe sollte
zlugig fertiggestellt werden, damit die
verkehrlichen strukturpolitischen, bin-
nen- und aufBenwirtschaftlichen Nut-
zen der bereits getatigten Investitionen
verwirklicht, die wasserwirtschaftlich
dringend notwendige Uberleitung
von Donau- und AltmUhlwasser in das

Regnitz-Main-Gebiet erméglicht und
die Belastungen, die sich aus der Bau-
stellensituation fir die Bevdlkerung
und den sonstigen Infrastrukturaus-
bau ergeben, zeitlich moglichst be-
grenzt werden.

Miinchen, 9. November 1982

Der Bundesminister flir Verkehr
i.A.

Y /Ubuum
‘ Prof. Dr. Wilkenloh

Ministerialdirigent

Bayerisches Staatsministerium
fUr Wirtschaft und Verkehr

Ministerialdirigent
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