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Vorwort

Das Binnenschiffahrt-
Verkehrssystem

+Im Verkehr, so will uns scheinen, féhrt uns
heute kein Fahrzeug schnell genug.

Was soll in unserem Zeitalter der Rasanz, in
einem Zeilalter, das bereit ist, zur Verkdrzung
der Dauer der Raumdiberwindung jéhrlich
enorme Milliardenbetrdge zu investieren und
die damit gebundenen Produktivkrifte
anderen volkswirtschaftlichen Verwendungs-
zwecken zu entziehen, was soll in einer Zeit
der Elekirifizierung der Eisenbahnen und des
Ausbaus eines Schnellbahnsystems bis hin
zur Uberlegung einer Hochleistungsschnell-
bahn, die mit 500 knvStd. Geschwindigkeit
dahinrasen soll, was in einer Zeit des stiirmi-
schen Vorwdrisdringens des motorisierten
StraBenverkehrs auf SpezialstraBen und der
Diisenflugzeuge soll da noch die Binnen-
schiffahrt, die bei allen erfolgreichen Anstren-
gungen, auch ihre Fahrt- und Umlaufsge-
schwindigkeit mit dem Mittel der Motorisie-
rung, des Einsatzes von Radargeréten, des
Ubergangs zur Schubschiffahrt mit Tag- und
Nachtfahrt entscheidend zu verbessern,
immer ein Verkehrsmittel bleiben wird, das —
was die Geschwindigkeit anbelangt — den
anderen Verkehrsmitteln nachstehen wird?

Kommt die Binnenschiffahrt mit der Qualitét
ihres Angebots im Konkurrenzkampf (iber-
haupt noch mit?*

So beginnt das Werk von Professor Dr. Franz
J. Schroiff ,Das Binnenschiffahrt-Verkehrs-
system®. Prof. Schroiff geht in diesen VER-
OFFENTLICHUNGEN DER AKADEMIE FUR
RAUMFORSCHUNG UND LANDESPLA-
NUNG, Abhandiungen Band 84, der Frage
nach, welche Bedeutung der Binnenschiffahrt
in unserer modernen, arbeitsteiligen Volks-
wirtschaft zukommt und wie der Stellenwert
dieses Verkehrstragers im gesamten Ver-
kehrssystem der Bundesrepublik Deutsch-
land zu bewerten ist.

Die Abhandiung befaBt sich einmal grund-
sétzlich mit den infrastrukturellen Problemen
und den Mehrzweckfunktionen der Binnen-
wasserstraBen in der modernen Volkswirt-
schaft, mit dem Entstehen eines Wasserstra-
Bensystems und mit den Ausbaugrundsétzen
des WasserstraBennetzes.

Zum andern wird die Entwicklung des Ange-
bots von und der Nachfrage nach Binnen-
schiffahrisverkehrsleistungen untersucht und
ihre Determinanten analysiert.

Beides fiihrt hin zu den Wirkungen des Bin-
nenschiffahrt-Verkehrssystems, in dessen
Mittelpunkt die allgemein staatspolitischen,
im speziellen die regionalpolitischen, raum-
und siedlungspolitischen Effekte stehen.
Angesichts der unterschiedlichen geographi-
schen, verkehrlichen, &konomischen und
wirtschaftspolitischen Verhdltnisse in den ein-
zelnen L&ndern beschrénkt sich die Unter-
suchung auf die Betrachtung der deutschen
Verhélinisse.

Der Verfasser ist dabei bemilht, die spe-
Ziellen Fragen der Binnenschiffahrt und der
WasserstraBen in ihrem gesamtwirtschaft-
lichen Zusammenhang zu sehen. Er zeigt
auf, daB wir es beim Binnenschiffahrt-Ver-
kehrssystem nicht mit einem Relikt der Ver-
gangenheit zu tun haben.

Im einzelnen wird folgendes unter Beweis
gestellt:

Das Binnenschiffahrt-Verkehrssystem arbei-
tet nicht nur wegen seiner technisch-physika-
lischen Eigenarten mit niedrigen Kosten unter
Bindung geringerer Produktionsfaktoren als
die Landverkehrsmittel, sondern ist zugleich
ein raumsparendes, energiesparendes, ver-
kehrssicheres und umweltfreundiiches Ver-
kehrssystem, was Belastigungen durch Larm
und Luft- und Wasserverschmutzung angeht.
Als ein Subsystem der Verkehrswirtschaft ist
es ein volkswirtschaftlich unentbehrlicher



Verkehrstrager vor allem fiir massenhaft
anfallende, frachtkostenempfindliche Guter-
transporte, zu denen in der Gegenwart
zunehmend die Transporte der gefahrlichen
Giter sowie spezielle sperrige und solche
Schwertransporte treten, die technisch nur
auf der WasserstraBe durchgefiihrt werden
kénnen.

Die systemimmanenten Eigenschaften der
WasserstraBe und ihre Mehrzweckfunktionen
machen sie zu einem erwiinschten Element
der Wachstumsforderung und verbessern die
Standortbedingungen der massengutorien-

tierten Industrien, insbesondere auch der
Industrien, die einen groBen Wasserbedarf
haben,
Der Main-Donau-WasserstraBe hat Prof.
Schroiff in seinem Werk einen eigenen
Abschnitt gewidmet, den wir nachfolgend mit
freundlicher Genehmigung der AKADEMIE
FUR RAUMFORSCHUNG UND LANDES-
PLANUNG wiedergeben.
Das Buch kann beim CURT R. VINCENTZ
VERLAG, HANNQVER, oder im Buchhandel
bezogen werden.

Die Redaktion



Das Binnenschiffahrt-
Verkehrssystem

Die Bedeutung der WasserstraBen und der
Binnenschiffahrt fir die rdumiiche Entwick-
lung

von Professor Dr. Franz J. Schroiff

Auszugsweise Wiedergabe
Seiten 214 bis 225

Fertigstellung des Baues
des Rhein-Main-Donau-Kanals

Nach dem AbschluB der Mainkanalisierung
mit der Erdffnung des Hafens Bamberg
(1962) erstreckte sich zunachst der Schwer-
punkt der Ausbauarbeiten an der Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe seit 1960 auf die
72 km lange Kanalstrecke Bamberg—Nurn-
berg, deren Kosten von 910 Mio. DM bisher
zu 35% von der Rhein-Main-Donau AG aus
eigener Kraft finanziert wurden. Der Héhen-
unterschied von rund 82 m wurde mit Hilfe
von 7 Schleusen Uberwunden.

Das Einzelziel, den Raum Firth—Nimnberg
an die WasserstraBe anzuschlieBen, wurde

mit der Erdffnung des Hafens Nirnberg im
Jahre 1972 erreicht. Damit wurde der ober-
frankische Wirtschaftsraum dem Verkehr mit
GroBschiffen zugéngig gemacht und an das
EuropawasserstraBennetz angeschlossen.

Mit den aus dem Kanal gewonnenen Abtrag-
massen konnten die Ddmme der Autobahn
Nlrnberg—-Wirzburg aufgeschittet werden.
Daneben erfiillt der Kanal die auBerverkehr-
liche Funktion eines groBen Wasserspeichers
von 13 Mio. cbm Inhalt. Die Industrie im
wasserarmen Wirtschaftsraum Erlangen—
Firth—Nulrnberg erhdlt damit die notwen-
digen Vorausseizungen zur Weiterentwick-
lung. Dies zeigt im kurzen Uberblick die viel-

Main-Donau-WasserstraBe
Teilstrecke Nirnberg—Straubing
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faltige Bedeutung des Ausbaues dieser
WasserstraBenstrecke, die als modernste
kinstliche WasserstraBe nicht nur in der Bun-
desrepublik, sondern auch in Europa mit allen
Einrichtungen neuer Techniken versehen ist.

Bereits in den Jahren 1952 bis 1958 wurde
in einer deutsch-osterreichischen Gemein-
schaftsleistung die Staustufe bei Jochenstein
gebaut, die mit einem Laufwasserkraftwerk
mit einer Stromerzeugung von 1 Mrd. kWh/
Jahr zu den gr6Bten Mitteleuropas gehdrt.
Nachdem anschlieBend auch die Arbeiten zur
Donauregulierung auf der Strecke Kelheim—
Vilshofen mit 7 Staustufen in Angriff ge-
nommen wurden170), bleibt als GroBbau-
vorhaben noch die bereits begonnene
schwierigste Aufgabe, ndmlich die Kanalver-
bindung zwischen Nurnberg und der Donau.

Nach eingehenden Untersuchungen (ber
den Verlauf dieser Kanalverbindung kam nur
die westliche Linie {ber Beilngries in
Betracht, die bei Ketheim die Donau erreicht.
Die Trasse verlauft zunéchst von Niirnberg
aus nach Suiden, Uberschreitet auf Hohe 406
m in einer breiten, sehr flachen Senke den

Jura, steigt alsdann ins Sulztal ab und flhrt in°

die Altmiihl (siehe hierzu Abbildung 14). Bei
99 km Gesamtlange entfallen 65 km auf eine
kiinstliche Kanalstrecke und 34 km auf den
Ausbau der Altmiihl. Von Nimberg bis zur
Scheitelhaltung ist ein Hohenunterschied von
83 m und von dort bis zur Donau von 68 m zu
Uberwinden. Zur Uberwindung -der Hdhen-

unterschiede beim Aufstieg von Nirnberg zur
Scheitelhaltung —93 m— und beim Abstieg
zum Altmilhltal —51 m— dienen 7 Schleusen,
davon drei mit einer Stufenhéhe von je 25 m.

Im Altmiihltal, das auf einér Lange von 34 km
umgebaut wird, entstehen zwei Staustufen
mit je 8,4 m Stufenhdhe.

Die Gesamtbaukosten des Abschnitts NUrn-
berg—Kelheim werden nach dem Preisstand
von 1979 mit 1858 Mio. DM veranschlagt, von
denen bis Ende 1981 848 Mio. DM ausge-
geben wurden'7t).

Das sind sicherlich stattliche Betrage, doch
sei hier zum Vergleich auf die Kostenvoran-
schlage fiir Neubaustrecken der Bundesbahn
hingewiesen, z. B. auf die im Bau befindliche
Strecke Mannheim—Stuttgart mit 3,7 Mrd.
DM, die Neubaustrecke Hannover—Wirz-
burg mit 11,7 Mrd. DM (nach dem Preisstand
von 1981)172),

Die als GroBschiffahrisstraBe von europa-
ischer Bedeutung konzipierte Rhein-Main-
Donau-Verbindung weist beim Main-Donau-
Kanat Schieusen von 190 m Lénge und 12 m
Breite aus, eine Fahrwassertiefe von minde-
stens 2,70 m bei einer Fahrwasserbreite von
mindestens 38 m. Die Gesamtverbindung
zwischen den groBen Stromen kann somit
von modernen GroBmotorschiffen und von
Schubverbénden mit zwei Europa-Leichtern
befahren werden.

Versuche von seiten des Bundes, die Abmes-
sungen des Kanals und auch der Schleusen-

170) |m Jahre 1978 wurde der 33 km lange Donauabschnitt Kelheim—Regensburg fur den Verkehr von
groBen Schiffen freigegeben, wéhrend die Strecke Regensburg—Straubing (59 km) noch im Ausbau ist.
Von den Kosten in Hohe von 638 Mio. DM sind bis Ende 1981 bereits 346 Mio. DM ausgegeben. Die
donauabwirts anschlieBende Strecke von Vilshofen bis zur deutsch-6sterreichischen Grenze ist durch die
Staustufe Kachlet (22 km Staubereich) seit 1926 und die Staustufe Jochenstein (24 km Staubereich) seit

1956 staugeregeit.

171) Angaben der Rhein-Main-Donau AG s. Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt und WasserstraBen, Duis-

burg, Nr. 12/1981, S. 438.

172) Verkehrs-Nachrichten, Bundesverkehrsministerium, Bonn, Mai 1983, S. 4.



kammern auf diesem letzten Teilstiick nicht
unwesentlich herabzusetzen, konnten 1976
abgewehrt werden173),

Um eine optimale Eingliederung der neuen
WasserstraBe in die Landschaft sicherzu-
stellen, wurden Landschaftspléne von aner-
kannten Landschaftsarchitekien ausgear-
beitet, die dann Teil des Planfeststellungsver-
fahrens und damit rechtsverbindiich wurden.

Besonders wichtig war diese Planungsent-
scheidung flir den Altmihlausbau, der vom
Bund Naturschutz zum Gegenstand heftiger
Angriffe gemacht worden war. Der 1974 ver-
offentlichte Landschaftsplan bemiiht sich
nicht nur um eine gute Eingliederung aller
BaumaBnahmen. Es wurden aus Griinden
des Naturschutzes und der Okologie vielfal-
tige weitergehende MaBnahmen durchge-
flibrt, durch die alle Voraussetzungen fiir den
Fortbestand und die Neubelebung von Fauna
und Flora dieses Gebietes geschaffen
wurden.

.Die Wasserbereiche, die auf das rund Zwei-
fache erweitert werden, bieten den Fischen
und Amphibien einen weit groBeren Lebens-
raum als bisher, Flachwasserzonen eignen
sich als Laichplétze. Inseln und Schutzge-
hdlze geben der Vogelwelt Unterschlupf.

Wanderwege, Ruheplétze, Erholungseinrich-
tungen und Angelsport werden dem Frem-
denverkehr dienen174),”

Durch den Ausbau der Altm(hl entsteht kein
Betonkanal. Vielmehr werden die Uferbd-
schungen mit Steinwurf gesichert und Uber
Wasser mit Mutterboden abgedeckt und
begriint werden. Uberall werden fluBbeglei-
tende Wander- und Radwege sowie Anlagen
fur Freizeit errichtet.

Die landschaftsplanerischen Ziele werden
unter Beriicksichtigung der technischen
Erfordernisse fir den WasserstraBenbau und
unter Wahrung aller iibrigen Interessen, ins-
besondere auch der Landwirtschaft, in mag-
lichst groBem Umfange verwirklicht.

Die bayerische Staatsregierung'?s) vertritt
den Standpunkt, daB die Planer hier eine bei-
spiellose Sorgfalt walten lassen und
Lésungen entwickelt haben, die auch den
Bund Naturschutz Uberzeugen. Allein 5 %
des Bauvolumens flieBen in die Land-
schaftspflege. So natiirlich und unvermeidlich
der Bau von WasserstraBen — vor allem in
der Bauphase — Eingriffe in die Landschait
und die Umwelt mit sich bringt, Wunden, die
aber in wenigen Jahren verheilt sind, so muB
bei objektiver Betrachtung aber auch erwéhnt

173) ,Es wére einem Schildbirgerstreich gleichgekommen, einerseits zwar an der durch Vertrag ge-
sicherten Vollendung des Kanalbaues festzuhalten, aber aus angeblich Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten
die Kapazitét und Leistungsfahigkeit des Kanals — vor allem im Hinblick auf die Abmessungen der schon
vorhandenen Kanalstrecken — wesentlich herabzusetzen. Die Einsicht, daB eine erhebliche Beschran-
kung des méglichen Nutzens des griBten Tells der fertigen Rhein-Main-Donau-Verbindung und vor allem
der meisten leistungsfahigeren Schleusen sich viel stirker auswirkt und damit viel mehr kostet, als die
Kosteneinsparung beim Bau von wenigen Staustufen durch kleinere Abmessungen betragt, hat sich zwar
spét, aber gerade noch rechtzeitig eingestelit.“

Ditemeyer, K.: In 100 Jahre Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrsinteressen e.V. Duisburg 1977,
S. 119,

174) Riimelin, B.: Die Rhein-Main-Donau-WasserstraBe. In: Zeitschrift fiir Binnenschifiahrt und Wasser-
straBen, H. 11, Duisburg 1980, S. 398,

175) Streibl, M., Bayer. Staatsminister: Brauchen wir den Ausbau der Main-Donau-WasserstraBe? In:

7 Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt und WasserstraBen, H. 4, Duisburg 1982, S. 115.



werden, daB mit diesen GroBbauten friihere
Landschaftssiinden korrigiet werden. Ver-
schiedene Landstriche werden durch Was-
serzufiihrung &kologisch aufgewertet und —
vor allem an der Donau — ausgedehnte Auen
vor der natdrlichen Zerstérung (standiges
Absinken der Grundwasserstinde) bewahrt.
»Noch nie“ — so der Bayerische Staatsmini-
ster Streibl — ,wurde meines Wissens so
schonend mit der Natur umgegangen“17s).
Bei dieser WasserstraBenverbindung Nirn-
berg-Kelheim, durch die der GroBschiff-
fahrtsweg zwischen Rhein und Donau oder
zwischen der Nordsee und dem Schwarzen
Meer vollendet wird, haben wir es mit einem
Politikum ersten Ranges zu tun. Der Bau
dieser SchluBstrecke muB in dem groBen
Gesamtzusammenhang gesehen werden.
Schon im Jahre 1892 wurde in Nirnberg der
~verein zur Hebung der Kanal- und FluB-
schiffahrt in Bayern” gegriindet, der spétere
~verein zur Wahrung der Main- und Donau-
schiffahrtsinteressen e. V., Nirnberg“, aus
dem nach dem Zweiten Weltkrieg der heutige
sDeutsche Kanal- und Schiffahrisverein
Rhein-Main-Donau e. V.” hervorging, der sich
zum Ziel setzte, den Gedanken, Rhein, Main
und Donau durch eine moderne GroB-
schiffahrisstraBe zu verbinden, mit Nach-
druck zu vertreten.

Am 13. 6. 1921 wurde in einem Staatsvertrag
zwischen dem Deutschen Reich und dem
Freistaat Bayern beschlossen, eine Wasser-
straBe zu bauen, die den Main mit der Donau
verbindet, um flir Bayern einen durchge-
henden Schiffahrtsverkehr sowohl nach
Westen als auch nach Osten zu erméglichen.

176) Streibl, M., a.a.0., S. 115.

Zur Ausfiihrung dieses Vorhabens wurde ver-
einbart:

— Die gesamte WasserstraBe sollte fir
Schiffe von 1200 bis 1500 Tonnen Trag-
fahigkeit konzipiert werden, was den Auf-
trag zur Folge hatte, daB der Main von
Aschaffenburg bis Bamberg und die
Donau von Kelheim bis zur deutsch-gster-
reichischen Grenze entsprechend auszu-
bauen waren und zwischen Bamberg und
Kelheim ein hinreichend dimensionierter
Kanal — der Main-Donau-Kanal — projek-
tiert werden muBte.

— Das so dimensionierte WasserstraBenob-
jekt sollte von einer eigens zu griindenden
Gesellschait in Form eines gemischiwirt-
schaftlichen Unternehmens durchgefiihrt
werden, und zwar auf eigene Rechnung
und mit dem zusétzlichen Auftrag, Kraft-
werke zu bauen und zu betreiben, um aus
dem Stromabsatz erwirtschaftete Uber-
schiisse zur Finanzierung des Wasser-
straBenprojektes einsetzen zu kénnen177),

Am 31. 12. 1921 wurde mit dieser Doppel-
funktion — als Bautrdger der Main-Donau-
WasserstraBe und als Wasserkraftunter-
nehmen — die Rhein-Main-Donau AG
gegrindet, deren Hauptaktiondre heute die
Bundesrepublik Deutschiand mit 64 % und
der Freistaat Bayern mit 33 % sind.

Zur Finanzierung der oben angefiihrten Was-
serstraBe wurde der Gesellschaft das Recht
eingerdumt, die Wasserkrdfte des Mainab-
schnittes Aschaffenburg-Bamberg, der baye-
rischen Donau, der AlimUhl, der Regnitz und

177) Ifo-Studien zur Verkehrswirtschaft 14: Der Main-Donau-Kanal. Ifo-Institut fiir Wirtschaftsforschung

e.V., Minchen 1982, S. 5.
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des unteren Lech auszubauen und bis zum
Jahre 2050 zur Energieerzeugung zu nutzen.
Diese Konzeption, eine volkswirtschaftliche
Aufgabe auf dem Gebiet der Infrastruktur mit
privatwirtschaitlichen Methoden zu rea-
lisieren, hat sich auBerordentlich bew&hrt78),
Sie soll auch beim Bau der Rhein-Rhéne-Ver-
bindung angewandt werden.

Bis zu Beginn der 80er Jahre sind 49 FluB-
kraftwerke und ein Pumpspeicherwerk im
Bereich der AG im Betrieb (mit 578 MW und
2443 GWh) und weitere 10 Kraftwerke an der
Altmuhl bzw. an der Donau in der Planung
bzw. bereits im Bau {mit 119,1 MW und 768,5
GW)179),

Die Ertrage aus dem Stromverkauf haben es
der AG ermdglicht, die WasserstraBeninvesti-
tionen zu 51 % selbst zu finanzieren, und mit
den Ertrdgen werden auch die von Bund und
Bayern im Verhéltnis 2:1 gewahrten Darlehen
— rechnet man auch den Wert der heimfal-
lenden Kraftwerke — zurlickgezahlt.

Mit Ablauf der Konzessionszeit im Jahre 2050
wird ndmlich die Rhein-Main-Donau AG die
Kraftwerke unentgeltlich und lastenfrei an die
Hauptaktionére iibergeben, die dann einen
Wert von 2 Mrd, DM darstellen diirften (der
Wert ist gegenwdrtig mindestens 1,2 Mrd.
DM). Aus den Kraftwerksertragen allein wird
die AG bis dahin mehr als 2 Mrd. DM zuriick-
gezahlt haben.

Um einen zligigen Baufortschritt der Wasser-
straBe zu erméglichen, leisten die Bundesre-
publik Deutschland und der Freistaat Bayern
eine Vorfinanzierung durch Bereitsteliung von
zurlickzuzahlenden Darlehen, die unverzins-
lich gewédhrt werden.

Durch dieses seit Jahrzehnten bewéhrte
Finanzierungssystem unterscheidet sich die

178} Rumelin, B., a.a.0., S. 396.
179) Rhein-Main-Donau AG, a.a.0., S. 439.

Main-Donau-WasserstraBe vorteilhaft von
anderen groBen Verkehrsprojekten. Durch
die Erzeugung und den Verkauf des Stroms
ist es mdglich, daB Bund und Bayem nicht
verlorene Zuschiisse, sondern nur zuriick-
zahlbare Darlehen fiir den Bau dieser Was-
serstraBen geben, die sich insoweit selbst
finanziert.

Im Jahre 1966 kam es anlaBlich der Lesung
des Verkehrsetats 1966 zu einer groBen Ver-
kehrsdebatte liber den Weiterbau der Main-
Donau-Verbindung im Bundestag.
Bemerkenswert ist, daB bei dieser groBen
Debatte von keiner Seite ablehnend gegen
das Projekt Stellung genommen wurde. Viel-
mehr wetteiferten die Vertreter aller Parteien
miteinander, wer sich fir den Bau dieser
WasserstraBenverbindung am tatkraftigsten
eingesetzt habe. Die beschleunigte Fortset-
zung dieser Verbindung des Rheinstromge-
bietes mit der Donau wurde — ganz abge-
sehen von den besonderen regionalen Inter-
essen des Landes Bayern — als notwendiges
Korrelat zu dem 3 Mrd.-DM-Projekt des Aus-
baues des nordwestdeutschen Kanalsystems
bezeichnet.

In der Folge kam es am 16. 9. 1966 — anl4B-
lich der 250-Jahr-Feier der Duisburg-Ruhr-
orter Hafen — zu einem erneuten Abkommen,
diesmal zwischen dem Bund als Rechtsnach-
folger des Reiches und dem Freistaat
Bayern.

Durch diese neue Vereinbarung — Duis-
burger Vertrag genannt — wurden die
wesentlichen Bestimmungen der alten Ver-
trage bekréftigt. Konkret wurde vereinbart:
»Die VertragsschlieBenden sind sich einig,
daB der Bau der GroBschiffahrisstraBe von
Nirnberg bis Vilshofen im Jahre 1969 zu



beginnen und bis spatestens 1989 fertigzu-
stellen ist.”

Bei der Bedeutung der Main-Donau-Verbin-
dung muB man zweckmaBig unterscheiden
zwischen den Interessen der Donaulénder an
dieser transkontinentalen Verkehrsader, die
die groBen Systeme Rhein und Donau mitein-
ander verbindet, und den regionalen Inter-
essen des Landes Bayern, die aus drei
Hauptgriinden auf die zligige Fortsetzung der
Restbauten dieser Gesamtverbindung drén-
gen.

Zum ersten drangt das Land Bayern auf den
AnschluB an das europdische Wasserstra-
Bennetz nach Westen und nach Osten wegen
der strukuturbelebenden Funktion dieser
WasserstraBe, insbesondere fiir den nordost-
bayerischen Raum.

Die verkehrsgeographische Randlage Bay-
erns wird durch ein erhebliches Defizit in
seiner Verkehrsinfrastruktur verschérft. So
bringt nach Auffassung der bayerischen
Regierung die immer wieder verzbgerte Fer-
tigstellung der Wasserstraf3e zwischen Rhein
und Donau flr erhebliche Teile der baye-
rischen Wirtschaft gravierende Nachteile
beim Bezug von Massengltern sowie fiir die
Transporte von Schwer- und GroBraumgi-
temn. Die Regierung erwartet, daB sich mit
dem Einsatz der WasserstraBe mit der fracht-
glnstigen Schiffahrt die Transportkostenbe-
lastung der Wirtschaft verringert bzw. sich die
Frachtkostenvorbelastung des bayerischen
Raumes vermindert und im Einzugsgebiet
des Kanals und der Donau die Wirtschafts-
kraft der schwachstrukturierten Ré&ume
gestérkt wird.

Im Vordergrund stehen also die Verkehrs-
erschlieBungseffekte und vitalen Interessen
der regionalen Strukturpolitik. Bayern méchte
die Benachteiligung seiner wirtschaftlichen
Entwicklung durch die periphere Lage im
Siidosten der Bundesrepublik und der Euro-

péischen Wirtschaftsgemeinschaft so bald
wie nur mdglich beendet sehen.

Deshalb ké&mpft es mit allen Mitteln gegen
jede Verzbgerung der Ausbauarbeiten durch
Bonn und wehrt sich erst recht gegen alle
Pléne, den Ausbau zu stoppen und auf das
letzte Reststlck dieser WasserstraBenverbin-
dung durch eine sogenannte ,qualifizierte
Beendigung des Kanalbaues” zu verzichten.
Bayern ist nicht bereit, auf eine wesentliche
Entwicklungschance, die ohne den Was-
serweg nicht gegeben wére, fir seine
schwachstrukturierten  Gebiete fir alle
Zukunft zu verzichten, zumal die bayerische
Strukturpolitik in diesen Gebieten, die der
Kanal zusammen mit der Donaustrecke
erschlieBt, zahlreiche Ansatzmdglichkeiten
fir eine fruchtbare wirtschaftliche Entwick-
lung geschaffen hat.

Zum zweiten mdéchte der Freistaat Bayern
nicht auf die Vorteile der groBraumigen Was-
serliberleitung und die mit dem Donauausbau
verbundenen Verbesserungen im Hochwas-
serschutz verzichten.

Die Uberleitung von UberschuBwasser aus
dem Einzugsgebiet der Altmiihl und der
Donau in das Regnitz-Main-Gebiet gewinnt
immer mehr an Wertschéitzung, nicht zuletzt,
weil ohne sie die so dréngende Erweiterung
der Kraftwerkskapazitdten am Main-Donau-
Kanal nicht méglich ist.

Aber auch generell ist es eine zentrale
Zweckbestimmung, im Rahmen der baye-
rischen Wasserwirtschaft fur den so notwen-
digen Ausgleich zwischen dem wasserrei-
chen Siiden und dem wasserarmen Norden
des Landes zu sorgen. .

Die Wasserdberleitung nach Nordbayern
Uber den Main-Donau-Kanal erfordert nur
einen verhdlinisméBig geringen Aufwand
(einige zusatzliche Pumpen). Stiinde der
Kanal nicht zur Verfligung, wére es in jedem
Falle notwendig, dann mit einem Aufwand
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von mehr als 0,5 Mrd. DM eine Wasser(ber-
leitung zu bauen, um die wasserwirtschaft-
lichen Verhéltnisse in Nordbayern langfristig
Zu stabilisieren.

Dieses Wasser ist fir die weitere industrielle
Nutzung und flir den Krafiwerksausbau in
Nordbayern eine unverzichtbare Vorausset-
zung. In die volkswirtschaftliche Rechnung
Uber den Kanal miissen auf jeden Fall diese
vermeidbaren Zusatzkosten als ein wesent-
licher Nutzenfaktor eingehen18o),

‘Der dritte Hauptgrund betrifft wieder eine

auBerverkehrliche Funktion des Main-Donau-
Kanals. Gemeint ist hier seine Bedeutung im
Dienst energiewirtschaftlicher Zwecke. Wer
den Olanteil senken will, muB Wasserkraft-
werke bauen, glnstige Verkehrsmdglich-
keiten fiir Kohlenptransporte schaffen und
Klihlwasser fiir thermische Werke zur Verfil-
gung stellen8?). Diese Zwecke werden durch
den Main-Donau-Kanal erfllt.

Der Anteil an elektrischer Energie aus Was-
serkraft in Bayern betrug im Durchschnitt der
letzten Jahre ein Viertel des gesamten Strom-
verbrauchs. Davon liefert die Rhein-Main-
Donau AG wiederum 25 %. Im Jahre 1981
hatte die AG mit 2791,8 GWh die héchste
Stromerzeugung seit ihrem Bestehen. Aus
fossilen Brennstoffen erzeugt, wéren rund
1 Mio. Tonnen Steinkohle oder 660 000 t
Heizdl erforderlich gewesen's2). In den 49
Laufwasserkraftwerken und dem Pumpspei-
cherwerk der AG und ihrer Tochter wird
zudem der Strom auf umweltfreundliche
Weise ohne die sonst unvermeidlichen Emis-
sionen fossiler Energietrager erzeugt.

Durch die Vollendung der WasserstraBe
werden die energiepolitischen Ziele wesent-

lich verstérkt erreicht werden: durch die dann
magliche Erweiterung der bestehenden Was-
serkraftwerke und den Bau der erwdhnten
zusétzlichen Kraftwerke sowie durch den
Bezug billiger Kohle auf dem Wasserweg. Bei
energiebedingten Verkehrsnotstanden, die in
der Zukunft nicht ausgeschlossen werden
kénnen, méchte Bayern eine energiegiinstige
und leistungsfahige Alternative haben.

Was nun den Rhein-Main-Donau-Kanal als
transkontinentale Verkehrsader und damit die
Interessen der Donaulénder an dieser Was-
sersiraBenverbindung mit -dem Rheinstrom-
gebiet betrifft, so miissen wir uns hier im
Rahmen unseres Themas auf eine schlag-
lichtartige Beleuchtung der Problematik
beschrénken. Die Frage muB immer im
Zusammenhang mit der Bedeutung der
Donau gesehen werden, die als einziger
groBer europdischer Strom von Westen nach
Osten flieBt. Von ihrer Gesamtlénge von 2880
km sind 2400 km schiffoar. Sie ist der zweit-
langste sowie der wasserreichste FluB des
Kontinents und verbindet die europdische
Mitte mit dem Stdosten. Die raumbildende
Kraft der Donau bestimmt wie kein anderes
Stromgebiet der Erde das Schicksal der
Voélker, die in ihrem Einzugsgebiet leben. Sie
war niemals nur eine Grenze zwischen den
Vélkern, sondern stets auch eine Kraft der
friedlichen Begegnung.

Sie war auch einer der ersten Wasserwege,
deren Schiffahrt in internationalen Vertragen
geregelt wurde. Die Freiheit der Handels-
schiffahrt fir alle Léander und Flaggen, prokla-
miert auf dem Wiener Kongre 1815, wurde
mit der Schaffung des ersten internationalen
Donauregimes bestétigt, das 1856 als euro-

180) Jaumann, A.: Die Rhein-Main-Donau-SchiffahrisstraBe und die Verkehrspolitik. In: Zeitschrift fiir
Binnenschiffahrt und WasserstraBen, Duisburg, Heft 9, 1982, S. 327ff.

'81) Streibl, M., a.a.0., S. 114,
182) Rhein-Main-Donau AG, a.a.0., S. 439.



padisches Recht von den damaligen GroB-
machten unterzeichnet wurde.

Heute wird das internationale Donauregime
durch die Belgrader Konvention von 1948
und die auf dieser basierende Donaukommis-
sion in Budapest geregelt, der jedoch im

Gegensatz zur friheren européischen
Donaukommission nurmehr die Uferstaaten
angehdren.

Der Strom erweist sich im Europa von heute
in seiner Dynamik nicht als eine jener Bar-
rieren, die im sogenannten Eisernen Vorhang
ihren Ausdruck finden. Die Budapester Kom-
mission hat sich als Institution der sachlichen
Zusammenarbeit erfolgreich eingefihrt.

Das Einzugsgebiet der Donau umfaBt ein
Elftel Europas. Bis 1918 war die dsterreich-
ungarische Donau-Monarchie die wirtschaft-
lich und politisch einigende GroBmacht. Nach
ihrer Zerschlagung gab es sieben Anrainer-
staaten, namlich Deutschland, Osterreich,
Tschechoslowakei, Ungarn, Jugoslawien,
Bulgarien und Rumanien. Das nationale Res-
sentiment, das die Nachfolgelédnder der
Donau-Monarchie zunéchst gegenseitige
Verbindungen vermeiden lieB, wich bereits
nach kurzer Zeit der wiederkehrenden Ein-
sicht der naturgegebenen Notwendigkeit
nachbarlicher Wechselbeziehungen.

Der Anteil der unteren Donaulander am Gster-
reichischen AuBenhandel erreichte bald
wieder 42 %.

Das Volumen des Warenaustausches west-
und mitteleuropéischer Industrieerzeugnisse
gegen Agrarprodukte und Erd6l aus dem

Sidosten nahm von Jahr zu Jahr zu, bis der
Zweite Weltkrieg und sein Ausgang dieser
Entwicklung ein gewaltsames Ende setzten.
Die Zahl der Donauanrainer erhdhte sich
nunmehr durch die Angliederung Bessara-
biens an die Sowjetunion auf acht. Zugleich
schob RuBland gewissermaBen als Erbe der
einstigen Osterreich-ungarischen Donau-Mo-
narchie seinen EinfluB weit nach Westen vor.
3/4 des Donauraumes gehdren heute der
kommunistischen Hemisphére an.

Zunéchst sah es so aus, als ob der Strom auf
unabsehbare Zeit in eine deutsch-&sterreichi-
sche obere Donau und in eine ,rote Donau*
ab der Psterreichisch-tschechischen Grenze
geteilt sein wiirde. Aber bereits 5 Jahre nach
dem Kriegsende erreichte der Gesamtver-
kehr auf der schiffbaren Donau wieder den
Vorkriegsstand von 7 Mio. t. 1963 wurden auf
der Donau 28 Mio. t beférdert, hiervon 21
Mio. t. im internen Verkehr der Ostblock-
staaten und Jugoslawien, 1,6 Mio. t. Donau-
Seeverkehr, 2,5 Mio. t interner Verkehr der
oberen Donau und 3,5 Mio. t Verkehr zwi-
schen Westen und Osten bzw. umgekehrt.
Ein Vergleich mit dem Rhein, der durch dicht
besiedeltes Industriegebiet fihrt, ist natirlich
nicht moglich. Aber wéhrend sich der Rhein-
verkehr gegenlber der Vorkriegszeit auf das
2,5fache steigern konnte'd), ist fUr den
Donauverkehr festzustellen, daB er bei seiner
Vervierfachung gegeniiber der Vorkriegszeit
bereits bis in die Mitte der 60er Jahre sich
dann bis zur Gegenwart nochmals vervier-
facht1e4),

183) Der sogenannte traditionelle Rheinverkehr, d.h. die Gilterverkehre auf dem Rhein zwischen Rhein-
felden und der deutsch-niederléndischen Grenze, belief sich 1936 auf 73,3 Mio. t, stieg dann in der Mitte
der 60er Jahre auf 150 Mio. t (1965) und erreichte 1980 eine Menge von 198 Mio. t. Fir den gesamten
Rheinverkehr lauten die Zahlen fir das Jahr 1965 rund 233 Mio. t und fiir das Jahr 1980 rund 283 Mio,. t.

184) Auf der Donau wurden 1980 rund 110 Mio. t beférdert, wovon 60 Mio. t reiner Inlandsverkehr der
Staatshandelsldnder sind, so daB lediglich 50 Mio. t fir den internationalen Donauverkehr Ubrigbleiben.
Hiervon wurden lediglich 3 Mio. t Giber die deutsche Grenze abgefertigt. Davon ist wiederum nur die Hélfte
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Allerdings gilt es, hierbei nicht das unter-
schiedliche Transportniveau aus den Augen
zu lassen.

Die entscheidende Komponente fiir die Ent-
wicklung des Donauverkehrs und damit auch
fr die Wiederbelebung der Donau als vélker-
verbindende wirtschaftliche Schlagader ist
die Industrialisierung der Lander.

An der oberen Donau war es zunichst der
Wiederaufbau des noch jungen Schwerin-
dustriezentrums in Linz, durch dessen Roh-
stoffbedarf und Exporte wieder ein Donauver-
kehr in Gang kam. Die Linzer Hiittenwerke,
bis heute die einzige Schwerindustrie an der
Donau mit direktem Wasserumschlag,
wurden urspriinglich auf der Verkehrsbasis
Kohle von der Ruhr, Erz aus dem Alpen- und
dem frénkischen Revier fir die Versorgung
der sldosteuropéischen Markte errichtet.
Nach dem Kriege entwickelte dieses Konzept
eine viel gréBere Reichweite. Kohle kam nun
nicht nur von der Ruhr, sondern ber die
Nordseehéfen und Triest, zum Teil auch aus
den USA. Ahnlich wurde Erz aus aller Welt
bezogen. Vor allem durch die Linzer Roh-
stoffbezlige stieg der Umschlag des Donau-
endhafens Regensburg bis auf 3 Mio. t an.
Linz wurde mit jahrlich mehr als 3,5 Mio. t
zum zeitweilig gréBten Umschlagplatz an der
gesamten schiffbaren Donau. Aber nicht nur
an ihrem Oberlauf, auch im Stdosten wurde
die Donau immer starker zum Transportweg
fir Industriegiiter.

Infolge der kraftig vorangetriebenen Indu-
strialisierung in den bisher sehr schwach in-

dustrialisierten sldosteuropaischen Donau-
staaten wird die kinftige Zunahme des
Donauverkehrs sehr optimistisch beurteilt.
Aus verschiedenerlei MaBnahmen in den
sUdosteuropdischen Donaustaaten und der
Sowjetunion sind die ernsthaften Bemii-
hungen zu erkennen, die Donau noch stérker
in das Verkehrsgeschehen einzuschalten.
Ganz entscheidend ist hierbei der Bau der
Kraftwerksstuie und Schleusenanlage am
Eisernen Tor durch Ruménien und Jugosla-
wien. Durch diesen Bau ist die 120 km lange
Kataraktenstrecke (berstaut und damit das
groBte Hindernis fir die weitere Expansion
der Donauschiffahrt beseitigt worden.

Durch das Stauwerk am Eisernen Tor kénnen
Hochseeschiffe bis zu 5000 t bis Belgrad
fahren. Wenn die von Ungarn und der CSSR
an der mittleren Donau geplanten Kraftwerks-
projekte verwirklicht werden, kénnen 3000-t-
Schitfe sogar noch die sterreichische Donau
erreichen. Das Endziel des Ausbaus der
Donau, das den Planen der Donaukommis-
sion fir die GroBschiffahrtsstraBe zugrunde-
liegt, ist eine durchgehende Fahrwassermin-
desttiefe von 3,5 m bis Wien und von 2,7 m
oberhalb der ésterreichischen Bundeshaupt-
stadt.

Die wirtschaftliche Entwicklung in der Nach-
kriegszeit, die fortschreitende Industrialisie-
rung und die Massierung der Produktions-
potenz in der Rheinregion und neuerdings im
Donauraum drangt dazu, die beiden Strom-
systeme des Kontinents, den Rhein und die
Donau, miteinander zu verkniipfen, ein Ver-
kehrsweg, der von der Nordsee zum

bilateraler Warenaustausch mit den Donavanliegerstaaten, die andere Halfte von rund 1,5 Mio. t ist
Transitgut, das durch die Bundesrepublik Deutschland befdrdert wird, insbesondere Kohle und Erz fir

Osterreich.

Quelle: Meyer, M.: Auswirkungen des Baues der Main-Donau-WasserstraBe auf die deutsche Binnen-
hiffahrt. In: Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt und WasserstraBen, Heft Nr. 5, Duisburg 1982, S. 146.



Schwarzen Meer 12 Lander, darunter 6 Ost-
blocklander, miteinander verbindet.

Von allen zustandigen internationalen Institu-
tionen wird die Verbindung von Nirnberg mit
Regensburg als Schlisselobjekt flr ein euro-
paisches WasserstraBensystem anerkannt.
Wiirde dieser Rhein-Main-Donau-Kanal nicht
gebaut, wohl aber das Parallelobjekt, die
Oder mit der Donau zu verbinden, ein Plan,
der technisch ohne weiteres durchfiihrbar ist,
dann wirde sich die Wirkung des Eisernen
Vorhangs noch verstérken und die Trennung
von West- und Osteuropa noch gréBer
werden. Ein Oder-Donau-Kanal wirde die
Transportbeziehung Osterreichs und dariiber
hinaus des gesamten mitteleuropischen
Donauraumes immer spiirbarer von jenen
Mérkten abziehen, die jetzt zu nahezu 3/4
des AuBenhandelsvolumens die Wirtschafts-
partner Osterreichs sind.

Gerade der Rhein-Main-Donau-Kanal mit
seiner volkerverbindenden und staatsverbin-
denden Funktion ist nicht nur von der Wirt-
schaft her zu beurteilen, sondern primar von
der Politik her als Baustein fir ein Gesamteu-
ropa des Friedens und des wachsenden
Wohistandes.

Die Wirtschaftlichkeit der Rhein-Main-Donau-
Verbindung ist vielfach mit vollig unterschied-
lichen Beurteilungen untersucht worden. Die
Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE) in
Genf hat unter Berlicksichtigung einer 8jah-
rigen Anlaufzeit nach der Inbetriebnahme des
Kanals ein Gitervolumen von Uber 15 Mio.
Jahrestonnen fiir die Strecke Nlrnberg-Re-
gensburg vorausberechnet.

Die bayerische Staatsregierung rechnet
neuerdings nur noch mit einem Verkehrsauf-
kommen von weniger als der Hélfte der ECE-
Prognose. So Uberrascht es auch nicht, daB
die angestellten Kosten-Nutzen-Analysen je
nach Auftraggeber zu véllig unterschiedlichen
Beurteilungen kommen. In der bereits

zitierten Studie des Ifo-Institutes flr Wirt-
schaftsforschung e. V., Miinchen, wird im ein-
zelnen dargelegt, weshalb das vom Bundes-
verkehrsministerium veranlaBte Planco-Gu-
tachten, das ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis
von 0,5 ausrechnet, nicht haltbar und Aus-
druck einer Minimalkalkulation sei. Ausge-
hend von den gleichen Daten — und damit bei
Zugrundelegung sehr pessimistischer Zahlen
beziglich der kiinftigen Verkehrserwartung —
kommt dieses Gutachten zu einer positiven
Bewertung dieses GroBbauvorhabens.

Das Ilfo-Gutachten hat den Transitverkehr mit
2,5 Mio. t eingeschétzt, im Innen- und grenz-
Uberschreitenden Verkehr mit 1,2 bis 1,8 Mio.
t gerechnet. Es kommt somit zu einem jahr-
lichen Mindestverkehrsaufkommen von ins-
gesamt 5,5 Mio. t auf der neuen Sirecke
Nlrnberg-Kelheim.

Auf dieser Basis und bei einer auf 2,8 %
angesetzten Diskontierungsrate sowie einem
zusétzlich anzufihrenden Kanalnuizen aus
Ersparnissen im wasserwirtschaitlichen Be-
reich — er wird mit 108 Mio. DM errechnet —
wird auf dem Preisstand von 1980 ein
Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 0,96—-0,98
errechnet.

Diese Meinungsunterschiede zeigen, wie
fragwirdig Kosten-Nutzen-Analysen insbe-
sondere bei langfristigen Infrastrukturpla-
nungen sind. Was soll ein im Planco-Gu-
tachten zugrunde gelegter Prognosezeitraum
bis 1990, wo der Kanal noch gar nicht fertig
sein diirfte? Welches Szenario flr die kinf-
tige Wirtschafts- und Bevblkerungsentwick-
lung in der Bundesrepublik Deutschland und
in Europa ist zugrunde zu legen? Sind filr die
Zeit nach dem Jahr 2000, wo die Wasser-
straBe unter Beriicksichtigung der nétigen
Anifaufzeit erst ihren vollen Nutzen entfalten
kann, seridse wissenschaftliche Prognosen
derzeit Uberhaupt durchfihrbar?
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Fest steht nur eins: Wenn der Verkehrsweg
nicht gebaut wird, dann gibt es die erwarteten
Entwicklungschancen fiir eine bisher ver-
kehrsméBig benachteiligte Region nicht und
ebensowenig die als ein gutes Instrument der
Friedenssicherung zu erstrebende verstarkte
West-Ost-Beziehung zum  beiderseitigen
Nutzen, ohne einseitige Abhangigkeiten zu
griinden.

Dieses Kapitel kann nicht beendet werden,
ohne auf den Wechsel in der verkehrspoliti-
schen Auffassung UOber den Kanal einzu-
gehen, der bei der immer angespannteren
Finanzlage, der wachsenden Staatsverschul-
dung, der zunehmenden Arbeitslosigkeit und
der allgemeinen Krise in der Wirtschaft seit
Beginn der 80er Jahre zu verzeichnen war
und durch den Wechsel in der Leitung des
Bundesverkehrsministeriums noch verstérkt
wurde,

Die neue, negative Beurteilung des Main-Do-
nau-Kanais aus Bonner Sicht wird fast voll-
sténdig durch das Verhéltnis Bundesbahn —
WasserstraBe bestimmt.

Im speziellen &uBerte sich der Bundesver-
kehrsminister Dr. Hauff wiederholt liber die
nach seiner Meinung wirtschaftliche und ver-
kehrspolitische Sinnlosigkeit der Main-Do-
nau-Verbindung. Seine sténdige Polemisie-
rung gipfelte in seiner AuBerung, daB der Bau
dieser Verbindung die groBte Fehlinvestition
seit dem Turmbau zu Babel sei.

Allerdings gewann mit diesem Gerede die
seit mehr als 100 Jahren vertretene Auffas-
sung der Verfechter des Eisenbahnverkehrs
wieder die Oberhand. Hier ist nicht der Platz,
sich mit den unseridsen Rechnungen der
Bundesbahn iber ihre angeblichen Einnah-

meverluste bei Fertigstellung dieser Wasser-
straBe kritisch auseinanderzusetzen. Abge-
sehen davon, daB ihre Argumente der Ver-
kehrsverlagerung nicht berzeugen8s), erst
recht nicht die Hohe der Frachteinnahmever-
luste, wird der Neuverkehr voéllig auBer acht
gelassen, der die Folge einer neuen, guten
WasserstraBe ist, von dem sicher auch die
Bundesbahn profitieren wird. Erst recht
eigenartig ist der Widerspruch zwischen dem
hohen Einnahmeausfall der Bahn und ihrer
Behauptung der angeblich so geringen Ver-
kehrsbedeutung dieses neuen Schiffahrts-
weges. Der befiirchtete hohe Verlust der
Bahn wirde ja gerade hohe regionale
ErschlieBungseffekte des neuen Weges
signalisieren.

SchlieBlich kann nicht die Finanzmisere der
Bundesbahn zum ersten und letzten Krite-
rium aller verkehrspolitischen Entscheidun-
gen gemacht werden.

Ansatzpunkt fir die Sanierung der Bahn muB
sie selber sein. Nicht mit dem Schutz vor dem
Wettbewerb ist der Bahn gentitzt, sondern ihr
wird nur dadurch geholfen, daB man sie durch
Verbesserung ihrer Produktivitat in die Lage
versetzt, mit den anderen Verkehrstragern in
einen verninftigen Wettbewerb und in eine
vernlnftige Kooperation zu treten.

Neben den laufenden Kiirzungen der Investi-
tionsmittel fiir den Main-Donau-Kanal in den
mittelfristigen Finanzplanungen wurde dann
das ganze Projekt bedroht durch den 1982
bekanntgegebenen Plan des Bundes-Ver-
kehrs-Ministeriums einer sogenannten ,quali-
fizierten Beendigung des Kanalprojektes®”.
Hierunter wurde verstanden, den Kanal bis
Hilpoltstein und ab Riedenburg bis zur vollen

1%) Eine vom BVM zu Beginn des Jahres 1982 in Auftrag gegebene Unternehmensbefragung stellte
fest, daB 2/s des kiinftigen Verkehrsaufkommens an der WasserstraBe nicht von der Schiene, sondern von

der StraBe verlagert werden.



Leistungsfahigkeit auszubauen, im (brigen
die Investitionen einzustellen, d.h. die Verbin-
dung zwischen Rhein und Donau nicht herzu-
stellen. Mit dieser Problematik befaBt sich
eingehend das zitierte Ifo-Gutachten, aus
dem hier nur wichtige Feststellungen zitiert
werden kénnen.

Von der gesamten kinstlichen WasserstraBe
Main-Donau sind 65 % des Kanalbettes (von
171 km Kanal namlich 109 km), 69 % der
Staustufen und 83 % der Kreuzungsanlagen
einschlieBlich der Kanalbriicken fertiggestellt
(von 16 Briicken sind es 11).

Unter Berlicksichtigung der unterschiedlich
hohen Bauaufwendungen bei den einzelnen
Baukomplexen wird festgestellt, daB der
Gesamtkanal von Bamberg—Nirnberg—Re-
gensburg bereits zu 78 % ausgebaut ist.
Wahrend der gesamten Bauzeit (seit 1921)
wurden bis Ende 1981 nominal rund 1790
Mio. DM investiert. Dies entspricht nach dem
Preisstand von 1981 einem Investitionsvo-
lumen von 2944 Mio. DM. Die Restbaukosten
werden mit 1275 Mio. DM veranschlagt. Von
den so gerechneten Gesamtkosten von 4219
Mio. DM sind somit 70 % investiert bzw. ein-
schlieBlich der durch eingegangene Bauver-
pflichtungen schon gebundenen Mittel in
Hohe von 30 Mio. DM insgesamt 78 %.

Das Ausbaustadium wiirde nach der qualifi-
zierten Beendigung fir die Gesamtstrecke
bei 85 % liegen. Es wird ausgewiesen, daf
sich dann die veranschlagten Fertigstellungs-
kosten von 1275 um 156 auf 1120 Mio. DM
verringern wirden. Gemessen an dem
Gesamtobjekt von 4219 Mio. DM wiirden also
bei Nichtvollendung des Bauwerks rund
3,7 % eingespart.

Diese Angaben sprechen fir sich. Ein mit so
hohem Aufwand und in einem so hohem
AusmaB fertiggestelltes Bauwerk kann schon
unter rein haushaltsmaBigen Gesichts-
punkten nicht einfach eingestellt werden.

Eine solche Einstellungsidee ist gegen den
geschiossenen Widerstand aller politisch
relevanten Kréfte in Bayern nicht durch-
setzbar.

Ferner verbieten es die auBenpolitischen Wir-
kungen, die WasserstraBenverbindung zwi-
schen den beiden groBen Strdmen in Europa
nicht herzustellen. Osterreich hat ein funda-
mentales Interesse an der Fertigstellung. Die
Bundesrepublik kann es sich wohl nicht
erlauben, ohne die deutsch-dsterreichischen
freundschatftlichen Beziehungen schwer zu
gefahrden, von jahrzehntelang gegebenen
Zusagen abzuweichen. Das gleiche gilt
gegenlber den iibrigen Donaustaaten, die im
Hinblick auf die zu erwartende Verbindung
mit dem Westen Milliarden-Betrage investiert
haben. Kurz, es geht um die notwendige Kon-
stanz und Veri&Blichkeit staatlicher Entschei-
dungen und staatlichen Handelns. Der Plan
der Baueinstellung ist inzwischen auch auf-
gegeben. Ein aus verschiedenen Arbeits-
gruppen des Bundes und Bayerns zusam-
mengesetztes Gremium kam unter Beriick-
sichtigung aller relevanten Faktoren — recht-
liche Fragen, Zahlen und Daten, ékonomi-
sche und okologische Fragen — zu einem
eindeutigen Pladoyer fir die Fertigstellung
der WasserstraBe. Alle beteiligten Regie-
rungsvertreter waren sich einig, daB ein soge-
nannter qualifizierter AbschluB selbst bei
AuBerachtlassung der rechtlichen Risiken
faktisch keine Ersparnis bringt. Im Gegenteil
muB sogar damit gerechnet werden, daf auf-
grund der Rechtslage zusétzliche Bela-
stungen auftreten wilrden.

Der wohl nur aus Unkenntnis der Sach-
materie gegen den Rhein-Main-Donau-Kanal
votierende Verkehrsminister Dr. Hauff wurde
im Herbst 1982 von dem neuen Bundesver-
kehrsminister Dr. Dollinger abgeldst. Es
gehorte zu einer der ersten Amtshandlungen
des neuen Ministers, zu erkldren, daB aus
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rechtlichen, wirtschaftlichen und verkehrspo-
litischen Griinden und wegen der notwen-
digen Wasserversorgung des Regnitz-Main-
Gebietes der Main-Donau-Kanal fertiggebaut
werden miisse. Diese WasserstraBe, die ein
wirtschaftsbelebendes Element sei, sei ein
leistungsfahiger, die Staaten Europas verbin-
dender Weg'€6),

Bei seiner ersten umfassenden Grundsatz-
rede vor dem VerkehrsausschuB des Bun-
destages stellte Dr. Dollinger am 24.
November 1982 zum Rhein-Main-Donau-
Kanal folgendes fest:

»Nach AbschiuB der Verhandlungen zwischen dem
Bund und dem Freistaat Bayern (iber die weiteren
Arbeiten strebe ich jetzt einen KabinettsbeschluB
dahingehend an, den Kanal zigig fertigzustellen. In

diesem Sinne ist es meine Absicht, auch eine ent-
sprechende Anderung des Haushaltsbeschlusses
des Bundestages zu erreichen. Damit ist sicherge-
stell, daB die zwischen dem Bund und dem Frei-
staat Bayern geschlossenen Vertrage mit dem Ziel,
diese Main-Donau-Verbindung als durchgehende
WasserstraBe zu vollenden, eingehalten werden
kénnen. Im Haushaltsentwurf 1983 sind fiIr dieses
Projekt insgesamt 105 Mio. DM vorgesehen . . .
Dabei méchte ich besonders hervorheben, daB die
Fachleute zu Gbereinstimmenden Aussagen (iber
das zu erwartende Frachtaufkommen gelangt
sind.”

Im Februar 1983 wurde die Offentlichkeit
Uber den BeschluB der Bundesregierung
unterrichtet, daB der Main-Donau-Kanal, so
wie projektiert, fertiggebaut wird.

186) Binnenschiffahrt-Nachrichten Nr. 32 vom 20. 1. 82.
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