DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR Bonn, den 9 Februar 1982
A 20/20.70.75-08

PROJEKT MAIN-DONAU-WASSERSTRASSE
aus der Sicht des Jahres 1982

I. Sachstand
1. Vertrag

Der Bau der Main-Donau-Wasserstrale wurde 1921 in einem Staatsvertrag des Deutschen
Reiches mit Bayern vereinbart und in mehreren weiteren Vertrigen, insbesondere 1966
im Duisburger Vertrag zwischen den Regierungen von Bund und Bayern wie folgt aktuali-
siert und konkretisiert:

— Strecke Niirnberg — Regensburg ist ein Bauvorhaben der Rhein-Main-Donau AG
(RMD). Bund und Bayern beteiligen sich im Verhiltnis 2 1 durch unverzinsliche,
nur aus Bilanzgewinnen der RMD riickzahlbare Darlehen.

— Donaukanalisierung Regensburg — Vilshofen (heute bereits Bundeswasserstrale)
wird von der RMD im Auftrage des Bundes durchgefiihrt. Die Mittel dafiir werden
vom Bund und Bayern im Verhiltnis 2 1 aufgebracht.

Der Duisburger Vertrag enthilt keine Kiindigungsklausel, jedoch neben dem generellen
Vorbehalt der Bewilligung der Geldmittel durch die gesetzgebenden Korperschaften fol-
genden Anderungsvorbehalt (§ 6):

"Ergibt sich aus wichtigen Griinden, insbesondere aus gesetzlichen Manahmen, daR An-
derungen oder Erginzungen dieses Vertrages zur Wahrung der darin festgelegten Interes-
sen einer oder beider VertragsschlieBenden erforderlich werden, so sind sie unverziiglich
in vertrauensvoller Zusammenarbeit zu vereinbaren.

2. Projektinformationen

Bauziel: Durchgehender Schiffahrtsweg zwischen Main und Donau

Schiffahrt: GroRmotorgiiterschiffe bis 2.000 TT, Schubverbinde mit 2 Leichtern bis
3.300 TT; 2,5 m Tiefgang

Fahrwasser: Kanal: 55 m Wasserspiegelbreite bei 4 m Wassertiefe (Trapezprofil)
Donau: 100 m Fahrrinnenbreite bei 2.80 m Fahrrinnentiefe

Schleusen: Kanal: 190 m lang, 12 m breit; — Donau: 230 m lang, 24 m breit

Streckenlingen: Kanal: Abschnitt Niirnberg — Kelheim 99 km,
Donau: Abschnitt Kelheim — Regensburg 33 km, Abschnitt Regensburg — Straubing
59 km, Abschnitt Straubing — Vilshofen 70 km (Ausbau geplant).

3. Bau- und Planungsstand

a) Baustand

1) Gesamtkosten 1)
— Gesamtkosten Niirnberg — Straubing ca. 3.150 Mio DM
— ab 1982 noch zu leisten ca. 1.750 Mio DM
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2) Abwicklungsgrad
Basis Nominalzahlen der Mittelverwendung bis Ende 1981:

Niirnberg — Kelheim ca. 36 %
Kelheim — Regensburg ca. 100 %
Regensburg — Straubing ca. 47 %
Nirnberg — Straubing ca. 44 %

1) Hochrechnung BMV auf Preisstand 1981
Die RMD hat bisher — entsprechend Haushalt — mit Preisstand 1979 gearbeitet.
Aktualisierung im Gange.

Diese Nominalbetrachtung beriicksichtigt nicht die Baupreissteigerung. Daher Baustand
in der fiir qualifizierte Beendigung in Betracht kommenden Kanalstrecke:

Niirnberg — Kelheim
— 9 Schleusen

+ fertig bzw. nahezu fertig 4
+ in Bau 2
+ noch nicht begonnen 3
— 99 km Strecke
+ fertig 37 km
+in Bau 7 km
+ noch nicht in Bau 55 km
— 67 Kreuzungsbauwerke
+ fertig 41
+ in Bau 5
+ noch nicht begonnen 21

b) Planungsstand

Kanalstrecke Niirnberg — Kelheim
44 km fertig oder in Bau
1 km planfestgestellte Abschnitte, aber noch nicht im Bau
39 km Planfeststellung eingeleitet (darunter Ortsdurchgang Kelheim)
15 km Planfeststellung noch nicht eingeleitet (darunter Ortsdurchgang Riedenburg)

Donaustrecke Regensburg — Straubing

15 km planfestgestellte bzw. in Bau befindliche Abschnitte
15 km Planfeststellung eingeleitet

29 km Planfeststellung noch nicht eingeleitet

II. Projektbeurteilung
1. Finanzwirtschaft

Wasserstraenhaushalt

Aufgrund des steigenden und unabweisbaren Bedarfs fiir die Substanzerhaltung des zum
grofen Teil dlteren deutschen WasserstraRennetzes haben sich ab 1980 angesichts des en-

44



Zwei 1000 Tonnen Schlepper auf der Donau

ger gewordenen Finanzspielraums des Bundes erhebliche Probleme bei der Finanzierung
des Bundesanteils fiir den Main-Donau-Kanal ergeben.

Mit dem Bundesanteil von 120 Mio DM und den Komplementirmitteln Bayerns konnten
1981 die eingegangenen Verpflichtungen abgedeckt werden. Fiir 1982 hat der Haushalts-
ausschul des Deutschen Bundestages zusitzlich zu den vorgesehenen Haushaltsmitteln
von 80 Mio DM eine Kreditermichtigung fiir bis zu 35 Mio DM bewilligt. Dadurch kén-
nen auch 1982 die laufenden Verpflichtungen erfiillt werden. Neue Bauabschnitte k6nnen
nicht begonnen werden.

Aufgrund der ungiinstigen Altersstruktur des vorhandenen Wasserstraennetzes it sich
absehen, daR die finanziellen Engpisse im WasserstraBenhaushalt in den nichsten zwei
Jahrzehnten bestehen bleiben und sich eher noch verschirfen werden.

Haushaltsausschuf3:
In der Sitzung vom 10.12.1981 hat der Haushaltsausschuf des Deutschen Bundestages
folgenden BeschluB gefaft:
Der Haushaltsausschufl geht davon aus, daB in der Kanalstrecke Niirnberg — Kelheim
1. kein neues Bauvorhaben begonnen wird von Hilpoltstein, km 99 bis Riedenburg,
km 150,
2. nur bereits begonnene Bauwerke fertig gestellt werden, soweit dies
— zur Einhaltung vertraglicher Verpflichtungen,
— zur Erlangung eines Verkehrswertes bis Hilpoltstein bzw. ab Riedenburg
— oder zur Einbindung des Bauwerkes in seine Umwelt (Landschaftsschutz, Hoch-
wasserschutz, Zusammenhang mit Infrastrukturmanahmen von Gebietskorper-
schaften) notwendig ist.
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2. Okonomie

2.1 Verkehr
a) Prognosen Prognose fiir 1990
Bisherige Prognosen
— Vor Baubeginn

ECE 1969 (Nirnberg - Regensburg) 14 Mio t/Jahr
— Aktualisierungen

DIW 1976 (Niirnberg - Regensburg) 3,7 Mio t/Jahr

PLANCO 1981 (Niirnberg - Regensburg) 2,7 Mio t/Jahr

auf Basis DIW-Prognose

Tatsichliche Beférderungsmengen (zum Vergleich)
Bamberg - Niirnberg (1979) rd 1 Mio t/Jahr

Die vom Institut PLANCO fiir die Nutzen/Kostenanalyse verwendete Prognose ist vom
DIW im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung erstellt worden. Es handelt sich um den
Teil "Main-Donau-Kanal” einer Gesamtprognose der Giiterverkehrsstrome in der Bundes-
republik, die wiederum auf einer Leitdatenprognose der Wirtschafts- und Bevdlkerungs-
entwicklung beruht.

Das Miinchener Ifo-Institut rechnet in seiner neuesten Prognose mit niedrigeren Erwar-
tungen fiir das Wirtschaftswachstum als DIW

Langfristerwartungen

Auch fiir den Prognosehorizont 2000 ist nach DIW keine wesentliche Steigerung des
Main-Donau-Kanal-Verkehrs zu erwarten. Ausgehend von der relativ optimistischen Ge-
samtsteigerungsrate des DIW fiir den Binnenschiffsverkehr ergibt sich ein Prognoseverkehr
2000 von rd. 3 Mio t/Jahr fiir den Main-Donau-Kanal.

Uber das Jahr 2000 hinausreichende Prognosen wiren besonders unsicher; dies gilt sowohl
fiir Bewegungen nach oben als auch fiir Verdnderungen nach unten.

Methodischer Hinweis

Bei Verkehrsprognosen sollte stets unterschieden werden zwischen

—  Gesamtaufkommen Schiene + WasserstraRe (DIW/PLANCO 7,75 Mio t)

— Anteil Wasserstrale (PLANCO 2,70 Mio t)
Bei der Verkehrsaufteilung Schiene/WasserstraRe spielen neben den Kosten- und Tarif-
differenzen weitere Faktoren eine Rolle. Oft werden z.B. iibersehen:

—  Zulaufverkehr zur Wasserstrale

— 'Gleisanschlisse

—  Zeitfaktor, Lagerhaltungskosten

— Kontinuitit des Zulaufs

Im Verkehrsaufteilungsmodell der Firma PLANCO sind diese Faktoren, die sehr oft zu-
gunsten der Schiene sprechen, eingeflossen. Ferner sind eingeflossen: Relative Verbesse-
rung der Zeit- und Kostenrelation zugunsten der Schiene nach Verwirklichung der Neu-
baustrecke Hannover — Wiirzburg (fertig vsl. 1993/94). Dies begiinstigt vor allem die
Kohle- und Erztransporte im gebrochenen Verkehr Schiene/Wasserstrale von Hamburg
iiber Regensburg nach Siidbayern und Osterreich.
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b) Gesamtwirtschaftliche-Nutzen/Kosten-Untersuchungen

Eine interne Nutzen/Kosten-Untersuchung des BMV aus dem Jahre 1976 wies ein Nut-
zen/Kosten-Verhiltnis von rd. 0,5 auf, d.h. jeder investierten DM steht ein Nutzen von
nur 50 Pfennig gegeniiber. Eine vom Institut PLANCO vorgenommene Aktualisierung
1981 zeigt trotz der geringeren Restbaukosten keine nennenswerte Verinderung des
Nutzen/Kostenverhiltnisses.

Die Nutzen sind ganz iiberwiegend auBlerverkehrlicher Art. Sie fallen in erster Linie zu-
gunsten wasserwirtschaftlicher Zwecke an. In dem niedrigen verkehrlichen Nutzen, der
noch die reinen Betriebs- und Unterhaltungskosten der Kanalstrecke Niirnberg — Kelheim
unterschreitet, kommen folgende Gegebenheiten zum Ausdruck:
—  Der Wasserweg ist zeitaufwendiger und linger als der Schienenweg:
Relation Frankfurt — Regensburg: rd. 230 km Umweg
Relation Rotterdam — Linz rd. 300 km Umweg
—  Vom Rhein bis zur deutsch-6sterreichischen Grenze sind 59 Schleusen zu tiberwinden.

Aulandschaft bei Linz — einst !
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¢) Wirkung auf Seehifen und Binnenschiffahrt

Die Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-Verbindung durch den Main-Donau-Kanal hitte
erhebliche Auswirkungen fiir den Binnenschiffsverkehr und den Hafenumschlag der Bun-
desrepublik Deutschland. Diese Auswirkungen sind iiberwiegend negativer Art, was sich
daran zeigt, daR die deutsche Binnenschiffahrt dem Vorhaben mit Skepsis gegeniibersteht.

Mit der Ermoglichung des ungebrochenen Transits von den Rheinmiindungshifen in die
Donauanliegerstaaten sind Verkehrsverlagerungen von deutschen auf auslindische Unter-
nehmen verbunden, die auch moglicherweise negative Auswirkungen fiir die deutschen
Seehifen durch Verkehrsverlagerung von deutschen auf niederlindische und belgische
Rheinmiindungshifen haben kdnnen. Die damit einhergehenden Umschlagsverluste wer-
den sich in Regensburg fortsetzen, wenn der gebrochene Transitweg Eisenbahn/Binnen-
schiff auf der Donau zugunsten einer durchgehenden Binnenschiffsbeférderung aufgege-
ben wird. Heutiger Umfang der Transporte Hamburg — Regensburg: 1,8 Mio t.

d) Verkehrsinfrastruktur Schiene/StraRe

In den letzten Jahren sind wichtige Investitionsentscheidungen gefallen, die sich positiv

auf die Verkehrsanbindung von Mittel- und Ostbayern auswirken werden. Hinzuweisen

ist auf folgende Entscheidungen, die die relative Bedeutung der Main-Donau-Wasserstrafle
vermindern:

— BeschluR des Bundeskabinetts vom 9.3.1977: Aufnahme der DB-Neubaustrecke
Hannover — Wirzburg in das "Koordinierte Investitionsprogramm fiir die Bundes-
verkehrswege” Durchgehende Fertigstellung vsl. in den neunziger Jahren. Damit
wird der Schienenweg fiir wichtige Transporte, die auch fiir den Transport mit Bin-
nenschiffen in Frage kommen, spiirbar attraktiver.

—  Zukunftsinvestitionsprogramm, beschlossen im April 1977;

+ Die Autobahn Regensburg — Deggendorf war urspriinglich nur mit 2 Fahrstreifen
als vorrangige Planung eingestuft. Im Rahmen des ZIP wurde sie zum autobahn-
miRigen Vollquerschnitt erweitert und schneller verwirklicht. Durchgehende Fer-
tigstellung A 3 Regensburg — Passau LGr Osterreich (140 km) bereits 1984 .

+ Elektrifizierung der DB-Strecke Regensburg — Ingolstadt — Donauwdrth, fertig-
gestellt 1979.

— Gesetz iiber den Ausbau der BundesfernstraBen vom 26.8.1980 und BMV-Entschei-
dung iiber Baustufe Ia vom Herbst 1981:

Aufnahme der Bundesautobahn A 92 Landshut — Deggendorf in Baustufe la. Im Be-

darfsplan des Jahres 1976 war diese Planung noch nachrangig eirgestuft. Nunmehr

Fertigstellung weiterer Teilabschnitte bzw. Baubeginn der noch fehlenden Abschnitte

der BAB A 92 Miinchen — Deggendorf bereits bis Ende der achtziger Jahre zu erwar-

ten.

2.2 Regionalwirtschaft
a) Standortverbesserung

— Generelle Untersuchungen und Erfahrungen (nicht ausgelastete Hifen am Elbe-Ka-

nal) zeigen, daB nicht jeder WasserstraBenneubau quasi automatisch auch einen posi-
tiven Entwicklungsimpuls auf die betroffene Region auslost.
Voraussetzung dafiir ist, daR die von einer WasserstrafRe begiinstigten Verkehrsstrome
(Massengiiter) auf eine hiezu geeignete regionale Struktur hinsichtlich Besiedlungs-
dichte, industrieller Erwerbsstruktur, Rohstoffverarbeitung u.a. treffen. Ergebnis der
Analyse des Institutes PLANCO (1981):
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+ Geringe Transportkosteninderungen, daher kaum Standortverbesserung
in der Wasserstralenregion dominieren die Erwerbssektoren Landwirtschaft und
Fremdenverkehr

+ Mit nennenswerten Beschiftigungs- und Ansiedlungseffekten ist daher nicht zu
rechnen.

Donautal bei Haibach/0O0.

Bayern erwartet hohere regionalwirtschaftliche Effekte und sieht vor allem im Ab-
schnitt Regensburg — Passau Entwicklungschancen bei Verwirklichung der Wasser-
stralle.

Der Bundesminister fiir Verkehr schliet entlang der Donau gewisse regionalwirt-
schaftliche Impulse nicht aus. Allerdings erhebt sich die Frage, ob Aufwand und Er-
folg in einem angemessenen Verhiltnis stehen. AuBlerdem wird der Riickstand der
groRriumigen VerkehrserschlieBung von Ostbayern durch die beschleunigte Fertig-
stellung der A 3 Regensburg — Passau (fertig 1984) erheblich verbessert. Betriebsbe-
fragungen deuten darauf hin, daR diese Autobahn fiir die ErschlieBung der Region
von wesentlich groRerer Bedeutung ist, als eine durchgehende Wasserstrafle.

b) Transportkostenniveau

DB-Verlust resultiert aus Transportverlagerungen von
Internationalem und nationalem Durchgangsverkehr
Ziel- und Quellverkehr

Binnenverkehr.

Vorliegende Analysen zeigen, da@ nur ein geringer Teil der DB-Verluste Empfingern in
den strukturschwachen Gebieten Ostbayerns zugute kommen kann.

AuBerdem von Bedeutung: DB steht bei den meisten Giitergruppen auch mit dem LKW
im Wettbewerb, so daB auch heute schon in Ostbayern ein Preisregulativ wirksam ist.

49



2.3 Energiewirtschaft

a) Primirenergiebedarf Verkehr
Vergleich Primirenergiebedarf Schiene/Wasserstrale
Energieaufwand auf der WasserstraRe zwar prinzipiell geringer, jedoch kann Strecken-
vergleich (Transportlingen und -mittel) im Einzelfall anderes Ergebnis bringen, z.B.
bei der Main-Donau-WasserstraRe.

— Relation Frankfurt — Regensburg: Wasserstrale rd. 230 km Umweg
Relation Rotterdam — Linz: Wasserstrale rd. 300 km Umweg

Hinzu kommen Energieverluste infolge Schleusenwasserpumpen (Kanalstrecke). Da-
durch Kompensation méglicher Energieeinsparung.

—  Fazit:
Primérenergiebedarf bei Schiene und Wasserstrade etwa gleich hoch.

b) Olabhingigkeit Verkehr

Geschitzte Verlagerungsmenge Schiene/Wasserstralle von 2,7 Mio t/Jahr wiirde ohne Was-
serstrafe weitgehend unabhingig vom Ol beférdert, da Bahnstromversorgung nahezu 6l-
unabhingig.

Bei Verwirklichung der WasserstraBe: Mehrverbrauch von rd. 15 Mio | Dieselél/Jahr.

c) Stromerzeugung

Staustufen Geisling und Straubing an der Donau zusammen 45 MW.

Die vom Bund vorgeschlagenen Verhandlungen dndern nichts an der vorgenannten Was-
serkraftgewinnung: dies gilt auch fiir die im Bau befindlichen Kraftwerke in Geisling
und Straubing.

2.4 Arbeitsmarkt

Die vom Projekt einer Main-Donau-Wasserstrae ausgehenden Wirkungen auf den Arbeits-
markt konzentrieren sich in den nichsten 1 bis 2 Jahrzehnten auf die Bauwirtschaft. Bei
einer jihrlichen Auftragssumme von rd. 150 Mio DM finden insgesamt ca. 2000 Personen
in der Bau- und Ausriistungsindustrie einschlieRlich aller Zulieferbetriebe Beschiftigung.
Bei der arbeitsmarktpolitischen Beurteilung ist zu beriicksichtigen:

— Auch einschneidende Anderungen der Investitionsstrategie werden in den nichsten
Jahren noch nicht zu einer Verringerung des Investitionsvolumens fithren.
Soweit Verinderungen der Bundesbeitrige zum Main-Donau-Kanal nur zu Lasten
oder zugunsten anderer Verkehrs- bzw. Bundesinvestitionen gehen, neutralisiert sich
die gesamtwirtschaftliche Beschiftigungswirkung.

- Die regionale Beschiftigungslage wird nur in abgeschwichtem MaRe beeinfluB3t.

Im {ibrigen miissen Verkehrsinvestitionen in erster Linie nach dem langfristigen Beitrag
zur Transportkostensenkung, d.h. nach ihrem Beitrag zum Wirtschaftswachstum, beurteilt
werden.

2.5. Wasserwirtschaft

Wasserwirtschaftliche Aufgaben (Landesaufgaben):

—  Uberleitung von Donauwasser fiir Kiihlwasser (Kraftwerke), Beregnung landwirt-
schaftlicher Flichen und Verbesserung der Wassergiite; auBerdem: Brauchwasser

—  Energiegewinnung aus Wasserkraft (Donaustaustufen).

—~ Hochwasserschutz an Altmiihl und Donau.
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Die wasserwirtschaftlichen -Belange  werden auch imFalle einer qualifizierten Beendi-
gung (siche Anlage) des Kanalbaus entweder nicht beriihrt oder kénnen durch Ersatz-
mafinahmen gewahrt werden (Uberlcitung von Donauwasser in das Maingebiet durch
eine Wasserleitung zwischen den bereits fertiggestellten Kanalabschnitten).

3. Okologie
3.1. Allgemeines
Mafgebliche gesetzliche Vorschriften:

— WasserstraBengesetz (insbesondere Planfeststellungsvorschriften gem. §§ 14 ff)
1968
— Bundesnaturschutzgesetz 1976

Im Lichte der umweltpolitischen Ziele der Bundesregierung (die u.a. im Bundesnatur-
schutzgesetz 1976 Ausdruck gefunden haben und in der Regierungserklirung vom
15.11.1980 dahin konkretisiert wurden, daf sich die Regierung fiir die Begrenzung des
Landschaftsverbrauchs und fiir den Schutz des Artenreichtums von Pflanzen und Tie-
ren einsetzt) wiegen die mit dem Bau verbundenen Eingriffe in Natur und Landschaft
schwerer als zu der Zeit, in der die Entscheidung zum Weiterbau der Wasserstrafe iiber
Niirnberg hinaus getroffen wurde.

Die bauausfithrende Rhein-Main-Donau AG ist zweifellos um bestmégliche Einfiigung des
Projektes in die Umgebung bemiiht. Die vorgeschriebenen landschaftspflegerischen Be-
gleitpline konnen die Folgen des Eingriffs lediglich in der Nahzone der BaumaRnahme
mildern. Deshalb lassen sich grundlegende Bedenken vor allem in zwei Bereichen nicht
beseitigen:

3.2. Probleme Kanalstrecke

Das untere Altmihltal ist als hochwertiges Landschaftsschutzgebiet Teil des groften
deutschen Naturparks. Besonders problematisch sind die schmileren Talzonen, die durch
eine 55 m breite Kanaltrasse thren urspriinglichen Charakter einbiiRen. Dariiber hinaus
muB mit nachteiligen Folgen durch die Verinderung der Grundwasserverhiltnisse ge-
rechnet werden. Dies gilt auch fiir das landschaftlich reizvolle Sulztal und das Ottmarin-
ger Trockental mit seinen botanisch und zoologisch wertvollen Biotopen. Insgesamt
durchlduft die Kanaltrasse ca. 55 km hochwertige Landschaft. Davon sind bislang erst
15 km durch fertige bzw. im Bau befindliche MaBnahmen beeintrichtigt.
Umweltschutzverbinde wie z.B. der B.U.N.D., die Biirgerinitiative Altmiihltal, die iiber-
regionale Aktionsgemeinschaft gegen den Rhein-Main-Donau-Kanal und die Deutsche
UNESCO-Kommission haben sich in jiingster Zeit entschieden gegen den Weiterbau des
Main-Donau-Kanals ausgesprochen.

3.3 Probleme Donaustrecke

Schwerwiegende 6kologische Gefihrdungen werden auch fiir den Donau-Ausbauabschnitt
Regensburg — Straubing gesehen. Vor allem wird auf den Verlust der Lebensriume selte-
ner Tier- und Pflanzenarten hingewiesen. Betroffen sind insbesondere naturnahe Feucht-
und NaBgebiete, wie z.B. Altwisser und Zufliisse mit noch natiirlichem Wasserregime.

Die bisher bei Hochwasser iiberfluteten Wiesen werden nach Fertigstellung des von
Bayern erstrebten Hochwasserschutzes ackerfihig und biiRen aufgrund entsprechender
intensiverer — Nutzung ihren dkologischen Wert weitgehend ein.
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Die fiir den Interessenausgleich zwischen Landwirtschaft und -Umweltschutz zustindigen
bayerischen Behorden sind im Zusammenwirken mit der Rhein-Main-Donau-AG bemiiht,
die befiirchteten Nachteile durch gezielte Manahmen zu minimieren, vor allem durch
Sicherung des Bestandes 6kologisch wertvoller Altwisser und durch Schaffung kiinstlich
iiberstrombarer FluRauen. Trotz der Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen bleibt ein Verlust
von mehr als 100 Feuchtbiotopen mit rd. insgesamt 800 ha.

4. Verhandlungen

Das Bundeskabinett hat am 27.1.1982 den Bundesminister fir Verkehr beauftragt, auf
der Grundlage des Anderungsvorbehaltes des § 6 des Duisburger Vertrages mit dem Frei-
staat Bayern Verhandlungen aufzunehmen mit dem Ziel, finanzwirtschaftlich, 6kono-
misch und GSkologisch abgewogene Konzepte fiir das weitere Vorgehen beim Projekt
Main-Donau-Wasserstrae (Main-Donau-Kanal, Donauausbau) zu finden.

Bei den Verhandlungen ist auch die Mdglichkeit einer qualifizierten Beendigung des Vor-
habens (siehe Anlage) in der Kanalstrecke zwischen Nirnberg und Kelheim einzubeziehen.

ANLAGE

Qualifizierte Beendigung

Ein Baustop kommt wegen der eingegangenen Verpflichtungen mit Baufirmen und ent-
sprechenden Verpflichtungen von Kommunen iiber Folgemagnahmen nicht in Betracht.
Der verbleibende Gestaltungsspielraum bewegt sich zwischen dem uneingeschrinkten
Weiterbau und einer qualifizierten Beendigung, die sich wie folgt umreifen ligt:

a) Kanalstrecke Niirnberg — Kelheim

— 51 km mittlere Kanalstrecke werden nicht begonnen; auf ndrdlicher Kanal-
strecke (28 km) Auslaufen der BaumaRnahmen.

— Im ggf. eingeschrinkten Umfang Vollendung der begonnenen Baustrecke im un-
teren Altmiihltal von der Donau bis Riedenburg; Dadurch méglich: Donauschiff-
fahrt ins Altmiihital (Fremdenverkehr).

b) Donaustrecke Regensburg — Straubing

Die Einbauten an den beiden Staustufen und die Hochwasserdimme sind soweit
fortgeschritten, daf eine Unterbrechung der Arbeiten uniibersehbare Risiken zur
Folge hitte. Im Rahmen der dadurch notwendigen Vollendung der Ausbaustrecke
Regensburg — Straubing sollte in den Verhandlungen besonderes Augenmerk auf
Erhaltung der Feuchtbiotope bzw. auf Ersatzmaf3nahmen gelegt werden.

c) Der ohnehin erst zu einem spiteren Zeitpunkt vorgesehene Ausbau der Donau-
strecke Straubing — Vilshofen wird einstweilen zuriickgestellt.
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Aus: Verkehrskonzeption fiir Wien, beschlossen am 29.4.1980

SCHIFFAHRT

Der Umschlag der Wiener Hifen war in den letzten Jahren stark abnehmend

Entwicklung des Umschlages der Wiener Hifen 1967 — 1977

Umschlag in 1000 t

1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977

Gesamtumschlag

2.681 2.997 2.536 2.794 1.849 1.952 1.959 1414 1.919 1.357 1.259

dav. Erdélprodukte

2.289 2.683 2.334 2518 1.667 1.800 1.779 1.217 1.602 1.060 986

das sind in % des
Gesamtumschlages

85 89 92 90 90 92 91 86 83 78 78

Quelle: Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien, 1967 — 1977.

Donauschlinge bei Schlogen




Die Analyse der Umschlagzahlen der Wiener Hifen zeigt-die enorme Bedeutung des
Umschlages von Erd6l und Erdslprodukten (Anteil am Gesamtaufkommen 1969 — 1973
iiber 90 %), der aber an einen eigenen Hafen (Lobau) gebunden ist und dessen Bedeutung
mit dem Ausbau des Pipelinenetzes gesunken ist.

Die geplante Neustrukturierung der Wiener Hifen ist vor allem durch den Ausbau des
Hochwasserschutzes veranlaBt. Sie umfaRt:

®  Absiedelung der Umschlageinrichtungen am Handelskai (hingegen verbleiben die
Agentien mir ihren Versorgungseinrichtungen sowie die Personenschiffahrt am Pra-
terkai).

® Konzentrierung der am Handelskai wegfallenden Einrichtungen in den bestehenden
Anlagen Freudenau und Albern.

® Bedarfsgerechte Erweiterung des Hafens Albern nach Ausschopfen der Moglichkeiten
des Hafens Freudenau, von denen heute nur ein Teil standordgemi genutzt wird
(bei einem durchschnittlichen Giiterumschlag von ca. 700 t pro Ifm Kai und Jahr
kénnten im Hafen Freudenau heute ca. 2 Mill. t umgeschlagen werden).

® Belassen des Olhafens Lobau, wobei die vorhandenen Lagerflichen im Interesse des
Natur- und Wasserschutzes nicht mehr ausgeweitet werden sollen.

Die Zahlen des gesamten Fahrgastaufkommens auf der Donau sind in den letzten Jah-
ren anndhernd konstant geblieben, waren fiir Wien jedoch fallend (folg. Tabelle)

Entwicklung des Fahrgastaufkommens auf der Donau in Wien 1967 — 1977

Jahr 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977

Gesamtes Fahr-
gastaufkommen 225.960 225.513 209.102 189.222 216.521 139.063 163.496 153.055 133.475 102.757 91.136

davon
Rundfahrt 80.907 75.384 81.262 59.699 63.691 26.318 35704 25.000 19.360 13.720

Ab 1972 wegen Umbau des NuBdorfer Wehres nur Rundfahrten am Donaustrom, 1976 Einsturz der
Reichsbriicke,

Quelle: Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien, 1967 — 1977.

Entwicklungstendenzen Schiffahrt

Die Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-Kanalsystems Mitte der achtziger Jahre wird
die Schiffahrt auf der Donau beleben und das gesamte Gefiige des Giiterverkehrs im Do-
nauraum verindern. Die Auswirkungen sind jedoch vor allem auf dem Sektor des Trans-
ports von Massengiitern zu erwarten, die aufgrund der heutigen Wirtschaftsstruktur relativ
geringen Anteil am Wiener Verkehr haben. Die Bedeutung des Rhein-Main-Donau-Kanals
fir Wien wird daher vor allem in den Impulsen fiir die Ansiedlung neuer Betriebe des se-
kundiren Sektors liegen. Fiir deren Situierung kommen gemiR der vorgesehenen Neu-
strukturierung der Wiener Hifen vor allem Flichen im Bereich des Hafens Albern in Fra-
ge, welche fiir diese Zwecke langfristig freizuhalten sind. Wien konkuriert beziiglich der
Ansiedlung neuer, auf die Binnenschiffahrt orientierten Betriebe allerdings mit den Stand-
orten Linz, Krems und der Ennsmiindung.
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