
DER BUNDESMINISTER FÜR VERKEHR 
A 20/20.70.75-08

Bonn, den 9 Februar 1982

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

I. Sachstand

1. Vertrag

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

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

— Donaukanalisierung Regensburg — Vilshofen (heute bereits Bundeswasserstraße)
wird von der RMD im Aufträge des Bundes durchgeführt. Die Mittel dafür werden
vom Bund und Bayern im Verhältnis 2 1 aufgebracht.

Der Duisburger Vertrag en thält keine Kündigungsklausel, jedoch neben dem generellen 
V orbehalt der Bewilligung der G eldm ittel durch die gesetzgebenden Körperschaften fol­
genden Änderungsvorbehalt (§ 6):

’’Ergibt sich aus wichtigen Gründen, insbesondere aus gesetzlichen M aßnahmen, daß Än­
derungen oder Ergänzungen dieses Vertrages zur Wahrung der darin festgelegten Interes­
sen einer oder beider Vertragsschließenden erforderlich werden, so sind sie unverzüglich 
in vertrauensvoller Zusam m enarbeit zu vereinbaren.

2. Projektinformationen

Bauziel: Durchgehender Schiffahrtsweg zwischen Main und Donau

Schiffahrt: Großm otorgüterschiffe bis 2.000 TT, Schubverbände m it 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

Streckenlängen: Kanal: A bschnitt Nürnberg — Kelheim 99 km,
Donau: A bschnitt Kelheim — Regensburg 3 3 km, A bschnitt Regensburg — Straubing 
59 km, A bschnitt Straubing — Vilshofen 70 km (Ausbau geplant).

3. Bau- und Planungsstand

a) Baustand
1) G esam tkosten H

— Gesam tkosten Nürnberg — Straubing ca. 3.150 Mio DM
— ab 1982 noch zu leisten ca. 1.7 50 Mio DM
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2) Abwicklungsgrad
Basis Nominalzahlen der M ittelverwendung bis Ende 1981:
Nürnberg — Kelheim ca. 3 6 %
Kelheim — Regensburg ca. 100 %
Regensburg — Straubing ca. 47 %

Nürnberg — Straubing ca. 44 %

1) Hochrechnung BMV auf Preisstand 1981
Die RM D hat  bisher -  en tsp rechend  Haushalt  -  m it  Preisstand 1979 gearbeitet.
Aktualisierung im Gange.

Diese N om inalbetrachtung berücksichtigt nicht die Baupreissteigerung. Daher Baustand 
in der für qualifizierte Beendigung in Betracht kom m enden Kanalstrecke:

Nürnberg — 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 Nürnberg — Kelheim
44 km fertig oder in Bau

1 km planfestgestellte A bschnitte, aber noch nicht im Bau 
39 km Planfeststellung eingeleitet (darunter Ortsdurchgang Kelheim)
15 km Planfeststellung noch nicht eingeleitet (darunter Ortsdurchgang Riedenburg)

99 km

D onaustrecke Regensburg — Straubing
15 km planfestgestellte bzw. in Bau befindliche A bschnitte
15 km Planfeststellung eingeleitet
29 km Planfeststellung noch nich t eingeleitet

59 km

II. P rojektbeurteilung
1. Finanzw irtschaft

W asserstraßenhaushalt

Aufgrund des steigenden und unabweisbaren Bedarfs für die Substanzerhaltung des zum 
großen Teil älteren deutschen W asserstraßennetzes haben sich ab 1980 angesichts des en-
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Z w e i  1 0 0 0  T o n n e n  S c h l e p p e r  a u f  d e r  D o n a u

ger gew ordenen  F inanzspielraums des Bundes erhebliche Problem e bei der F inanzierung 
des Bundesanteils für den  Main-Donau-Kanal ergeben.
Mit dem  Bundesanteil von 120 Mio DM und den K om p lem en tä rm it te ln  Bayerns k o n n ten  
1981 die eingegangenen V erpfl ich tungen  abgedeckt werden. Für 1982 ha t  der H aushalts­
ausschuß des D eutschen Bundestages zusätzlich zu den vorgesehenen H aushaltsm itte ln  
von 80 Mio DM eine K red iterm ächtigung  für bis zu 3 5 Mio DM bewilligt. D adurch  k ö n ­
nen auch 1982 die laufenden  V erpflichtungen erfüllt werden. Neue Bauabschnit te  kö nnen  
n ich t  begonnen  werden.
A ufgrund  der ungünstigen A lte rss t ruk tu r  des v orhandenen  W asserstraßennetzes läß t  sich 
absehen, daß die f inanziellen Engpässe im W asserstraßenhaushalt in den nächsten  zwei 
Jah rze h n te n  bes tehen  bleiben un d  sich eher noch  verschärfen werden.

H aushaltsausschuß:
In der  Sitzung vom  10 .12 .1981  ha t  der Haushaltsausschuß des D eutschen  Bundestages 
fo lgenden Beschluß gefaßt:
Der H aushaltsausschuß geht davon aus, daß in der Kanalstrecke Nürnberg — Kelheim
1. kein neues Bauvorhaben begonnen  wird von Hilpolts tein, km  99 bis R iedenburg , 

km  150,
2. nu r  bereits begonnene  Bauwerke fertig gestellt w erden, soweit dies

— zur E inhaltung vertraglicher Verpflichtungen,
— zur Erlangung eines V erkehrsw ertes  bis Hilpoltstein bzw. ab R iedenburg
— oder zur E inbindung  des Bauwerkes in seine U mw elt (Landschaf tsschutz ,  H o ch ­

wasserschutz, Z usam m enhang  mit In f ra s t ruk tu rm aßn ahm en  von G eb ie tskörpe r­
schaften) no tw end ig  ist.
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2. Ökonomie

2.1 Verkehr

a) Prognosen 

Bisherige Prognosen

Prognose für 1990

— Vor Baubeginn
ECE 1969 (Nürnberg - Regensburg) 14 Mio t/Jahr

— Aktualisierungen
DIW 1976 (Nürnberg - Regensburg) 
PLANCO 1981 (Nürnberg - Regensburg) 
auf Basis DIW-Prognose

3.7 Mio t/Jahr
2.7 Mio t/Jahr

Tatsächliche Beförderungsmengen (zum Vergleich) 

Bamberg - Nürnberg (1979) rd 1 Mio t/Jahr

Die vom Institu t PLANCO für die N utzen/K ostenanalyse verwendete Prognose ist vom 
DIW im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung erstellt worden. Es handelt sich um  den 
Teil ”Main-Donau-Kanal” einer Gesamtprognose der Güterverkehrsström e in der Bundes­
republik, die wiederum auf einer Leitdatenprognose der Wirtschafts- und Bevölkerungs­
entwicklung beruht.
Das Münchener Ifo-Institu t rechnet in seiner neuesten Prognose mit niedrigeren Erwar­
tungen für das W irtschaftswachstum als DIW

Langfristerwartungen

Auch für den Prognosehorizont 2000 ist nach DIW keine wesentliche Steigerung des 
Main-Donau-Kanal-Verkehrs zu erwarten. Ausgehend von der relativ optim istischen Ge­
sam tsteigerungsrate des DIW für den Binnenschiffsverkehr ergibt sich ein Prognoseverkehr 
2000 von rd. 3 Mio t/Jah r für den Main-Donau-Kanal.
Uber das Jahr 2000 hinausreichende Prognosen wären besonders unsicher; dies gilt sowohl 
für Bewegungen nach oben als auch für Veränderungen nach unten.

Methodischer Hinweis

Bei Verkehrsprognosen sollte stets unterschieden werden zwischen
— G esam taufkom m en Schiene + Wasserstraße (DIW/PLANCO 7,75 Mio t)
— Anteil Wasserstraße (PLANCO 2,70 Mio t)
Bei der Verkehrsaufteilung Schiene/W asserstraße spielen neben den Kosten- und Tarif­
differenzen weitere Faktoren eine Rolle. Oft werden z.B. übersehen:
— Zulaufverkehr zur Wasserstraße
— Gleisanschlüsse
— Zeitfaktor, Lagerhaltungskosten
— K ontinuität des Zulaufs

Im Verkehrsaufteilungsm odell der Firma PLANCO sind diese Faktoren, die sehr oft zu­
gunsten der Schiene sprechen, eingeflossen. Ferner sind eingeflossen: Relative Verbesse­
rung der Zeit- und K ostenrelation zugunsten der Schiene nach Verwirklichung der Neu­
baustrecke Hannover — Würzburg (fertig vsl. 1993/94). Dies begünstigt vor allem die 
Kohle- und E rztransporte im gebrochenen Verkehr Schiene/W asserstraße von Hamburg 
über Regensburg nach Südbayern und Österreich.

46

©Österreichischer Naturschutzbund; download unter www.biologiezentrum.at



b) Gesam twirtschaftliche N utzen/K osten-U ntersuchungen

Eine interne Nutzen/K osten-U ntersuchung des BMV aus dem Jahre 1976 wies ein N ut­
zen/Kosten-Verhältnis von rd. 0,5 auf, d.h. jeder investierten DM steh t ein Nutzen von 
nur 50 Pfennig gegenüber. Eine vom Institu t PLANCO vorgenom m ene Aktualisierung 
1981 zeigt trotz der geringeren Restbaukosten keine nennensw erte Veränderung des 
Nutzen/Kostenverhältnisses.

Die Nutzen sind ganz überwiegend außerverkehrlicher Art. Sie fallen in erster Linie zu­
gunsten wasserwirtschaftlicher Zwecke an. In dem niedrigen verkehrlichen N utzen, der 
noch die reinen Betriebs- und U nterhaltungskosten der Kanalstrecke Nürnberg — Kelheim 
unterschreitet, kom m en folgende Gegebenheiten zum Ausdruck:
— Der Wasserweg ist zeitaufwendiger und länger als der Schienenweg:

Relation Frankfurt — Regensburg: rd. 2 30 km  Umweg
Relation R otterdam  — Linz rd. 300 km Umweg
Vom Rhein bis zur deutsch-österreichischen Grenze sind 59 Schleusen zu überwinden.

A u l a n d s c h a f t  b e i  L i n z  —  e i n s t  !
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c) Wirkung auf Seehäfen und Binnenschiffahrt

Die Fertigstellung der Rhein-M ain-Donau-Verbindung durch den Main-Donau-Kanal hätte 
erhebliche Auswirkungen für den Binnenschiffsverkehr und den Hafenumschlag der Bun­
desrepublik D eutschland. Diese Auswirkungen sind überwiegend negativer Art, was sich 
daran zeigt, daß die deutsche Binnenschiffahrt dem V orhaben m it Skepsis gegenübersteht.

Mit der Ermöglichung des ungebrochenen Transits von den Rheinmündungshäfen in die 
Donauanliegerstaaten sind Verkehrsverlagerungen von deutschen auf ausländische Unter­
nehm en verbunden, die auch möglicherweise negative Auswirkungen für die deutschen 
Seehäfen durch Verkehrsverlagerung von deutschen auf niederländische und belgische 
Rheinmündungshäfen haben können. Die dam it einhergehenden Umschlagsverluste wer­
den sich in Regensburg fortsetzen, wenn der gebrochene Transitweg Eisenbahn/B innen­
schiff auf der Donau zugunsten einer durchgehenden Binnenschiffsbeförderung aufgege­
ben wird. Heutiger Umfang der Transporte Hamburg — Regensburg: 1,8 Mio t.

d) V erkehrsinfrastruktur Schiene/Straße

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-Wasserstraße 
vermindern:
— Beschluß des Bundeskabinetts vom 9.3.1977: Aufnahm e der DB-Neubaustrecke 

Hannover — Würzburg in das ’’K oordinierte Investitionsprogram m  für die Bundes­
verkehrswege” Durchgehende Fertigstellung vsl. in den neunziger Jahren. Damit 
wird der Schienenweg für wichtige T ransporte, die auch für den Transport m it Bin­
nenschiffen in Frage kom m en, spürbar attraktiver.

— Zukunftsinvestitionsprogram m , beschlossen im April 1977;
+ Die A utobahn Regensburg — Deggendorf war ursprünglich nur m it 2 Fahrstreifen 

als vorrangige Planung eingestuft. Im Rahmen des ZIP wurde sie zum au tobahn­
mäßigen V ollquerschnitt erw eitert und schneller verwirklicht. Durchgehende Fer­
tigstellung A 3 Regensburg — Passau LGr Österreich (140 km) bereits 1984 . 

+ Elektrifizierung der DB-Strecke Regensburg — Ingolstadt — D onauw örth, fertig­
gestellt 1979.

— Gesetz über den Ausbau der Bundesfernstraßen vom 26.8 .1980 und BMV-Entschei- 
dung über Baustufe Iavom  Herbst 1981:
Aufnahm e der Bundesautobahn A 92 Landshut — Deggendorf in Baustufe Ia. Im Be­
darfsplan des Jahres 1976 war diese Planung noch nachrangig eirigestuft. Nunm ehr 
Fertigstellung weiterer Teilabschnitte bzw. Baubeginn der noch fehlenden A bschnitte 
der BAB A 92 München — Deggendorf bereits bis Ende der achtziger Jahre zu erwar­
ten.

2.2 Regionalw irtschaft

a) Standortverbesserung

— Generelle Untersuchungen und Erfahrungen (nicht ausgelastete Häfen am Elbe-Ka­
nal) zeigen, daß nich t jeder W asserstraßenneubau quasi autom atisch auch einen posi­
tiven Entw icklungsimpuls auf die betroffene Region auslöst.
Voraussetzung dafür ist, daß die von einer Wasserstraße begünstigten Verkehrsström e 
(Massengüter) auf eine hiezu geeignete regionale S truk tur hinsichtlich Besiedlungs­
dichte, industrieller Erw erbsstruktur, Rohstoffverarbeitung u.a. treffen. Ergebnis der 
Analyse des Institutes PLANCO (1981):
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+ Geringe T ransportkostenänderungen, daher kaum  Standortverbesserung 
+ in der Wasserstraßenregion dom inieren die Erwerbssektoren Landw irtschaft und 

Frem denverkehr
+ Mit nennensw erten Beschäftigungs- und Ansiedlungseffekten ist daher nicht zu 

rechnen.

D o n a u t a l  b e i  H a i b a c h / O Ö .

—  Bayern erw artet höhere regionalwirtschaftliche Effekte und sieht vor allem im Ab­
schnitt Regensburg — Passau Entwicklungschancen bei Verwirklichung der Wasser­
straße.

— Der Bundesminister für Verkehr schließt entlang der Donau gewisse regionalwirt­
schaftliche Impulse nicht aus. Allerdings erhebt sich die Frage, ob Aufwand und Er­
folg in einem angemessenen Verhältnis stehen. A ußerdem  wird der Rückstand der 
großräumigen Verkehrserschließung von Ostbayern durch die beschleunigte Fertig­
stellung der A 3 Regensburg — Passau (fertig 1984) erheblich verbessert. Betriebsbe­
fragungen deuten darauf hin, daß diese A utobahn für die Erschließung der Region 
von wesentlich größerer Bedeutung ist, als eine durchgehende Wasserstraße.

b) Transportkostenniveau

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

— Binnenverkehr.
Vorliegende Analysen zeigen, daß nur ein geringer Teil der DB-Verluste Empfängern in 
den strukturschw achen Gebieten Ostbayerns zugute kom m en kann.
A ußerdem  von Bedeutung: DB steht bei den meisten Gütergruppen auch m it dem LKW 
im W ettbewerb, so daß auch heute schon in Ostbayern ein Preisregulativ wirksam ist.

49

©Österreichischer Naturschutzbund; download unter www.biologiezentrum.at



2.3 Energiewirtschaft

a) Priinärenergiebedarf Verkehr
Vergleich Prim ärenergiebedarf Schiene/W asserstraße
Energieaufwand auf der Wasserstraße zwar prinzipiell geringer, jedoch kann Strecken­
vergleich (Transportlängen und -mittel) im Einzelfall anderes Ergebnis bringen, z.B. 
bei der Main-Donau-Wasserstraße.

— Relation F rankfurt — Regensburg: Wasserstraße rd. 2 30 km Umweg
Relation R otterdam  — Linz: Wasserstraße rd. 300 km Umweg

Hinzu kom m en Energieverluste infolge Schleusenwasserpumpen (Kanalstrecke). Da­
durch K om pensation möglicher Energieeinsparung.

— Fazit:
Prim ärenergiebedarf bei Schiene und Wasserstraße etwa gleich hoch.

b) Ölabhängigkeit Verkehr

Geschätzte Verlagerungsmenge Schiene/W asserstraße von 2,7 Mio t/Jah r würde ohne Was­
serstraße weitgehend unabhängig vom Öl befördert, da Bahnstromversorgung nahezu öl­
unabhängig.
Bei Verwirklichung der Wasserstraße: Mehrverbrauch von rd. 15 Mio 1 Dieselöl/Jahr.

c) Strom erzeugung

Staustufen G eislingund Straubing an der Donau zusamm en 45 MW.
Die vom Bund vorgeschlagenen Verhandlungen ändern nichts an der vorgenannten Was­
serkraftgewinnung: dies gilt auch für die im Bau befindlichen Kraftwerke in Geisling 
und Straubing.

2.4 A rbeitsm arkt

Die vom Projekt einer Main-Donau-Wasserstraße ausgehenden Wirkungen auf den A rbeits­
m arkt konzentrieren sich in den nächsten 1 bis 2 Jahrzehnten auf die Bauwirtschaft. Bei 
einer jährlichen Auftragssumme von rd. 150 Mio DM finden insgesamt ca. 2000 Personen 
in der Bau- und Ausrüstungsindustrie einschließlich aller Zulieferbetriebe Beschäftigung. 
Bei der arbeitsm arktpolitischen Beurteilung ist zy berücksichtigen:

— Auch einschneidende Änderungen der Investitionsstrategie werden in den nächsten 
Jahren noch nich t zu einer Verringerung des Investitionsvolumens führen.
Soweit Veränderungen der Bundesbeiträge zum Main-Donau-Kanal nur zu Lasten 
oder zugunsten anderer Verkehrs- bzw. Bundesinvestitionen gehen, neutralisiert sich 
die gesam twirtschaftliche Beschäftigungswirkung.

— Die regionale Beschäftigungslage wird nur in abgeschwächtem Maße beeinflußt.

Im übrigen müssen V erkehrsinvestitionen in erster Linie nach dem langfristigen Beitrag
zur T ransportkostensenkung, d.h. nach ihrem Beitrag zum  W irtschaftswachstum, beurteilt
werden.

2.5. W asserwirtschaft

W asserwirtschaftliche Aufgaben (Landesaufgaben):
— Überleitung von Donauwasser für Kühlwasser (Kraftwerke), Beregnung landw irt­

schaftlicher Flächen und Verbesserung der Wassergüte; außerdem: Brauchwasser
— Energiegewinnung aus Wasserkraft (Donaustaustufen).
— Hochwasserschutz an Altmühl und Donau.
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Die wasserwirtschaftlichen Belange werden auch im Falle einer qualifizierten Beendi­
gung (siehe Anlage) des Kanalbaus entw eder nicht berührt oder können durch Ersatz­
m aßnahm en gewahrt werden (Überleitung von Donauwasser in das Maingebiet durch 
eine Wasserleitung zwischen den bereits fertiggestellten K analabschnitten).

3. Ökologie

3.1. Allgemeines

Maßgebliche gesetzliche Vorschriften:

— W asserstraßengesetz (insbesondere Planfeststellungsvorschriften gem. §§ 14 ff) 
1968

— Bundesnaturschutzgesetz 1976

Im Lichte der um w eltpolitischen Ziele der Bundesregierung (die u.a. im Bundesnatur­
schutzgesetz 1976 Ausdruck gefunden haben und in der Regierungserklärung vom 
15.11.1980 dahin konkretisiert wurden, daß sich die Regierung für die Begrenzung des 
Landschaftsverbrauchs und für den Schutz des A rtenreichtum s von Pflanzen und Tie­
ren einsetzt) wiegen die m it dem Bau verbundenen Eingriffe in N atur und Landschaft 
schwerer als zu der Zeit, in der die Entscheidung zum W eiterbau der Wasserstraße über 
Nürnberg hinaus getroffen wurde.

Die bauausführende Rhein-Main-Donau AG ist zweifellos um  bestmögliche Einfügung des 
Projektes in die Umgebung bemüht. Die vorgeschriebenen landschaftspflegerischen Be­
gleitpläne können die Folgen des Eingriffs lediglich in der Nahzone der Baumaßnahme 
mildern. Deshalb lassen sich grundlegende Bedenken vor allem in zwei Bereichen nicht 
beseitigen:

3.2. Probleme Kanalstrecke

Das untere Altmühltal ist als hochwertiges Landschaftsschutzgebiet Teil des größten 
deutschen Naturparks. Besonders problem atisch sind die schmäleren Talzonen, die durch 
eine 55 m breite Kanaltrasse ihren ursprünglichen Charakter einbüßen. Darüber hinaus 
muß mit nachteiligen Folgen durch die Veränderung der Grundwasserverhältnisse ge­
rechnet werden. Dies gilt auch für das landschaftlich reizvolle Sulztal und das O ttm arin- 
ger Trockental mit seinen botanisch und zoologisch wertvollen Biotopen. Insgesamt 
durchläuft die Kanaltrasse ca. 55 km hochwertige Landschaft. Davon sind bislang erst 
15 km durch fertige bzw. im Bau befindliche M aßnahmen beeinträchtigt. 
Umweltschutzverbände wie z.B. der B.U.N.D., die Bürgerinitiative Altmühltal, die über­
regionale A ktionsgem einschaft gegen den Rhein-Main-Donau-Kanal und die Deutsche 
UNESCO-Kommission haben sich in jüngster Zeit entschieden gegen den W eiterbau des 
Main-Donau-Kanals ausgesprochen.

3.3 Probleme Donaustrecke

Schwerwiegende ökologische Gefährdungen werden auch für den Donau-Ausbauabschnitt 
Regensburg — Straubing gesehen. Vor allem wird auf den Verlust der Lebensräume selte­
ner Tier- und Pflanzenarten hingewiesen. Betroffen sind insbesondere naturnahe Feucht- 
und Naßgebiete, wie z.B. Altwässer und Zuflüsse m it noch natürlichem  Wasserregime.

Die bisher bei Hochwasser überfluteten Wiesen werden nach Fertigstellung des von 
Bayern erstrebten Hochwasserschutzes ackerfähig und büßen aufgrund entsprechender 
intensiverer — Nutzung ihren ökologischen Wert weitgehend ein.
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Die für den Interessenausgleich zwischen Landwirtschaft und Umweltschutz zuständigen 
bayerischen Behörden sind im Zusammenwirken mit der Rhein-Main-Donau-AG bemüht, 
die befürchteten Nachteile durch gezielte Maßnahmen zu minimieren, vor allem durch 
Sicherung des Bestandes ökologisch wertvoller Altwässer und durch Schaffung künstlich 
überström barer Flußauen. Trotz der Ausgleichs- und Ersatzm aßnahm en bleibt ein Verlust 
von m ehr als 100 Feuchtbiotopen mit rd. insgesamt 800 ha.

4. Verhandlungen

Das Bundeskabinett hat am 27.1.1982 den Bundesminister für Verkehr beauftragt, auf 
der Grundlage des Änderungsvorbehaltes des § 6 des Duisburger Vertrages m it dem Frei­
staat Bayern Verhandlungen aufzunehm en mit dem Ziel, finanzw irtschaftlich, ökono­
misch und ökologisch abgewogene Konzepte für das weitere Vorgehen beim Projekt 
Main-Donau-Wasserstraße (Main-Donau-Kanal, Donauausbau) zu finden.
Bei den Verhandlungen ist auch die Möglichkeit einer qualifizierten Beendigung des V or­
habens (siehe Anlage) in der Kanalstrecke zwischen Nürnberg und Kelheim einzubeziehen.

ANLAGE

Qualifizierte Beendigung

Ein Baustop kom m t wegen der eingegangenen V erpflichtungen m it Baufirmen und en t­
sprechenden Verpflichtungen von Kommunen über Folgem aßnahm en nicht in Betracht. 
Der verbleibende Gestaltungsspielraum bewegt sich zwischen dem uneingeschränkten 
Weiterbau und einer qualifizierten Beendigung, die sich wie folgt um reißen läßt:

a) Kanalstrecke Nürnberg — Kelheim

— 51 km m ittlere Kanalstrecke werden nicht begonnen; auf nördlicher Kanal­
strecke (28 km ) Auslaufen der Baumaßnahmen.

— Im ggf. eingeschränkten Umfang Vollendung der begonnenen Baustrecke im un­
teren Altmühltal von der Donau bis Riedenburg; Dadurch möglich: Donauschiff­
fahrt ins Altmühltal (Frem denverkehr).

b) D onaustrecke Regensburg — Straubing

Die Einbauten an den beiden Staustufen und die Hoch wasserdämme sind soweit 
fortgeschritten, daß eine Unterbrechung der Arbeiten unübersehbare Risiken zur 
Folge hätte. Im Rahm en der dadurch notwendigen Vollendung der Ausbaustrecke 
Regensburg — Straubing sollte in den Verhandlungen besonderes Augenmerk auf 
Erhaltung der Feuchtbiotope bzw. auf Ersatzm aßnahm en gelegt werden.

c) Der ohnehin erst zu einem späteren Z eitpunkt vorgesehene Ausbau der D onau­
strecke Straubing — Vilshofen wird einstweilen zurückgestellt.
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Aus: V erkehrskonzeption für Wien, beschlossen am 29.4.1980

SCHIFFAHRT

Der Umschlag der Wiener Häfen war in den le tz ten  Jah ren  stark abn ehm en d  

Entw ick lung  des Umschlages der Wiener Häfen 1967 — 1977

U m schlag in 1000  t 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977

G esam tum schlag 2.681 2.997 2 .536 2.794 1.849 1.952 1.959 1.414 1.919 1.357 1.259

dav. E rd ö lp ro d u k te 2 .289 2.683 2 .334 2.518 1.667 1.800 1.779 1.217 1.602 1 .060 986

das sind in % des 
G esam tum schlages 85 89 92 90 90 92 91 86 83 78 78

Q uelle: S ta tistisches Ja h rb u ch  der S tad t Wien, 1967 — 1977.

D o n a u s c h lin g e  b e i  S c h lä g e n
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Die Analyse der Umschlagzahlen der Wiener Häfen zeigt die enorm e Bedeutung des 
Umschlages von Erdöl und E rdölprodukten (Anteil am G esam taufkom m en 1969 — 1973 
über 90 %), der aber an einen eigenen Hafen (Lobau) gebunden ist und dessen Bedeutung 
mit dem  Ausbau des Pipelinenetzes gesunken ist.

Die geplante N eustrukturierung der Wiener Häfen ist vor allem durch den Ausbau des 
Hochwasserschutzes veranlaßt. Sie um faßt:

•  Absiedelung der Umschlageinrichtungen am Handelskai (hingegen verbleiben die 
Agenden 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 Ausschöpfen der Möglichkeiten 
des Hafens Freudenau, von denen heute nur ein Teil standordgem äß genutzt wird 
(bei einem durchschnittlichen Güterumschlag von ca. 700 t pro lfm Kai und Jahr 
könnten im Hafen Freudenau heute ca. 2 Mill. t  umgeschlagen werden).

•  Belassen des Ölhafens Lobau, wobei die vorhandenen Lagerflächen im Interesse des 
Natur- und W asserschutzes nicht m ehr ausgeweitet werden sollen.

Die Zahlen des gesamten Fahrgastaufkom m ens auf der Donau sind in den letzten  Jah ­
ren annähernd konstan t geblieben, waren für Wien jedoch fallend (folg. Tabelle)

Entwicklung des Fahrgastaufkom m ens auf der Donau in Wien 1967 — 1977

J a h r 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
R undfahrt 80.907 75.384 81.262 59.699 63.691 26.318 35.704 25.000 19.360 13.720

Ab 1972  wegen Umbau des Nußdorfer Wehres nur Rundfahrten am Donaustrom , 1976  Einsturz der 
Reichsbrücke.

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

Entw icklungstendenzen Schiffahrt

Die Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-Kanalsystems M itte der achtziger Jahre wird 
die Schiffahrt auf der Donau beleben und das gesamte Gefüge des Güterverkehrs im Do­
nauraum  verändern. Die Auswirkungen sind jedoch vor allem auf dem Sektor des Trans­
ports von Massengütern zu erwarten, die aufgrund der heutigen W irtschaftsstruktur relativ 
geringen Anteil am  Wiener Verkehr haben. Die Bedeutung des Rhein-Main-Donau-Kanals 
für Wien wird daher vor allem in den Impulsen für die Ansiedlung neuer Betriebe des se­
kundären Sektors liegen. Für deren Situierung kom m en gemäß der vorgesehenen Neu­
strukturierung der Wiener Häfen vor allem Flächen im Bereich des Hafens Albern in Fra­
ge, welche für diese Zwecke langfristig freizuhalten sind. Wien konkuriert bezüglich der 
Ansiedlung neuer, auf die B innenschiffahrt orientierten Betriebe allerdings mit den Stand­
orten Linz, Krems und der Ennsmündung.
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