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Antwort
der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Horst Kubatschka, Heide Mattischeck,
Robert Antretter, weiterer Abgeordneter und der Fraktion der SPD
— Drucksache 12/6132 —

Auswirkungen des Rhein-Main-Donau-Kanals

Durch den Bau des Rhein-Main-Donau-Kanals wurde eine naturnahe
Landschaft unwiederbringlich zerstort. Ein Jahr nach Erdffnung des
RMD-Kanals am 25. September 1992 zeigen sich immer mehr die nega-
tiven Auswirkungen dieses Milliardenprojektes, sowohl auf die Tier-
und Pflanzenwelt als auch auf den ortlichen Fremdenverkehr: Die Irtle-
wiesen, das bedeutendste Feuchtgebiet im Altmiihltal, wurden ebenso
wie das Ottmaringertal durch unvorhergesehene Grundwasserabsen-
kungen stark beeintrachtigt, wahrend an anderer Stelle Schaden durch
einen Anstieg des Grundwassers zu verzeichnen sind. Ortliche Gast-
wirte beklagen Umsatzriickgédnge, und die RMD sieht sich mit einer
Vielzahl von Schadensersatzforderungen fiir Gebdudesch&den als Folge
der Grundwasserpegeldnderungen konfrontiert. Aktuelle Zahlen tber
das Verkehrsaufkommen lassen erneut am wirtschaftlichen Sinn des
Projektes zweifeln.

Vorbemerkung

Die wirtschaftliche Entwicklung nach der Wiederherstellung der
Einheit Deutschlands, der Vollendung des EU-Binnenmarktes
und der wirtschaftlichen Umstrukturierung Osteuropas 1aBt die
Nachfrage nach Verkehrsleistungen weiter steigen. Die sich dar-
aus ergebenden Anforderungen koénnen nach Auffassung der
Bundesregierung nur mit einem integrierten Gesamtverkehrskon-
zept bewaltigt werden, in dem die umweltfreundlicheren Ver-
kehrstrager WasserstraBe und Schiene einen wesentlich hoheren
Anteil am Verkehrswachstum zu libernehmen haben. Vorausset-
zung daftr ist, daf die Haupttransportachsen dieser Verkehrstra-
ger unter Wahrung der Umwelt- und Naturschutzbelange einen
Ausbaustandard erhalten, der konkurrenzfdhige Angebote auf
dem Transportmarkt erméglicht.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr vom
11. Februar 1994 tibermitielt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Im WasserstraBennetz kommt der Main-Donau-WasserstraBie als
Bindeglied zwischen West- und Siidosteuropa eine immer bedeu-
tendere Rolle zu. Die aktuellen Zahlen tiber das Verkehrsaufkom-
men des Main-Donau-Kanals (1993: 5 Mio. t Gesamtverkehr; da-
von 2,4 Mio. t Neuverkehr) zeigen, dal bereits im ersten Jahr nach
der Inbetriebnahme des Kanals die Verkehrsprognose fiir das Jahr
2010 etwa zur Halfte erreicht ist. Da nach Beendigung des Balkan-
konfliktes und. weiteren Fortschritten bei der Angleichung des
Ausbaustandards auf Main und Donau nach der Prognose des
Bundesverkehrswegeplans '92 mit einer weiteren Zunahme des
Verkehrs zu rechnen ist, sind Zweifel am wirtschaftlichen Sinn
des Main-Donau-Kanals nicht berechtigt.

Die Bundesregierung war sich bei der 1983 getroffenen Entschei-
dung zum Weiterbau des Main-Donau-Kanals durchaus bewubBt,
daB} die von der Realisierung dieses Projekts auf Natur und Land-
schaft ausgehenden Wirkungen auBerordentliche technische und
finanzielle Bemiihungen erfordern, damit vermeidbare Beein-
tradchtigungen von Natur und Landschaft unterlassen sowie un-
vermeidbare Beeintrachtigungen in bestmoglicher Weise aus-
geglichen werden. Eine fundierte Aussage dariiber, ob die Umset-
zung der planfestgestellten landschaftspflegerischen Begleitplane
in die Praxis in jedem Einzelfall der betroffenen Landschaftsteile
den erwarteten Erfolg hat und ob zuséatzliche Mailnahmen zum
Ausgleich bzw. Ersatz getroffen werden missen, ist erst in einigen
Jahren nach Erstellung der in den Planfeststellungsverfahren fest-
gelegten Kontrollbilanzen méglich.

1. Verfligt die Bundesregierung iiber statistische Daten oder sonstige
Abschédtzungen tiber das AusmaB des Tourismus und die Aus-
lastung der Hotels im Altmihltal

a) vor dem Beginn des Baus des Rhein-Main-Donau-Kanals,
b) wéhrend der Bauzeit,
¢) nach Abschlufl der Bauarbeiten?

Welcher Anteil davon fallt auf Tagestourismus, welcher auf einen
langeren Aufenthalt?

Das Datenmaterial des Bayerischen Landesamtes fiir Statistik und
Datenverarbeitung zur Fremdenverkehrslage in den Anliegerge-
meinden des Main-Donau-Kanals belegt seit 1975 eine positive
Trendentwicklung bei Ankiinften und Ubernachtungen. Sofern
fir die einzelnen Gemeinden wahrend der Bauphase des Kanals
1972 bis 1992 eine riicklaufige Fremdenverkehrsentwicklung zu
verzeichnen ist, mag dies zum Teil auf lokale BaumaBnahmen und
deren Begleiterscheinungen (Larm etc.) zuriickzufiithren sein. Ins-
gesamt zeigt aber gerade auch die Tourismusentwicklung seit
Fertigstellung des Kanals, daB die Region dadurch eine betracht-
liche Attraktivitatssteigerung erfahren hat. Im Vergleich der
ersten drei Quartale 1993 gegeniiber 1992 wurden deutliche Zu-
wdéchse bei den Ubernachtungszahlen in mehreren Gemeinden
erzielt, z. B. in Berching, Riedenburg und Beilngries.

Uber einen hohen touristischen Informationsbedarf beziiglich des
Main-Donau-Kanals berichtet auch das Informationszentrum
Naturpark Altmiihltal in Eichstdtt. 1992 stiegen die Anfragen
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gegeniiber dem Vorjahr um 26 %. Die tourismusrelevante Kanal-
schiffahrt in der Region nimmt ebenfalls einen bemerkenswerten
Aufschwung.

Amtliche Daten zum Anteil des Tagestourismus am gesamten
Fremdenverkehrsaufkommen liegen der Bundesregierung nicht
vor.

2. In welchen Gebieten ist das Grundwasser trotz Betonwéanden als
Folge des Ausbaus gestiegen, um wieviel, und inwieweit war dies
jeweils
a) eine vorhergesehene Folge,

b) eine unvorhergesehene Folge der Bauarbeiten?

Ein Ansteigen des Grundwasserspiegels infolge des Ausbaus in
Bereichen, in denen der Kanalwasserspiegel hoher liegt als der
Grundwasserspiegel, wird durch die Kanaldichtung (zweilagige
Asphalt-Beton-Auskleidung) verhindert. Die Durchlassigkeit die-
ser Dichtungen ist so gering, daB sich hieraus kein nennenswerter
Grundwasseranstieg ergeben kann.

In Teilbereichen des Altmiihltals wurden durch den Aufstau der
Altmihl vorhergesehene Grundwasseranhebungen herbei-
gefiihrt.

3. In welchen Gebieten ist das Grundwasser als Folge des Ausbaus
gefallen, um wieviel, und inwieweit war dies jeweils

a) eine vorhergesehene Folge,
b) eine unvorhergesehene Folge der Bauarbeiten?

Ein Fallen des Grundwassers kann nur in Bereichen eintreten, wo
keine Kanaldichtung vorhanden ist und der Grundwasserspiegel
hoher als der Kanalwasserspiegel liegt. Die Reichweite der
Absenkung ist von der Durchlassigkeit des Bodens abhéngig.
Durchlédssige Boden wie Sande oder Kies kamen vermehrt im
Sulztal, im Ottmaringer Tal und im Altmiihltal vor.

Sulztal: Der Kanal ist iiberwiegend nicht gedichtet.
Grundwasserabsenkung: - 0 bis 5 m,
zugehorige Reichweite: 0 bis 50 m.

Es handelt sich um eine vorhergesehene Folge
der Bauarbeiten.

Ottmaringer Tal: Der Kanal ist auf der ganzen Strecke nicht

gedichtet.
Grundwasserabsenkung: 0 bis 16 m,
zugehorige Reichweite: 0 bis 250 m.

Es handelt sich um eine vorhergesehene Folge
der Bauarbeiten.

Im Bereich des Kevenhiiller Moores liegt der
Grundwasserspiegel zur Zeit in Teilbereichen
bis zu 5 m unter dem Sollwert. Ursache und
Abhilfemanahmen werden zur Zeit gepruft.
Hierbei handelt es sich um eine unvorherge-
sehene Folge der Bauarbeiten.
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Altmihltal: Strecke zwischen der Schleuse Dietfurt und
der Ortschaft Untereggersberg (Haltung Rie-
denburg): :
Grundwasserabsenkung: 0 bis 3,5 m,
Strecke zwischen der Schleuse Riedenburg
und der Ortschaft Prunn (Haltung Kelheim):
Grundwasserabsenkung: 0 bis 4 m.
Es handelt sich um eine vorhergesehene Folge
der Bauarbeiten.

Im Bereich der Irrlewiesen liegt das Grund-
wasser um ca. 2 m unter dem Sollwert. Aller-
dings ist zu beriicksichtigen, daB sich der pro-
gnostizierte mittlere Grundwasserstand még-
licherweise auch wegen der Trockenjahre
1989 bis 1993 (keine bzw. geringe Grundwas-
serneubildung) noch nicht einstellen konnte.
Hierbei handelt es sich um eine unvorher-
gesehene Folge der Bauarbeiten.

4. Welche 6kologischen Auswirkungen hatten diese Veranderungen
im Grundwasserpegelstand

a) auf die Irrflewiesen bei Dietfurt,
b) im Ottmaringertal,
c) auf die sonstigen betroffenen Gebiete,

insbesondere in ihrer Funktion als Lebensraum geschiitzter Tier-
und Pflanzenarten? :

a) Irrlewiesen bei Dietfurt

Das ehemals feuchte, moorige und o6kologisch bedeutsame
Gebiet der Irrlewiesen hat sich nach dem derzeitigen Stand der
Untersuchungen groBflachig in einen weniger feuchten und
damit weniger bedeutsamen Standort mit entsprechenden Be-
eintrachtigungen im Artenspektrum der Tier- und Pflanzenwelt
gewandelt. Die noch feuchten Flachen werden kontinuierlich
beobachtet, um sowohl die weitere Entwicklung als auch die
Wirksamkeit bereits eingeleiteter PflegemaBnahmen langerfri-
stig zu kontrollieren. Eine abschlieBende Aussage ist noch nicht
moglich.

Der sich aus der Bilanzierung ggf. ergebende Bedarf an zusatz-
lichen Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen nach dem Bundes-
naturschutzgesetz und dem Bayerischen Naturschutzgesetz
kann erst nach Eintreten des Beharrungszustandes genau
bestimmt werden.

b) Ottmaringer Tal

Die zur Zeit stattfindenden Untersuchungen iiber die Ursache
der Veranderungen im Bereich des Kevenhiiller Moores (még-
licherweise eine Durchlédssigkeit der Dichtungswand) miissen
noch abgewartet werden. Gegebenenfalls wird durch weitere
bauliche MaBnahmen den eingetretenen Veranderungen ent-
gegenzuwirken sein. Sollte der Grundwasserstand in dem be-
troffenen Teilbereich nicht auf das nach der Planfeststellung
vorgesehene Niveau ansteigen, sind Abhilfemanahmen zu
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ergreifen. Fir auftretende nachteilige Auswirkungen nach Ein-
treten des Beharrungszustandes hat der Vorhabenstrager ge-
méaB dem Bundesnaturschutzgesetz und dem Bayerischen
Naturschutzgesetz weiteren Ausgleich oder Ersatz zu schaffen.

c) Sonstige betroffene Gebiete

Das Absenken des Grundwasserspiegels in den dafiir vorge-
sehenen Teilstrecken hat zu einer aus Sicht des Naturschutzes
negativen Verdnderung der Standortverhéltnisse fiir die Tier-
und Pflanzenwelt gefiihrt. In den ehemals feuchten, zu Hoch-

~wasserzeiten lberschwemmten Gebieten wird das Spektrum

feuchter Arten von Arten trockenerer Standorte abgelost. Fur
diese Auswirkung, die in der landschaftspflegerischen Begleit-
planung bilanziert wurde, hatte der Vorhabenstrager entspre-
chenden Ausgleich bzw. Ersatz zu schaffen. Dies geschah vor
allem in den dafiir geeigneten Gebieten, wo der Kanalwasser-
spiegel nicht oder nur geringfligig im Einschnitt liegt. Es wur-
den Feuchtbiotope in der Grofie von ca. 205 ha und zuséatzliche
FlieBgewadsserstrecken bis zu jeweils mehreren 100 m Lange
angelegt. In einer 6kologischen Kontrollbilanz gemaf Planfest-
stellungsbeschluf ist der Nachweis zu erbringen, daB die Ziele
des landschaftspflegerischen Begleitplanes erreicht wurden.
Anderenfalls ist entsprechend nachzubessern.

5. Welche Auswirkungen haben die vorgenommenen Anderungen
des Fliecharakters

a) durch die Staustufen und Schleusen,

b) durch die Umwandlung der Sulz zwischen Berching und Beiln-
gries und der Altmiithl unterhalb von Dietfurt in stehende
Gewadsser bzw. ihre Nutzung zur Uberleitung von Donauwasser,

insbesondere auf FluBdkologie und Wasserqualitat?

Durch die Staustufen und Schleusen wurden die Sulz und die Alt-
miihl von einem FlieBgewasser in ein Gewiésser umgewandelt, in
dem keine nennenswerte FlieBbewegung mehr stattfindet. Da-
durch ergeben sich Verdnderungen der physikalischen, chemi-
schen bzw. biochemischen Prozesse, die eine Abnahme des physi-
kalischen Sauerstoffeintrags, der Selbstreinigungskraft des
Gewassers, der Turbulenz sowie des Geschiebetriebs erwarten
lassen. Insbesondere sind durch die wesentliche Reduzierung der
FlieBwasserstrecken die FlieBwasserarten bedroht. An ihre Stelle
werden Organismen treten, die fiir ein Stillgewasser bzw. fiir ein
gering bewegtes Gewdésser typisch sind. Diese Veranderungen
wurden in der 6kologischen Bilanzierung berticksichtigt.

Nach Angaben des Bayerischen Staatsministeriums fiir Landes-
entwicklung und Umweltfragen fiihrten die mit einer Reduzie-
rung der FlieBgeschwindigkeit einhergehenden Ausbaumafnah-
men an der Altmiihl im Bereich Riedenburg zu einer Verschie-
bung von urspringlich Gewassergiiteklasse II (méaBig belastet) auf
die Giteklasse II bis III (kritisch belastet). Die 1992 fertiggestellte
Neubaustrecke des Main-Donau-Kanals wurde von der Bayeri-
schen Wasserwirtschaftsverwaltung noch nicht eingestuft, da sich
dort noch kein biologisches Gleichgewicht einstellen konnte.
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Von der Nutzung des Main-Donau-Kanals zur Uberleitung von
Donauwasser in das Regnitz-Main-Gebiet sind keine tiefergrei-
fenden Auswirkungen auf die FluBokologie und die Wasserquali-
tat zu erwarten. ‘

6. Wie beurteilt die Bundesregierung Einschdtzungen des Bund
Naturschutz in Bayern e. V. (BN), daB sich durch die Auswirkungen
des Kanalbaus die Artenvielfalt im Kanal und in der Talaue um ca.
50 % verringern wird und daB an Stelle von hochspezialisierten,
gefdhrdeten Tier- und Pflanzenarten. hdufige ,Allerweltsarten”
treten werden?

Durch den Bau des Main-Donau-Kanals wurde das hydrologische
Regime und dadurch die Morphologie und die Grundwasserver-
haltnisse in Teilen der Talaue verdandert, was in den betroffenen
Bereichen zu anderen Lebensgemeinschaften fithrt. So werden
unter anderem im Gewadsser stromungsliebende Arten durch
Organismen der Stillwasserbereiche ersetzt. In der Talaue werden
alle auentypischen, auf Wechselfeuchtigkeit angewiesenen Arten
und Lebensgemeinschaften durch solche dauertrockener bis
dauernasser Standorte abgelost.

Die Einschatzung des Bund Naturschutz (BN) zum Riickgang der
Artenvielfalt ist in der Tendenz zutreffend und in der Planfeststel-
lung bewertet worden. Um Art und AusmaB solcher Verdnderun-
gen festzustellen, wird zur Zeit in der Stauhaltung Kelheim eine
Kontrollbilanz, die sowohl in der 6kologischen Beweissicherung
als auch im PlanfeststellungsbeschluB festgeschrieben ist, durch-
gefiihrt. Eine abschlieBende Aussage ist erst nach AbschluB und
Auswertung der Untersuchungen maéglich.

7. Wie beurteilt die Bundesregierung die Auffassung der Rhein-Main-
Donau AG, daBl das Gutachten der Landesgewerbeanstalt zur Ein-
schétzung des Grundwasserpegels falsch war?

Nach Angaben der Rhein-Main-Donau AG ist die Auffassung, das
Gutachten der Landesgewerbeanstalt (LGA) zur Einschatzung
des Grundwasserspiegels sei falsch gewesen, von ihr nicht vertre-
ten worden. Die Prognosen der LGA haben die Grundwassersitua-
tion nach dem Kanalbau sehr zutreffend beschrieben. Die LGA
hat mit groBer Fachkunde und Sorgfalt wertvolle und prazise
Prognosen aufgestellt, gleichwohl es sich hdufig um sehr schwie-
rige geologische Untergrundverhéaltnisse handelte. Lediglich die
Prognose fiir den Bereich der Irrlewiesen hat sich bisher als
unzutreffend herausgestelit.

8. Welche Konsequenzen zieht die Bundesregierung fiir weitere Aus-
bauprojekte aus der Feststellung des Bund Naturschutz, da durch
den Kanalbau ca. 600 ha schutzwiirdige Feuchtgebiete irreparabel
zerstort worden sind?

Wie und mit welchen technischen MaBnahmen will die Bundes-
regierung insbesondere sicherstellen, daB es bei kiinftigen Ausbau-
vorhaben nicht zu ungeplanten Anderungen des Grundwasser-
pegels mit den damit verbundenen Schaden kommt?
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Fir die Behauptung des Bund Naturschutz, daf durch den Kanal-
bau ca. 600 ha schutzwirdige Feuchtgebiete irreparabel zerstort
worden seien, liegt der Bundesregierung kein Nachweis vor.

Zum Ausgleich der 6kologischen Bilanzierung in den Planfeststel-
lungsverfahren wurden zusatzliche Feuchtgebiete und FlieB-
gewasserstrecken angelegt. Erst nach dem Vorliegen der 6kolo-
gischen Kontrollbilanz, die in der 6ékologischen Beweissicherung
und im Planfeststellungsbeschluf} festgeschrieben ist und die nach
den Aussagen der Experten erst nach einem Zeitraum von ca. fiinf
Jahren nach Stauerrichtung durchgefiihrt werden kann, sind Aus-
sagen zu dieser Frage moglich.

Die Giite von Prognosen mit Hilfe von Grundwassermodellen ist
abhangig von der Giite der zugrundeliegenden Daten und der
Grilindlichkeit der Modellkalibrierung (Herstellung der Prognose-
fahigkeit des Modells). Ein Grundwassermodell bietet nach dem
Stand der Wissenschaft die beste Moglichkeit, zukiinftige Grund-
wassersituationen vorherzusagen.

Als technische MaBnahme zur Verhinderung der Anhebung der
Grundwasseroberflache infolge héherer Wasserstande im FluBl
werden Dichtungswande mit landseitiger Sickerleitung einge-
setzt. Die Dichtungswéande sollen ein Eindringen des Wassers aus
dem FluB verhindern, wahrend Sickerleitungen das aus dem Hin-
terland zuflieBende Wasser aufnehmen sollen.

Absenkungen der Grundwasseroberflache infolge niedrigerer
Wasserstande im FluB werden durch zusétzliche Einspeisungen
von Oberflachenwasser ins Grundwasser ausgeglichen.

9. Wie sind Grundwasser-Modell und -Prognosen einzuschétzen,
nachdem sowoh! im Sulz- und Altmihltal, im Bereich der Stauhal-
tung Geisling und der Stauhaltung Pielweichs massive dkologische
und 6konomische Schéden infolge falscher GW-Modell-Prognosen
eintraten?

Grundwasserprognosen auf der Basis von Grundwassermodellen
kénnen, wie sich durch den Vergleich mit den tatsachlich einge-
tretenen Zustanden nachweisen laBt, i.d.R. sehr zutreffend
gestellt werden. Nur in Einzelfdllen konnen wegen der Vielzahl
der zu berlicksichtigenden Faktoren und der Komplexitat der Be-
schreibung der Grundwassersituation geringe Abweichungen
auftreten.

10. Wie viele Antrdge auf Ersatz von Gebdudeschaden aufgrund Sen-
kungen oder Erhohungen des Grundwasserspiegels sind bis heute
bei der RMD eingegangen, und wie hoch sind jeweils die geltend
gemachten Schaden?

Siehe Antwort zu Frage 11.

11. ‘Wie viele davon wurden von der RMD bisher insgesamt anerkannt
und in jeweils welchen Hohen?
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Bis auf wenige Ausnahmen liegen alle Schadensfalle im progno-
stizierten Grundwasserveranderungsbereich, wofiir vor dem Bau
des Main-Donau-Kanals Beweissicherungsverfahren durchge-
fihrt wurden. Die RMD ist bestrebt, die Bearbeitung der Scha-
densmeldungen moéglichst rasch abzuschlieBen.

Nach Angaben der RMD besteht folgender Sachverhalt:
Im Altmiuhltal sind noch 15 Antrage offen.

Stadt Kelheim: 19 Antrage gemeldet,
" davon
3 mit Schadenshohe gréBer 10 000 DM,
6 mit Schadenshohe kleiner 10000 DM,
10 ohne Zusammenhang zum MDK.

Stadt Riedenburg: 48 Antrage gemeldet,
davon
18 mit Schadenshohe grofier 10 000 DM,
13 mit Schadenshoéhe kleiner 10000 DM,
17 ohne Zusammenhang zum MDK.

Stadt Dietfurt: 104 Antrage gemeldet,
davon
26 mit Schadensho6he gréBer 10 000 DM,
21 mit Schadenshohe kleiner 10000 DM,
57 ohne Zusammenhang zum MDK.

Im Ottmaringer Tal und im Sulztal liegen wegen der geringen
Grundwasserveranderung in den betroffenen Stadten und Ge-
meinden wenige Schadensantrdage vor.

Haltung Dietfurt: durchweg Antrage von geringer Schadens-
héhe; da dieser Bauabschnitt zuletzt fertig-
gestellt wurde, kann erst jetzt die Frage
nach einem Zusammenhang mit dem MDK
geklart werden.

Haltung Berching:  wenige Antrage, durchweg von geringer
Schadenshohe; etwa die Halfte der Antrage
wurde abgelehnt, da die Schédden nicht im
Zusammenhang mit dem Bau des MDK
stehen.

12, Trifft es zu, daB die Gutachter fur die entstandenen Gebdudescha-
den aus derselben Anstalt kommen wie die Fehlgutachten zum
Grundwasser?

Die Gutachter kommen aus derselben Anstalt.

Wie unter den Fragen 7 und 9 beantwortet, sind die Gutachten der
LGA zu Grundwasserveranderungen i.d.R. sehr zutreffend. Da
die LGA unabhangig und fachlich anerkannt ist, bestanden keine
Bedenken, sie auch mit den Beweissicherungen fiir die Gebdaude-
schdden zu beauftragen.
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13. Trifft es zu, daB im letzten Jahr nur durchschnittlich alle zweiein-
halb Stunden ein Schiff die Schleuse bei Kelheim durchquert hat?

Nein.

Im Jahre 1993 passierten ca. 4 900 Fahrzeuge (Giterschiffe, Fahr-
gastschiffe) die Schleuse Kelheim. In diesem Zeitraum war die
Schleuse ca. 7660 Stunden in Betrieb. Entsprechend wurde 1993
etwa alle 1,5 Betriebsstunden ein Fahrzeug geschleust. Bedenkt
man, daBl die Schleusenkammer maximal zwei Schiffe aufnehmen
kann und eine Kreuzschleusung ca. eine Stunde dauert, kdnnen in
Hauptverkehrsrichtung maximal zwei Fahrzeuge pro Betriebs-
stunde geschleust werden, was einem Aquivalent von etwa zwei
Lkw pro Minute entspréche.

14, Trifft es zu, daB in den ersten acht Monaten dieses Jahres im
Niirnberger Hafen nur 80 Schiffe mehr als im gleichen Vorjahres-
zeitraum entladen wurden und die Beladung &hnliche Zahlen auf-
weist?

Da der Niirnberger Hafen im Zustandigkeitsbereich des Freistaa-
tes Bayern liegt, verfiigt die Bundesregierung nicht tuber die
erbetene Information.

15. Teilt die Bundesregierung die Ansicht der Hafenverwaltung, der
geringe Anstieg bei den Entladungen sei vornehmlich auf , widrige
Randbedingungen” zuriickzufiihren?

Siehe Antwort zu Frage 14.

16. Wie viele Schiffe wurden
a) im letzten Jahr,
b) in den fiinf Jahren davor

in den Hafen Erlangen, Nirnberg, Kelheim, Regensburg, Deggen-
dorf und Passau entladen, wie viele beladen?

Da die Hafen Erlangen, Niirnberg, Kelheim, Regensburg, Deg-
gendorf und Passau im Zustdndigkeitsbereich des Freistaates
Bayern liegen, verfiigt die Bundesregierung nicht iiber die erbete-
nen Angaben.

17. Inwieweit werden negative Auswirkungen des Biirgerkriegs im
ehemaligen Jugoslawien auf das Frachtaufkommen dadurch ausge-
glichen, daB im letzten Jahr auf dem Kanal tber Rotterdam Giiter
nach Osterreich (insbesondere zu den Voest-Werken in Linz) trans-
portiert wurden, die ansonsten wesentlich giinstiger iiber die GUS-
Lénder bezogen werden kdnnten?

Wieviel Tonnen sind Eigentransport der RMD?

Mangels gesetzlicher Grundlage werden durch die Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung Herkunft und Ziel der Giiter nicht erfaBt.
Es kann deshalb keine Aussage dariiber gemacht werden, ob und
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inwieweit Osterreich tiber den Main-Donau-Kanal Giiter bezogen
hat oder bezieht, die es ohne den Biirgerkrieg im ehemaligen
Jugoslawien aus dem Osten bezogen hatte.

Im Rahmen der Restbauarbeiten wurden im Auftrag der Rhein-
Main-Donau AG 1993 ca. 33000 t Baumaterial auf dem Main-
Donau-Kanal befordert.

18. Teilt die Bundesregierung die Einschatzung, dafl das Defizit der
Deutschen Bundesbahn durch die Konkurrenz des Rhein-Main-
Donau-Kanals, insbesondere im Bereich des Massengiitertransports
um ca. 30 bis 50 Mio. DM angestiegen ist?

Liegen der Bundesregierung genauere Zahlen vor?

Nach Angaben der DB betrugen die Verkehrsverlagerungen von
der Schiene auf die WasserstraBe im ersten Jahr nach der Eroff-
nung des Main-Donau-Kanals rd. 900000 t. Hierbei handelt es
sich zum tberwiegenden Teil um konkurrenzierte Massengiiter,
z.B. 500000 t Erze fiir die 9sterreichische Stahlindustrie, die vor
der Inbetriebnahme des Main-Donau-Kanals von den Nordsee-
 héafen im gebrochenen Transportweg Schiene/WasserstraBle be-
férdert wurden. IThre zum einen Teil durch Verkehrsverlagerun-
gen, zum anderen Teil durch vertretbar gehaltene Tarifsenkun-
gen entstandene Einnahmereduzierung beziffert die DB auf rd.
30 Mio. DM. Eine Defizitermittlung (Saldo Einnahmen-/Aus-
gabenreduzierung) liegt der Bundesregierung nicht vor.

19. Wie stellt sich das Nutzen-Kostenverhéltnis des Rhein-Main-
Donau-Kanals heute und im Vergleich zu fritheren Berechnungen
dar?

Nutzen-Kosten-Untersuchungen werden fiir bedeutende investi-
tionspolitische Entscheidungen herangezogen, z.B. im Rahmen
der Bundesverkehrswegeplanung fiir die Frage, ob ein Projekt in
den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen werden soll und
ggf. in welcher Prioritatenstufe. ‘

Fir den Main-Donau-Kanal (Abschnitt Nirnberg—Kelheim)
wurde zuletzt im Jahr 1981 bei der Planco Consulting eine solche
Untersuchung im Zusammenhang mit der Frage in Auftrag gege-
ben, ob das Projekt Main-Donau-Kanal zu Ende gefithrt werden
soll. Ausschlaggebend fiir die seinerzeit vom Kabinett getroffene
Entscheidung fir den Weiterbau waren neben dem wasserwirt-
schaftlichen Nutzen weitere Kriterien, insbesondere der erreichte
Baustand und die Vertragslage.

Nach dem Kabinettsbeschlufl zur Fertigstellung der Wasserstralie
bestand keine Veranlassung fiir eine weitere Untersuchung.

20. Wie verteilt sich der Nutzen des Kanals nach der Fertigstellung und
Inbetriebnahme auf

— Schiffahrtsstrafie,
— Wasseriiberleitung,
— Arbeitsplatze?
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Nach der 1981 von der Planco Consulting erstellten Nutzen-
Kosten-Untersuchung entfallen von dem Gesamtnutzen des
Main-Donau-Kanals etwa 20 v. H. auf den verkehrlichen und der
Rest auf den auBlerverkehrlichen Nutzen (Wasserwirtschaft,
Arbeitsplatze).

21. Wie hoch ist der Anteil beférderter Giiter, die sonst typischerweise
(Halb- und Fertigwaren, Container) auf Lkw transportiert wiirden?

Der Verkehr durch die Schleuse Kelheim betrug 1993 ca. 2,4 Mio.

Giitertonnen. Hiervon entfielen auf den Guterbereich Halb- und -

Fertigwaren ca. 1 v. H.

Nach der Aufnahme der Containertransporte zwischen den Nie-
derlanden und Osterreich sind im Jahr 1993 ca. 1330 Container
beférdert worden, was einer mittleren Transportmenge von ca.
35 Containern pro Woche entspricht.

22. Wie hoch sind die zusatzlichen Kosten fiir den Nachtbetrieb?
Wie ist die Inanspruchnahme?
Wem niitzt, und wem schadet der Nachtbetrieb?

Die zusatzlichen Kosten fiir den Nachtbetrieb, der als Probe-
betrieb in Form einer speziellen Rufbereitschaft seit dem 1. April
1993 auf dem Streckenabschnitt Aschaffenburg—Regensburg ein-
gerichtet und zundachst bis Ende 1994 terminiert wurde, belaufen
sich jahrlich auf etwa 3 Mio. DM,

Die erst kurze Dauer des Nachtbetriebs 148t z.Z. noch keine
Aussagen zur Inanspruchnahme zu. Eine Bewertung wird recht-
zeitig vor Ablauf des Probebetriebes vorgenommen.

Mit dem Nachtbetrieb wird das verkehrspolitische Ziel verfolgt,
die freien Kapazitdten des umweltfreundlichen, sicheren und
kostengiinstigen Verkehrssystems Binnenschiff/WasserstraBe
noch besser zu nutzen. Damit wird dem gesamten Verkehrs-
gewerbe die Modglichkeit angeboten, neben Untermain und
Donau, wo es die Nachtschleusungen schon seit einigen Jahren
gibt, auch die durchgehende Main-Donau-Verbindung 24 Stun-
den zu benutzen, was zu einer Transportkostensenkung fiihrt, die
aufgrund der Konkurrenzsituation an die Verlader und damit
—zumindest auf langere Sicht — an die Verbraucher weitergege-
‘ben wird und der Standortverbesserung der Region im Einzugsbe-
reich der neuen Wasserstrale dient. Da das Angebot der Nacht-
schleusung fiir alle in- und auslandischen Schiffahrtsfirmen gilt,
wird keine Schiffahrtsgruppe oder Betriebsform bevorzugt oder
benachteiligt. Auch den selbstandigen Schiffahrtstreibenden, die
* in der Regel nur die 14-, 16- oder 18-Stundenfahrt betreiben, wird
damit die Mdglichkeit zu gréfierer Flexibilitdt gegeben; z. B. um
nach Beladung am spéten Nachmittag noch méglichst weit zu fah-
ren. Hiervon wird auch Gebrauch gemacht, wie die bisherigen
Erfahrungen gezeigt haben.
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23. Auf welcher Datenbasis, und auf welche statistischen GesetzmaBig-
keiten stiitzt das Wasser- und Schiffahrtsamt die prognostizierten
Steigerungsraten im Kanalverkehr?

Das Bundesministerium fiir Verkehr stiitzt sich bei der Abschat-
zung der kiinftigen Verkehrsentwicklung auf die koordinierte
Gesamtverkehrsprognose des Gutachters Kessel und Partner fur
die Bundesverkehrswegeplanung 1992.

Diese Prognose basiert auf Strukturdatenprognosen zur regio-
nalen Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung. Auf dieser
Grundlage wurden fir das Prognosejahr 2010 Verflechtungs-
matrixen der Giterstrome zwischen einzelnen Regionen getrennt
nach Giitergruppen und Verkehrstragern erstellt. Diese Daten
wurden weiter detailliert und auf die jeweiligen Verkehrsnetze
umgelegt.

Die prognostizierten Steigerungsraten fiir den Verkehr beruhen
auf der koordinierten Gesamtverkehrsprognose flir den Bundes-
verkehrswegeplan '92, die fiir den Giiterverkehr vom Gutachter
Kessel und Partner im Auftrag des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr durchgefiihrt wurde.
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