Der Bundesminister Bayerisches Staatsministerium
fur Verkehr fur Wirtschaft und Verkehr

Main-Donau-Wasserstral3e;
Ergebnisse der Gesprache liber die wesentlichen Daten -und
Tatsachen

Auf grund der Beschl isse des Bundeskabi netts vom 27. 1. 1982 und des
Bayeri schen M nisterrats vom 16. 3.1982 fanden zw schen Vertretern der
Bundesregi erung und der Bayerischen Staatsregi erung Gesprache Uber die
wesent | i chen Daten und Tat sachen bezlglich der Min-Donau- WAsser stralle
statt. Die Gesprache wurden i m Zuge der all genei nen vertrauensvoll en
Zusamenar beit der am Ausbau der WAsserstralle beteiligten
Vertragspartner Bund und Bayern gefihrt. Di e Bundesregi erung war durch
den Bundesmi ni ster fir Verkehr, die Bayerische Staatsregi erung durch
die Staatsministerien fur Wrtschaft und Verkehr, der Finanzen, des

I nnern und fir Landesentw cklung und Umeltfragen vertreten.

Di e Gesprache wurden am 2. 6. 1982 auf genommen und am 9. 11. 1982
abgeschl ossen. Zur Behandl ung fol gender Thenen wurden Untergruppen
gebil det, in denen auch Vertreter weiterer Behorden, externe
Sachver st &ndi ge und di e Rhei n- Mai n- Donau AG mi t gear bei t et haben:

- Kosten und Baustand der \Wasserstralie
- Okonom sche Fragen i m Zusanmenhang mit der WAsserstralle

- Fragen der Ckol ogie
- Recht sfol gen und Kostenrisi ken einer sogenannten
"qualifizierten Beendi gung".



1)

2)

Ferner wurden die Upberleitung von Al tmihl - -und Donauwasser iber die
Wasserstralle in das Regnitz-Min-Gebiet und die Kosten alternativer
MaBnahmen zw schen dem Bundesni ni ster fir Verkehr und dem Bayeri schen
Staatsministeriumdes Innern erértert.

Di e Gespréache fuhrten zu fol genden genei nsanen Feststel |l ungen

Die vertraglichen Verpflichtungen zum Bau der Mai n- Donau- WAsser st ralde
wer den von Bund und Bayern unver andert anerkannt. Sie sind

i nsbesondere durch den sogenannten Zw schenvertrag vom 9. 9. 1949, den
Vertrag Uber den Ausbau der G ofischiffahrtsstralle Rhei n- Mai n- Donau
zwi schen Nurnberg und Vil shofen vom 16. 9. 1966 (Dui sburger Vertrag)
und den sogenannt en Bereini gungsvertrag vom21.7. /11.8.1976
bestéatigt und in Einzel heiten neu geregelt worden.

Bauzi el ist ein durchgehender Schiffahrtsweg, der fur
G olBnot orgut erschiffe bis 2000 TT und fdr Schubverbédnde mt zwei
Leichtern bis 3300 TT mt 2,5m Ti ef gang bef ahrbar ist.

Nachdem di e Strecke von Aschaffenburg bis Nirnberg seit 1972 und die
Strecke von Regensburg bis Kel heimseit 1978 fir Giterschiffe

bef ahrbar ist, nmuf3 noch der Kanal zw schen Nirnberg und Kel heim (99
km fertiggestellt werden, umdie Licke zwi schen Main und Donau zu
schli eRen. Di eser Kanal abschnitt dient ferner der Uberleitung von

Al t mihl - und Donauwasser in das Regnitz/Min-Gebiet und ist Teil eines
unf assend angel egt en Wasser tberl ei tungssystens des Frei staates Bayern.

Di e Regel nalRe des Mai n- Donau- Kanal s si nd:
55 m Wasser spi egel breite (Trapezprofil)

4 mWassertiefe



Schl eusen:
190 mlang, 12 mbreit

Die Kanal strecke von Nirnberg bis Kelheim hat heute folgenden

Baust and:

9 Schl eusen

+ fertig bzw. nahezu fertig
+ in Bau 2
+ noch nicht begonnen

99 km .. Strecke

+ fertig 37 km
+ in Bau 7 km
+ noch nicht begonnen 55 km

67 Kreuzungsbauwer ke

+ fertig 41
+ in Bau 5
+ noch ni cht begonnen 21

Der reale Fertigstellungsgrad der Strecke Nirnberg - Kel heimlag
Ende 1981 zwi schen 50 und 60 %

Der Dui sburger Vertrag sieht ferner eine Stauregel ung der Donau
zwi schen Regensburg und Vil shofen vor. Regel mal3e: Fahrrinne 100 m
breit und 2,8 mtief; Schleusen 230 mlang und 24 mbreit. D e
Strecke Regensburg - Straubing ist in Bau, die Strecke Straubing -
Vi | shof en i n Vorpl anung.



3) Fur den Bau der Kanal strecke von Nirnberg bis Kel heimwirde bis

4)

Ende 1981 ein Betrag von 858 M o. DM ausgegeben. Dies entspricht
1.125. Mo. DM nach dem Prei ssstand von 1981. Witere 304 Mo. DM
ergeben sich aus bereits erteilten Bauauftragen und unabwei sbar
erforderlichen Anschl u3auftragen. Dariber hinaus betragen die

Rest kosten bis zur vol | standigen Fertigstellung - in Preisen von
198l -375 Mo. DM Dieser Kosten-ansatz berucksichtigt die

auf grund er hohter Anforderungen notwendi gen Aufwendungen far

Nat ur- und Umel tschutz sowi e fir Landschaftspflege. Den in Teilen
der Offentlichkeit genannten Kostenrisiken, wie Unplanung im

Sul ztal, Kosten fur Abl agerungsfl &chen, Kosten fur Ausfihrung von
| andschaft spfl egeri schen Begl ei t pl @&nen, insbesondere fur
O0kol ogi sche Ausgl ei chsmallnahmen wur de nachgegangen. Die hierfdur
vor aussi chtlich entstehenden Kosten sind in den genannten Betragen
enthalten. G 6Rere Kostenrisiken werden gegenwarti g weder von der
Rhei n- Mai n- Donau AG noch von Bund und Bayern gesehen. Kinftige
Prei sst ei gerungen sind entsprechend der Veranschl agungsgrundséat ze
of fentlicher Haushalte in diesen Zahl en nicht bericksichtigt.

Die Zeit bis zur Fertigstellung der WasserstralRe von Nurnberg bis
Straubing hdngt in erster Linie von den Mtteln ab, die Bund und
Bayern fur den Weiterbau bereitstellen. D e Rhein-Miin-Donau AG
kann fir di esen Bauabschnitt wegen der fur vorausgehende
BaumaBRnahnmen auf genommenen Frendmittel nur eine relativ geringe
finanzielle Eigenleistung erbringen.



5) Di e Kanal strecke zw schen Hil poltstein und Kel hei m durchzi eht
vi er sehr unterschi edliche Landschaftsraume, namich das
Juravorl and, das Sul ztal, das Otmaringertal und das Al tnihltal.
Ei ne Uberprufung der sich nmit dem Bau der WasserstraBe in den
ei nzel nen Landschaftsraunen ergehenden Ausw r kungen auf
Nat ur haushalt und Landschaftsbild, an der auch die
Landschaft sarchi tekten Professor G ebe und Professor Kagerer
beteiligt waren, zeigte, dal - insbesondere im Sul ztal, im
Otmaringertal und imAltmihltal - aul3erordentliche Bemiihungen
erforderlich sind, damt vernei dbare Beei ntrachti gungen von Natur
und Landschaft unterlassen sow e unvernei dbare Beei ntré&chti gungen
i n bestnbglicher Wise ausgeglichen werden. Di e Losung der
Probl enme erfolgt in nehreren Schritten. Zunachst ist eine
grundsat zl i che Abwagung al | er Bel ange i m Raunor dnungsverf ahren
vor genonmen worden, die mt der Beurteilung vom 22.7.1966 fur die
ganze Kanal strecke von Nirnberg bi s Kel hei m abgeschl ossen wurde.
D e auf der Basis dieser Raunordnungsverfahren i mer nehr ins
ei nzel ne gehenden Unt er suchungen, Pl anungen und MaBnahmen zur
Gewahr | ei stung ei ner | andschaftsschonenden Bauausfihrung konnten
auf grund der | andschaftlichen Unterschiede (grol3fl achige
Landschaft, Flul3taler, Trockental) nur naturraunbezogen erfol gen.
Dabei ist in den einzel nen Naturraunen das Vorgehen
ver f ahrensmalli g j edoch gl eich:

- Zunachst werden die naturlichen G undl agen ei ngehend erhoben,
wobei gezielt fiar bestinmmte Teilfragen, z.B. der Tier- oder
Pfl anzenwel t, ei gene Gutachten eingeholt werden.



Auf der Basis dieser G undl agener hebungen erfol gt eine

| andschaft spfl egeri sche Rahnmenpl anung zur

umael t vertragl i chen Bauausf ihrung in Rickkoppel ung mt der
baut echni schen Pl anung. Di ese Pl anung erstreckt sich Uber
den gesanten betroffenen Tal bereich bzw. im Juravorland weit
Uber die Kanaltrasse hinaus. D e Ergebnisse dieser

Rahmenpl anungen |i egen fir das Juravorland und fir das
Al'tmihltal bereits vor

Nach MaRgabe di eser | andschaft spfl egeri schen Rahmenpl anungen
werden di e | andschaftspfl egerischen Begleitplane genal3 § 8
Abs. 4 Bundesnaturschutzgesetz und Art. 6b Abs. 4
Bayeri sches Naturschutzgesetz erstellt, in denen die Rhein-
Mai n- Donau AG in Abstinmmung mt den Naturschut zbehtérden und
mt dem Bayeri schen Landesant fir Umneltschutz die zum
Ausgl eich aller Eingriffe erforderlichen MaBnahnmen des
Nat ur schut zes und der Landschaftspflege darstellt. Als
Bestandtei|l der Fachpl anung fir den Kanal werden die im
| andschaft spfl egeri schen Begl eit pl an dargestellten
| andschaft spfl egeri schen MaBnahmen von der Wasser- und
Schi ffahrtsdirektion Sid als Pl anfeststellungsbehorde
festgestellt, nachdem im Pl anfeststel |l ungsverfahren die
Gesant malBnahnen ei ner nochnal i gen
Umnel t vertragli chkei t sprifung unterzogen worden sind und der
sachgerechte Ausgleich fir die mt den Baunal3nahnen
gegebenen Eingriffe imEi nvernehnen nmit den
Bezi rksregi erungen festgel egt worden ist. Zu di esen
MalBnahnmen gehdren in den pl anfestgestellten Bereichen u.a.
- di e Schaffung neuer Altwasser durch Verzicht auf

di e Aufschittung tieferliegender Bereiche,
- die ungestorte Erhaltung von m ndestens 40 % der

Al t wasser ;
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di e Verl agerung von Aushubnmassen aus den grof3en
Ei nschni ttsberei chen auf Deponi en aulerhal b des Al tnuhltal es
(Verschonung des Tal berei ches vor schwerw egenden
Ei ngriffen);

die in weit groRBerem MaRe al s i m Landschaftspl an vorgesehene
Gestal tung der Uferbereiche.

Di e plangerechte Ausfihrung aller mt der Planfeststellung
besti mt en MaRnahmen des Naturschutzes und der
Landschaftspfl ege sowi e der nach dem Stand der Technik
umiel t ger echt en BaumalBnahnmen wird ei ngehend Uberwacht .

Di e Uberpriifung erfol gte anhand der vorgel egten Arbeitsergebnisse
und des weitgehend fertiggestellten Teil sticks Ri edenburg -

Kel heim Zusammenfassend ist festzustellen, daBR die Uberprifung
zu dem ei nhel li gen Schlul3 gefuhrt hat, daR di e BaunalRnahnen
umael t gerecht durchgefihrt werden kdnnen und es dabei zu keinen
unvertret baren und ni cht ausgl ei chbaren Ei nbuRen an Natur und
Landschaft kommt, ferner daB di e Forderung nach der
Bereitstell ung von mndestens 5 % der Bausunme fUr Naturschutz
und Landschaftspfl ege bei m Ausbau des Mai n- Donau- Kanal s i m
Altmihltal erreicht und in Teil berei chen sogar Uberschritten
wur de.

Was den Ausbau der Donau betrifft, sind sich die Vertragspartner
der Tat sache bewuft, dal durch Stauregel ung, Hochwasserfreil egung
und i nf ol gedessen Veranderung der hydrol ogi schen Ver hal t ni sse
streckenwei se erhebliche Standort -
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ver anderungen fiur Tier- und Pflanzenwelt eintreten.

St andort ver &nderungen wirden aber auch eintreten, wenn keine
MalBnahmen durchgefidhrt wirden, da Sohl enei nti efungen "bereits
seit Jahrzehnten erkennbar sind, die sich in verstéarktem Mal3e
fortsetzen wirden. Es stand und steht auller Frage, dal es auch
hier gilt, angenmessene Erhaltungs- und Ausgl ei chsmalBnahnen
vorzusehen. Der Bund als Auftraggeber fur den Donauausbau und der
far Wasserw rtschaft, Landeskultur und Umael t schutz zust andi ge
Frei staat Bayern gehen darin einig, daR zur Erreichung dieses
Ziels

- angemessene Bewei ssi cherungen, Erhebungen, Bewertungen und
hi eraus Abwagungen u.a. hinsichtlich der Bel ange des
Umnel t schut zes und der Landwi rtschaft getroffen werden

- aufgrund der Randbedi ngungen an der Donau vor allem
schwer punkt maRi ge und grof3r &um ge Ausgl ei chsnmalRnahnen
anzustreben sind (z.B. an der Strecke Regensburg - Straubing
in den Bereichen Al twasser Donaustauf, Pfatterer Au,
Gmiinder Au, COberauer Schleife),

- aus den Baumitteln in angenessener Hohe Mttel
bereitgestellt werden fir ©kol ogi sche Ausgl ei chsmalRnahnmen
und al s Voraussetzung hierzu fiur den Erwerb geei gneter
Ausgl ei chsfl @chen.

6) Di e 6konom sche Bedeut ung der Wasserstralle hadngt in erheblichem
Unf ang von zukinftigen politischen, wirtschaftlichen und
t echni schen Rahnenbedi ngungen ab, die sich |angerfristig nicht
ei nwandfrei abschéat zen | assen. Hi eraus ergeben sich entsprechende
Unsi cher heiten und Abwei chungen



bei Prognosen und Bewertungen.

Es |iegen fol gende aktuell e Prognosen des Gesantverkehrs vor, der
ei ni ge Jahre nach ei ner angenonmenen Fertigstellung zw schen dem
Jahr 1990 und 2000 auf der Sidstrecke des Kanal s (zw schen Nirnberg
und Kel hein) stattfinden wrd:

Pl anco Consulting GrbH 2,8 Mo. t

Deut sches Institut fur Wrtschaftsforschung
(DIwW 3,0 Mo. t

Mayer (Bayer. LI oyd) 6,4 Mo. t

Ifo-Institut fur Wrtschaftsforschung
m ndestens 5,5 Mo. t

Bund und Bayern halten aufgrund der vorliegenden Prognosen ein
Gesant ver kehr svol unen von 4 bis 7 Mo.t fir realistisch.

Di e Planco-Consulting GrbH hat i m Auftrag des

Bundesver kehrsm ni st ers ei ne Nut zen/ Kost en- Unt er suchung

durchgef ihrt, die zu ei nem Nutzen/ Kosten-Verhadltnis von 0, 52 kam
D e Rechnung bezog fol gende Faktoren ein; Verkehrsw rtschaftlicher
Nut zen, wasserwi rtschaftlicher Nutzen (einschlielllich

energi ewirtschaftlicher Nutzen), Beschaftigungsnutzen, Betriebs-
und Unt er hal tungskosten, Investitionskosten. Das [fo-Institut halt
dem ent gegen, dal} ei ne Rei he von Konventi onen und Annahnmen auch
anders getroffen werden kénnen, als dies die Planco-Consulting GrbH
in Ubereinstimmung nmt den allgeneinen Bewertungsrichtlinien des
Bundesver kehr swegepl anes getan hat. Hi erzu gehdren ein niedrigerer
Di skonti erungssatz (2,8 %statt 3,5 % und eine andere

Buchungswei se fir die Betriebs- und Unterhal tungskosten
(Bruttonutzen - statt Nettonutzenprinzip).
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Legt man di e Konventi onen nach dem | fo-Vorschl ag zugrunde,
setzt man gl ei chzeitig di e neueren Kosten der alternativen
Druckwasserl eitung (540 Mo.DM statt 500 Mo.DMin Preisen von
1980) nebst Mehrkosten fur Punpenergie (68 Mo. DM und

ber iicksi chti gt man di e héheren Verkehrsprognosen (5,5 Mo.t
statt 2,8 Mo.t), so erhdht sich das Nutzen/ Kosten-Verhéaltnis
auf annahernd 1. Bund und Bayern sind sich dartber hinaus
einig, dal regionalwi rtschaftliche Nutzen angesichts der fir
Bund und Land verbindlichen Ziele von Raunordnung und

Landespl anung auch dann in di e Nut zen/ Kost en- Rechnung

ei nzubezi ehen sind, wenn diese Nutzen den Charakter eines
Vertei l ungsef f ekt es haben. Bayern halt diese Nutzen fur
erheblich. Es ist der Auffassung, dall aufgrund der

Transport kostenverbilligung nach Fertigstellung des Kanals im
Ei nzugsberei ch der WasserstralBe allein in bestehenden
Betrieben jahrlich 200 bis 300 Arbeitspl atze gesichert oder
neu geschaffen werden kdénnen. Der Bund, der von einer

ni edri geren Verkehrsprognose ausgeht, halt die

regionalwi rtschaftlichen Nutzen zwar fur geringer, schlieflt
aber in begrenztem Unfang positive regionalw rtschaftliche

Ef f ekt e ni cht aus.

Der Bund kommt bei Wirdi gung all er Argunente zu der

Auf f assung, dalR das Nutzen/ Kosten-Verhadltnis groBer ist als es
Pl anco berechnet hat, aber unter dem Wert 1,0 bleibt. Bayern
i st der Auffassung, dalR es unter Einschluld der

regi onalwi rtschaftlichen Nutzen m ndestens 1,0 betragt und
wahr schei nli ch sogar hoéher |iegt. Der Wgekost endeckungsgrad
wird fur den Abschnitt Nirnberg - Kel hei mbei Zugrundel egung
des von Bund und Bayern fir realistisch erachteten

Gesant ver kehr svol unens Uber dem Durchschnitt der
abgabepflichti gen Bi nnenwasserstraflen in Hohe von 8,5 %

i egen.
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7) Der Verlust, den die Deutsche Bundesbahn erleidet, wenn sie nach

8)

Fertigstellung der Sildstrecke des Kanals mt der Binnenschiffahrt
um Massengut transporte konkurrieren muf3, ist schwer

vor her zusagen. Zur Zeit ist noch nicht abzusehen, wel che
Frachtenl age sich bei der Binnenschiffahrt ergeben wird und ob
di e Deut sche Bundesbahn in der Lage sein wird, in die zu
erwartenden verscharften Wettbewerbsbedi ngungen ei nzutreten und
ent sprechende Tarife anbi eten kann. Pl anco schatzt di esen Verl ust
auf 36 bis 38 Mo. DM pro Jahr zu Beginn mt zeitlich abnehnender
Tendenz, wenn sich die Bahn in der Fol ge den veranderten

Ver kehr sauf gaben anpafit. Di e Deut sche Bundesbahn schatzt ihn auf
120 M o. DM pro Jahr.

Durch den Ausbau der Mai n-Donau-Wasserstral3e wird den im

Ei nzugsberei ch di eser WasserstralRe |iegenden Regi onen Bayerns die
Nut zung der ni edrigeren Frachtsatze der Binnenschiffahrt
ernbglicht. Mt dem Zi el e der Verbesserung des

W rtschaftsergebni sses der Bundesbahn kdnnen nach Auffassung
Bayerns regi onal e Benachteiligungen nicht gerechtfertigt werden.

Die Fertigstellung des Min-Donau- Kanal s erganzt das bestehende
Het z der Bundeswasserstralen und vergroBRert die

Beschafti gungsnigli chkeit der deutschen Binnenschiffahrt. D e

Ver kehrshoheit fir die Miin-Donau-WasserstralRe steht allein der
Bundesr epubl i k Deutschl and zu. I m Rahmen von zwei seitigen
Vertragen soll sichergestellt werden, dall der Transport mt

ausl andi schen Schiffen beschrankt werden kann und dall di e deutsche
Bi nnenschi ffahrt am Wechsel ver kehr nengennéf3i g ausrei chend und zu
auskomm i chen Prei sen beteiligt wird. Dabei ist die tatsachliche
Rezi prozitéat ausschl aggebend. Regensburg wird nach Fertig-
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Stellung des Kanal s Giterunschlag verlieren, der aus seiner

Kopf haf enfunktion resultiert. Dem steht die zusatzliche
Beschafti gung gegeniber, die die neue Verbindung mt dem Rhein-
Mai n- Gebi et imHafen und in der Hafenindustrie mt sich bringt.
Der Mai n- Donau- Kanal verbessert die Verkehrs-verbi ndungen von
den Rhei nmindungshafen in den Donauraum und kann deshal b fir die
deut schen Seehafen bedeuten, dal ein Teil des bisherigen

Git erunschl ags zu den Rhei nmindungshafen abwandert oder dal
erhdéht e Anstrengungen nétig sind, umihn zu halten. Dies ist

ei ne unvernei dliche Fol ge, die der Bau des Mi n-Donau- Kanal s,
ebenso wi e der jedes anderen Verkehrsweges hat, der andere Hafen
| ei chter erreichbar macht. Bund und Bayern sind sich darin
einig, dal in einer wettbewerbsorientierten Wrtschaft die

I nt eressen der deutschen Seehafen i m Bereich der

I nvestitionspolitik vor allemdurch Verbesserung der

Ver kehr swege zu i hnen bericksichtigt werden nissen.

Di e Verbi ndung der Strongebi ete des Rheins und der Donau wird dem
wi rtschaftlichen Austausch zw schen dem Nordwesten und dem
Stdost en Europas neue Chancen er 6ffnen. Von den Donaustaaten wird
vor allem Gsterreich seine Wrtschaftsbezi ehungen mit der
Bundesrepubl i k und der Europai schen Genei nschaft starken koénnen.
Di e WasserstraRe di ent auch der Uberw ndung der Binnengrenzen in
Europa und der Forderung des AuBenhandel s der Ceneinschaft. Unter
den heut e gegebenen politischen Bedi ngungen wird sie einen
beacht!|ichen Anteil grenziberschreitenden Verkehrs aufwei sen.

Dar iber hinaus bietet sie eine wertvolle Chance fir den Fall, dal
sich, der Warenaustausch zwi schen Mttel- und Sudosteuropa

ent sprechend den Marktpotentialen weiter entw ckeln sollte.
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10) Durch die i mBeschl ul des Bundeskabi netts vom 27. 1. 1982
angesprochene "qualifizierte Beendi gung" des Vorhabens
ergaben sich fol gende Anderungen i m Bereich der
I nvestitionskosten:

Mgl i che Ei nsparungen

- Streckenausbau Hil poltstein - Ri edenburg einschliel3lich
Schl eusen Hi | pol t stein, Bachhausen und Berchi ng

768 M o. DM
- Ausridstungen der Schl eusen Eckersmihlen und Dietfurt
20 Mo. DM
- Spei cher Dirrloh 50 Mo. DM

Zusat zl i che Kost en:

- Ersatzwasserl eitung zwi schen Hil poltstein und Ri edenburg
360 M o. DM

- Abbruch bereits errichteter Bauwerke zw schen Hil poltstein und
Ri edenburg einschlielllich Renaturierung der Strecke 40 bis 125
M o. DM

- Unstel lung der auf das
Wasser st ral3envor haben ausgeri chteten
Infrastruktur, wie z.B. Anpassung des
StralRennet zes und der Wasserver- und
ent sorgung. Di ese Kosten kdnnten erst
auf grund ei ner neuen Pl anung beziffert
wer den.

- Migliche Kosten fir den Rickbau der
fertiggestellten Teilabschnitte

Let zt eres Kostenrisi ko ergi bt sich daraus, dal zum ndest fir die
Strecke Nirnberg - Kel hei m neue verwal tungsrechtliche

Ent schei dungen erforderlich werden, wenn die Herstellung einer
dur chgehenden Bundeswasserstralle als Zweck entfallt. Der Inhalt
sol cher Entschei dungen ist imeinzel nen schwer voraussehbar. Sie
konnt en dazu fudhren, dal die Strecke Nirnberg - Hilpoltstein
abgebaut und der fruhere
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Zust and wi eder hergestellt werden nufte und dalR auch imAltmihlta
ein Zustand hergestellt werden mifte, der dem fridheren nogli chst
wei t gehend entspricht. Das Risi ko ware aufgrund vorliegender

Recht sprechung jedenfalls nicht unerheblich. Mt der
"qualifizierten Beendi gung" des Baues der Mai n-Donau-WAsserstralle
wirden di e durch di e Verbindung von Rhein, Main und Donau
angestrebten Nutzen nicht erreicht. Bisherige Investitionen wirden
nachtraglich entwertet. Die von Bayern fur den Fall einer
"qualifizierten Beendi gung" grundséatzlich geltend gemachten

Ent schadi gungsf or derungen wegen der Fi nanzi erungsl ei stungen far
den Bau der Mai n- Donau- Wasserstralle waren ni cht Gegenstand der
Gespr éache.

Di e Gegenluberstellung zeigt, dalB auch unter ginstigen Unstanden
nur geringe Kostenei nsparungen erziel bar waren. Den Chancen,

sol che Ei nsparungen tatsachlich zu realisieren, stehen erhebliche
Ri si ken gegentber.

1) Als Schl u3f ol gerung aus den genei nsam festgestellten Daten und
Tat sachen ergi bt sich nach Auffassung der die Gesprache fuhrenden
Vertreter des Bundes und Bayerns:

Di e Mai n- Donau- Wasserstralle sollte zlgig fertiggestellt werden,
damt die verkehrlichen strukturpolitischen, binnen- und

aulRenwi rtschaftlichen Nutzen der bereits getatigten Investitionen
verwirklicht, die wasserwirtschaftlich dringend notwendi ge
Uber | ei tung von Donau- und Al tniihl wasser in das Regnitz- Min-
Cebi et erndglicht und di e Bel astungen, die sich aus der
Baustel l ensituation fir die Bevdl kerung und den sonsti gen

I nf rastrukturausbau ergeben, zeitlich noglichst begrenzt werden.
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Minchen, 9. Novenber 1982
Der Bundesm nister fur Verkehr

i A

Prof. Dr. WIkenl oh
M ni sterialdirigent

Bayeri sches
far Wrtschaft und Verkehr

i A

Sauer
M ni sterialdirigent

Staatsm ni sterium



