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1. Einleitung und Zielsetzung der Stellungnahme

1.1 Praambd

Die Idee einer durchgangigen Wasserstral3enverbindung von der Nordsee zum Schwar-
zen Meer ist alt und hatte im Karlsgraben bel Treuchtlingen sowie im Ludwigs-Donau-
Main-Kana bereits erste frihe Realisierungen erfahren. Allerdings waren beide Ver-
wirklichungen schon nach kurzer Zeit obsolet. Erst mit der Inbetriebnahme des Main-
Donau-Kanals im Jahre 1992 und damit Uber 1000 Jahre nach dem Erstversuch Karls

des Grof3en kam eine brauchbare Dauerl 6sung zustande.

Endgultig fertiggestellt ist die Wasserstral3e tiber den Main, den Main-Donau-Kanal und
die Donau indes noch nicht; es gibt noch Engpésse, neben Bricken mit zu geringer
lichter Hohe fur modernen Containerverkehr ist insbesondere die Seichtstrecke zwi-
schen Straubing und Vilshofen, einschliefdlich Birgerfeld, zu nennen, die fur viele Tage
im Jahr in den Transportschiffen nur begrenzte Zuladungen ermdglicht bzw. temporar

zu volligem Stillstand des Schiffsverkehrs fuhrt.

Heute geht es deshalb ausschliefdlich um die Frage, ob dieser letzte Engpald auf der deut-
schen Teilstrecke dieser transeuropa schen Wasserstral3e, wobei es sich zugleich um den
groften noch verbliebenen Engpald auf der gesamten Wasserstral3e handelt, beseitigt
werden sollte oder nicht. Hingegen geht es nicht mehr um die Frage, ob der Ausbau der
Wasserstral3e, insbesondere die Kanalstrecke Uber Nurnberg bis Kelheim eine sinnvolle

Investition war oder nicht.

Selbst wenn die Retrospektive zeigen sollte, dal3 es sich insgesamt um eine gewaltige

Fehlinvestition handelt, so wie der frihere Verkehrsminister Volker Hauff dies enst



plakativ postulierte, as er von der groéfdten Dummheit in der Geschichte der Menschheit
seit dem Turmbau zu Babel sprach, ist dies kein grundsétzliches Argument gegen eine
Fertigstellung. Schon damals mufe man der Hauffschen Ansicht entgegenhalten, dal3
man diese eventuelle Dummheit nicht durch eine mdglicherweise noch grofiere Dumm-

heit, ndmlich die Nichtfertigstellung des Main-Donau-Kanals, Uberbieten durfe.

Entscheidungsrelevant ist zu einem Zeitpunkt namlich immer nur noch das, was sich
noch &ndern 183, aber nicht mehr bereits verwirklichte und sich im Nachhinein als inef-
fizient herausstellende Investitionen. Diese kdnnen nicht mehr riickgangig gemacht
werden. Es handelt sich um sunk costs, um bereits eingebifdte Ressourcen, die beim

Blick in die Zukunft nicht mehr entscheidungsrelevant sind.*

Abzukléren ist deshalb im vorliegenden Fall, ob ein staugestiitzter Ausbau der
restlichen Teilstrecke Straubing-Vilshofen mehr an Nutzen auf der ganzen Was-
serstral3e erbringen wirde als er noch Kosten verursacht. Nachdem diese Seicht-
stellen gravierende Einschrankungen im Schiffsverkehr hervorrufen, wére es nicht
Uberraschend, wenn die restlichen noch disponiblen Investitionskosten der Was-
serstralde - trotz verschiedener damit verbundener Umweltverbréuche - mit be-

tréachtlichen gesallschaftlichen Nutzeffekten oder Vorteilen verbunden wéren.

Darin knupft sich alerdings sofort die Frage an, wem der Nutzen zuflief3t und wer die

Kosten zu tragen hat. In den Planco-Untersuchungen wird darauf keine explizite Ant-

! Nachdem es sich bei der Seichtstrecke Straubing-Vilshofen um den letzten Engpal? auf deutschem Boden

handelt, befinden wir uns wohl in der gleichen Situation wie ein Autobesitzer, der sein altes Fahrzeug fir teures Geld
hat general iberholen lassen (Tauschmotor, Kupplung, neue Lackierung usw.) und den jetzt Zweifel beschleichen, ob
diesaleswirklich sinnvoll war und er jetzt doch lieber auf den Einbau des letzten noch erforderlichen Teils, z. B. ein
neuer Wischermotor, verzichten sollte. In einer solchen Situation ist es nicht selten durchaus sinnvoll “gutes Geld
schlechtem Geld nachzuwerfen”. Bei rationalem Abwégen darf diese zusétzliche weitere Investition ndmlich nur
noch verglichen werden mit dem dadurch bewirkten Nutzen und dieser ist bei geringen Restinvestitionen vielfach
grofer als die Kosten dieser Restinvestitionen. Im Beispielsfall sind die Kosten fir einen Wischermotor sicherlich

viel geringer als der dadurch ermdglichte Nutzen, mit dem Fahrzeug auch bei Regenwetter fahren zu kdnnen.



wort gegeben. Nachdem allerdings versucht wird, ale auf der gesamten Wasserstral3e
hervorgerufenen Nutzen- und Kosteneffekte zu berticksichtigen, kann man folgern, dal3
es sich implizit um Anaysen aus europdaischer Sicht handelt. Nachdem der Groliteil
der geschétzten Gltertransporte seine Quelle oder sein Ziel in Deutschland oder/und in
Osterrreich hat, wird auch in beiden Landern, und hierbei in Deutschland nicht zuletzt in
Bayern, ein Grof¥teil der Nutzeffekte hdngenbleiben. Ob sich damit freilich der Wasser-
stral3enausbau auch aus einem rein bayerischen Blickwinkel lohnt, ist damit nicht be-
antwortet. Diese Frage scheint al's politisches Spezifikum aber auch nicht weiter bedeut-

sam zu sain.

1.2 Zielsetzung

Unsere Stellungnahme ist vor diesem Hintergrund zu sehen. Sie ist darauf ausgerichtet,
bisher vorliegende gutachterliche Stellungnahmen der Planco-GmbH zum Donauausbau
Straubing-Vilshofen kritisch unter die Lupe zu nehmen und V erbesserungsvorschlége zu
entwickeln. Insbesondere sehen wir unsere Aufgabe darin, die Konzeption der Studien
der Planco-GmbH kritisch zu hinterfragen, vorhandene Schwéachen aufzudecken und die
Folgen fur das Gesamtergebnis der Nutzen-Kosten-Berechnung fir den staugestiitzten
Donauausbau Straubing-Vilshofen aufzuzeigen. Daneben gilt unser Augenmerk der
Quantifizierung und Bewertung von Kosten- und Nutzeffekten. Eine herausragende
Rolle wird hier die richtige Quantifizierung des zugrunde liegenden Mengengerustes fr
Transporte auf der Donau spielen. Schliefdlich widmen wir uns noch der Umweltpro-
blematik aus 6konomischer Sicht. Diese Analyse freilich kann im Rahmen unseres Gut-
achtens lediglich die relevanten Probleme in elementarer Weise ansprechen und erste

Ldsungsvorschlge aufzeigen.



1.3 Ausgangsbasis

Planco hat vielseitige Untersuchungen Uber die gesellschaftliche Vorteilhaftigkeit eines
Ausbaus des Donauabschnittes Straubing - Vilshofen vorgelegt. Die bislang abschlie-
Rende Beurteilung findet sich im 2. Teilbericht (S. 60) vom Dezember 1996, der - im
Gegensatz zum 1. Teilbericht vom November 1995 (S. 140) - fur einen kompletten
staugestitzten Ausbau zu einem Nutzen-Kosten-Verhdtnis von 2,46 statt vorher von

3,54 gelangt, bzw. - unter Einschluf? der CO»-Problematik - von 3,11 statt vorher von

4,59.

Wesentliche Fakten und Uberlegungen, die zu dieser abschliefenden Bewertung beitra-
gen, finden sich im (vergleichsweise viel umfangreicheren) 1. Teilbericht vom Novem-
ber 1995, dem ein in Fakten und verbalen Ausfihrungen nur unwesentlich unterschied-

licher “Entwurf des Endberichts” vom Juni 1995 voranging.

Neben diesen beiden Teilberichten liegen von Seiten der Planco-GmbH noch ein zu-
sammenfassender Teilbericht 1+2 vor, sowie ein Zwischenbericht zur “Verkehrsent-
wicklung im Rhein-Main-Donaukorridor - Donauausbau Straubing-Vilshofen” (Mai

1998). Diese Berichte sind nur a's ergénzend anzusehen.

Fur die Erérterung der Umweltproblematik beziehen wir uns zusétzlich auf ein Gutach-
ten des BUND Naturschutz Bayern e.V. mit dem Titel “Donauausbau zwischen Strau-
bing und Vilshofen - Eine Bewertung aus 6konomischer Sicht, insbesondere der Natur-

schutz-Okonomie’ aus dem Jahre 1997.

1.4 Vorgehensweise



Entsprechend den oben genannten Zielen, sind folgende Teilanalysen durchgefihrt wor-

den:

(T1) Wir haben tberpruift,

 obdieeinzelnen Nutzen- und Kostenelemente (= Nutzen- und Kostenstrome der
Tabelle auf S. 140 des 1. Teilberichts) korrekt zu einer Gesamtaussage in Form

eines Quotienten verbunden worden sind.

(T2) Wir haben weiterhin untersucht,

» obdie Studien durchgéngig konzeptionell korrekt aufgebaut sind;

» ob alle entscheidungsrelevanten GrofRen und Umsténde der Art nach in den

Planco-Analysen richtig berticksichtigt wurden.

Im Mittelpunkt dieser Betrachtungen steht vor allem die korrekte Anwendung des

“Mit-und-Ohne-Prinzips’.

(T3) Waeiterhin haben wir die Berechnung der Nutzen- und Kostenelemente in den

Planco-Studien kritisch Uberpriift, und zwar,

. ob sie vom Umfang her stimmen und

. ob ihre monetar e Bewertung korrekt durchgefihrt wurde.

(T4) Eine letzte Teilanalyse befald sich mit der Umweltproblematik des stauge-
stiitzten Ausbaus Straubing-Vilshofen. Hier werden sowohl positive wie auch
negative Umwelteffekte erdrtert und der Einflufd ihrer Bewertung fur den Vor-
teilsvergleich diskutiert. In dem Zusammenhang gehen wir auch auf das vom

BUND in Auftrag gegebene Gutachten ein.
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1.5 Einschrankung der Aussagen der Stellungnahme

In den Planco-Studien sind eine Fille von Fakten verarbeitet, die nur unzureichend
durch Berechnungen, Tabellen und Quellenangaben untermauert werden. Zudem sind
wichtige Zwischenschritte in den Berechnungen nicht belegt, so dal? es uns nicht mog-
lich war, die Wertansdtze im einzelnen nachzuvollziehen. Ebenso war es im Rahmen

dieses Gutachtens nicht moglich, elgene aufwendige Berechnungen anzustellen.

Kritische Anmerkungen in unserem Gutachten zu den Zahlen, Daten und Fakten der
Planco-Studie kénnen daher nicht datenmal3ig exakt belegt werden. Sie missen sich auf
mehr oder weniger grobe Aussagen beschrénken, die sich oft notgedrungen auf Plausi-
bilitétstiberlegungen und den gesunden Menschenverstand stiitzen. Dort, wo Informa-
tionen aus anderen Quellen und Veroffentlichungen zur Verfigung standen, haben wir
diese selbstverstandlich genutzt, mit den Planco-Unterlagen verglichen und die hieraus

sich ergebenden Folgerungen gezogen.

1.6 Aufbau der Stellungnahme

Unsere Stellungnahme ist in folgende Abschnitte gegliedert.

Kapitel 2 bringt eine kurze und tbersichtliche Zusammenfassung unserer Anayse, der

wesentlichen Ergebnisse sowie ihrer Begriindung.

Kapitel 3 enthdlt eine grundlegende Diskussion zu den folgenden generellen Fragestel-

lungen:
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* Wann lohnt sich die Errichtung oder der Ausbau einer Wasserstralie fir den Guiter-

transport aus der Sicht der Gesamtheit der Blrger?

» Unter welchen Bedingungen lassen Unternehmer Glter auf einer Wasserstral3e und

nicht Uber einen anderen Verkehrsweg transportieren?

o Stellt die volkswirtschaftliche gegentber der betriebswirtschaftlichen Analyse die
geeignetere Betrachtungsweise dar, um die Vorteilhaftigkeit der Investition in eine

Binnenwasserstral3e fur die Gesamtgesellschaft zu beurteilen?

Mit Hilfe dieser grundsétzlichen Betrachtungen erarbeiten wir uns zugleich eine Aus-
gangshasis, die es uns dann erlaubt, die geeigneten Analyseschritte im einzelnen zu for-

mulieren und unsere Aussagen in eine angemessene Perspektive zu setzen:

» Wir weisen auf einige allgemeine Analyseprinzipien hin, welche wir in der Studie

verwenden.

* Wir beschreiben kurz unsere Ausgangsbasis und die wesentlichen Analyseschritte.

» Wir geben die Beschrénkungen an, denen unsere Stellungnahme unterliegt.

Kapitel 4 beschaftigt sich mit den Ergebnissen der Planco-Studien sowie deren konzep-
tioneller Grundlage, wobel wir zunachst vereinfachend unterstellen, dal3 das von

Planco verwendete Mengengerist und Preisgeflige korrekt ermittelt sai.

In Kapitel 5 wenden wir uns der Frage zu, ob die von Planco ermittelten Mengen und
die verwendeten Preise und aternativen monetéren Bewertungsanséize korrekt be-
stimmt wurden, oder ob bereits die gewahlte Vorgehensweise selbst zu systematischen
und bedeutenden Verzerrungen gefilhrt hat, so da daraus Uberschétzungen, Unter-
schéatzungen, Unterlassungen oder auch Doppel- und Mehrfachzéhlungen resultieren

muf3ten.
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Kapitel 6 wendet sich der schwierigen, aber zugleich sehr wichtigen Umweltproblema
tik zu. Obwohl diese Diskussion bereits thematisch in Kapitel 5 abzuhandeln wére, ha
ben wir dieser Diskussion einen eigenen Abschnitt gewidmet. Ein solches Vorgehen
scheint uns nicht zuletzt auch deshalb notwendig zu sein, da hierzu das bereits erwahnte
Gutachten im Auftrag des BUND vorliegt, auf das wir ebenfalls kritisch eingehen

mochten.
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2. Zusammenfassung der Ergebnisse unserer Stellungnahme und de-

ren Begrindung

2.1 Ergebnisseim Uberblick

Ergebnis1:

Ergebnis 2:

Bel der Berechnung der Nutzen-Kosten-Quotienten in den Teilberichten
1 und 2 begeht Planco konzeptionelle Zurechnungsfehler. So hétte Planco
beispielsweise Teilbericht 2/Planfall 1 fur den staugestiitzten Donauaus-
bau der Strecke zwischen Straubing und Vilshofen unter Einbezug der
Verbesserung beim CO,-Ausstol3 zu einem Nutzen-Kosten-Quotienten
von 4,66 anstatt von 3,11 kommen miuissen, und ohne Berticksichtigung
des CO,-Ausstof3es zu einem Quotienten von 3,53 anstatt von 2,46. Fir
Tellbericht 1 lauten die Ergebnisse unter Einbezug der Verbesserung
beim CO,-Ausstol3 6,71 anstait 4,59 und ohne Bericksichtigung des

CO,-Ausstof3es 5,04 anstatt 3,54.

(& In Teilbericht 2 veréndert Planco gegenuiber Teilbericht 1 den Refe-
renzfal und fuhrt anstelle des zuvor verwendeten Satus Quo-Falles den
“optimierten Vergleichsfall” ein. Vieles spricht dafir, daf3 die hierauf
aufbauende Analyse und Berechnung das Grundprinzip der “Mit-und-
Ohne’-Betrachtung verletzt und damit ein schwerwiegender konzeptio-
neller Fehler begangen wird. Dieser fihrt letztendlich zu einem ver-
gleichsweise zu niedrigen Nutzen-Kosten-Verhdtnis fir den stauge-

stiitzten Donauausbau.



Ergebnis 3:

Ergebnis4:

Ergebnis5:
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(b) Der Ausbau “Burgerfeld” ist zusammen mit dem Projekt Straubing-
Vilshofen als eine Einheit zu sehen. Die Investitionskosten Birgerfeld
sind entsprechend mit anzusetzen. Eine Aufteilung von Nutzeffekten auf

die Projekte Straubing-Vilshofen und Blgerfeld ist unzul &ssig.

Beim Vorhaben staugestiitzter Ausbau “ Straubing-Vilshofen” handelt es
sich - genau genommen - nicht um ein Investitionsprojekt im eigentlichen
Sinne, sondern um eine Mal3nahme zur Einsparung von Ressourcen. Da
her darf der Nutzen-Kosten-Quotient als Entscheidungskriterium eigent-
lich nicht zur Anwendung gelangen, da er auf die Rendite eines Vorha
bens abstellt, es hier aber primé um eine Freisetzung von Ressourcen im
Zeitablauf geht. Fur diesen Fall ist das Differenzenkriterium der aussage-
kréftigere Ansatz, da es problemgerecht auch as Kosten-Kosten-

Vergleich angelegt werden kann.

Planco ermittelt viele Grofen - z.B. die Mengen- und Verlagerungsef-
fekte, Transportkosteneinsparungen und Investitionskosten - auf fehler-
hafte Weise. Ebenso ist der Erfassungsweg haufig von seiner Konzeption
oder der Durchfuhrung her Uberhaupt nicht oder allenfalls mit detektivi-
schem Spursinn nachvollziehbar. Ein Hauptkritikpunkt bezieht sich hier
vor alem auf die Verwendung von Durchschnittsgrof3en, welche die Spe-
zifika der Strecke Straubing-Vilshofen in keinster Weise abbilden kénnen

- selbst wenn man einen Schétzkorridor zul 83.

Planco hat entscheidungsrelevante Grof3en und Umstande vernachléssigt
oder Ubersehen. Dies gilt insbesondere fir die im Status Quo maoglicher-

weise anfallenden Erweiterungsinvestitionen bei Bahn und Stral3e, wenn
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das Wirtschaftswachstum (vor allem der osteuropéischen Donauanrainer-

staaten) eine erhohte Transportnachfrage hervorruft.

Ergebnis6: Im Planco-Gutachten werden wichtige Umwelteffekte nicht beriicksich-

tigt, wie etwa die mogliche Zerstérung von Teilen des Auwaldes entlang

der Donaustrecke Straubing-Vilshofen durch den staugestiitzen Ausbau.

Es handdlt sich hierbei zwar um externe Effekte, die schwer in einem

monetéren Mal3 angegeben werden kénnen. Fir eine Gesamtaussage ist

es jedoch notwendig, auch diese Effekte zu beriicksichtigen

Neben diesen wesentlichen Ergebnissen mochten wir auf drel wichtige Feststellungen

hinweisen:

Feststellung 1:

Feststellung 2:

Aus den verschiedenen Teilberichten von Planco geht in aller Re-
gel nur unzureichend hervor, wie die jeweiligen monetéren Ansét-
ze gebildet und hergeleitet werden. So wird etwa die Bewertung
der ermittelten Mengenkomponenten so gut wie nicht mit kon-
kreten DM-Werten je Mengeneinheit belegt. Es war uns deshalb
nicht moglich, die praktizierte Vorgehensweise kritisch zu hinter-
fragen, sowohl was die Methode a's auch die wertméaldigen Ansat-

ze angeht.

Die gesamte Analyse von Planco beruht auf der Vorgehensweise,
wie sie im “Bewertungsverfahren fir den Bundesverkehrswege-
plan 1992" (BVWP 92) dargestellt ist. In diesem Sinne haben die
dort vorgeschriebenen Verfahrensschritte fur die Planco-Studien
einen verbindlichen Charakter. Bei ndherer Analyse des
BVWP 92 kommt man jedoch zum Schluf3, dal3 deren Konzeption

mangel haft und die dort vorgegebenen Bewertungsverfahren viel-



Feststellung 3:
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fach fehlerhaft angelegt sind. Man konnte daher geneigt sein, ei-
nige der festgestellten Fehlerquellen in den Planco-Studien der
angesprochenen Richtlinie BVWP 92 zuzuschreiben. Dabei wr-
de man jedoch Ubersehen, dal3 diese Richtlinien maf3geblich von

Planco selbst mit konzipiert und erarbeitet worden sind.

Unabhéngig von der fehlerhaften Konzeption des BVWP 92 mul}
man auf eine weltere grundsétzliche Unzuldnglichkeit des Planco-
Vorgehens hinweisen. Man kann nicht routineméal3ig Verkehrsin-
frastrukturprojekte, die sich nach Art und Umfang mal3geblich
unterscheiden, nach dem gleichen rezeptbuchartigen Schema be-
handeln. Hierdurch miissen notwendigerweise relevante Spezifika
einzelner Projekte verlorengehen. Im Grunde reduziert sich bei
dieser Vorgehensweise die Vielfalt der Projekte auf einen durch
die “Rezeptur” vorgegebenen, wenig aussagekréftigen Durch-
schnitt. Man kommt aber nicht umhin, vorort die Besonderheiten
des jeweiligen Projektes intensiv zu recherchieren und in die
Analyse einzubringen. Erst dann wird man zu besser abgesicher-

ten Entscheidungen gelangen.



17

2.2 Begrindung der Ergebnisse

Zu Ergebnis 1:

Ein Hauptfehler der Planco-Begutachtungen liegt in einer falschen Verteillung von

Kosten- und Nutzengr63en auf Zahler und Nenner des Nutzen-K osten-Quotienten.

So beachtet Planco - beispielsweise in Teilbericht 2 - zwar, dal? bei staugestitztem
Vollausbau (Planfall 1) Investitionen am Fluf3 entbehrlich werden, die bel Verzicht auf
die Staustufen durchzuftihren sind. Es handelt sich hierbei um die fluf3baulichen Mal3-
nahmen in einem Umfang von 189,1 Mio. DM sowie die Hochwasserschutzmal3nahmen
in einem Umfang von 173,4 Mio DM. In die Rechnung wird dieser Effekt jedoch feh-
lerhaft auf der Nutzenseite eingestellt. Fir die Quotientenberechnung allein richtig ist

eine Veranschlagung auf der Kostenseite.

Hinzu kommt, dal3 beim Bau der beiden Staustufen Waltendorf und Osterhofen mit ei-
nem Investitionsvolumen von 655,1 Mio DM (Tabelle 4-48) die Volkswirtschaft nicht
mit zusétzlichen Investitionskosten in dieser Hohe belastet wird, sondern lediglich mit
den Investitionsmehrkosten, die Uber die dann wegfallenden fluf3baulichen und Hoch-
wasserschutzmal3nahmen hinausgehen. Die entsprechenden Betrége von 189,1 Mio. DM
bzw. 173,4 Mio. DM sind folglich ebenfalls nicht auf der Nutzenseite zu veranschlagen,
sondern als Abzugsposition auf der Kostenseite zu verrechnen. Der korrekte Nutzen-

Kosten-Quotient fallt damit hoher aus als der von Planco ausgewiesene Quotient.

Umgekehrt sind die Instandhaltungskosten der Wege in Hohe von 84,8 Mio. DM nicht
als negativer Nutzen zu beriicksichtigen, sondern als das, was sie tatsachlich darstellen,

namlich als Folgekosten des Staustufenbaus. Der richtige Ansatz hat deshalb auf der
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Kostenseite zu erfolgen. Insoweit ergibt sich dann ein Nutzen-Kosten-Quotient, dessen

Wert niedriger ist als der von Planco ausgewiesene.

Da die beiden Fehler gegenlaufig wirken, aber von hdchst unterschiedlicher Gréf3enord-

nung sind, ergibt sich nach Korrektur beider Fehler mit 3,53 - bzw. unter Berticksichti-

gung der CO,-Bewertung mit 4,66 - ein wesentlich hoherer Gesamt-Nutzen-K osten-

Quotient as der von Planco mit 2,46 - bzw. 3,11 - in Tabelle 4-48 des 2. Teilberichts

ausgewiesene. Somit kann auf der Basis der in Tabelle 4-48 des Teilberichts 2 enthalte-

nen Werte - alerdings auch nur unter dieser Einschrankung (1) - as erstes Fazit der

Schluf3 gezogen werden, dal? der staugestiitzte Ausbau (Planfall 1) mit einem gewaltigen

gesellschaftlichen Nutzen verbunden ist.

Fazit 1:

Der Planfall 1 rentiert sich volkswirtschaftlich mit 253% (= Nutzen-
Kosten-Quotient von 3,53) - bzw. mit 366%. (= Nutzen-Kosten-
Quotient von 4,66) bei CO,-Bericksichtigung - im Vergleich zu e-
nem volligen Verzicht auf diese Maf3nahme und den damit verbun-
denen Investitions- und Investitionsfolgekosten fluBbaulicher Art
und Aufwendungen fir den Hochwasserschutz. Damit erfillt bzw.
ubererfillt Planfall 1 auf Basis der von Planco ermittelten Zahlen-
werte auch die extrem hohe Forderung nach einem Nutzen-K osten-
Quotienten von wenigstens 3,5, der eine geforderte Rendite von
250% impliziert, fur eine Projekteinstufung in den vordringlichen
Bedarf. Eine entsprechend positive Veréanderung der Nutzen-K osten-
Quotienten berechnet sich auch fur die Planfalle PL 2 und PL 3 in

Teilbericht 2 sowie auch fur dieWertein Tellbericht 1.
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Zu Ergebnis 2:

In Teilbericht 2 verandert Planco gegenliber Teilbericht 1 den Referenzfall und fuhrt
anstelle des zuvor verwendeten Status Quo-Falles den “optimierten Vergleichsfall” ein.
Alle Renditeberechnungen fur die in diesem Tellbericht betrachteten Planfélle beziehen
sich auf diesen optimierten Vergleichsfall. Damit begeht Planco einen weiteren konzep-

tionellen Fehler.

Gegenuiber der urspringlich im 1. Teilbericht richtigen Vorgehensweise beschaf-
tigt sich Planco jetzt namlich mit der Frage, ohne dies allerdings selbst zu merken,
inwieweit sich aus heutiger Sicht die vollen Investitions- und Folgekosten des stau-
gestutzten Ausbaus volkswirtschaftlich rentieren, wenn die Investitions- und Fol-
gekosten des optimierten Vergleichsfalls bereits voll angefallen sind. Das gleiche
gilt auch fur die Nutzeffekte. Planco gibt damit Antwort auf eine Frage, die so
nicht gestellt werden darf, da sie weder aktuell noch dem vorliegenden Problem
angemessen ist: Wie vorteilhaft ist ein staugestitzter Vollausbau gegeniiber einem
optimierten Vergleichsfall, der als realisiert vorausgesetzt wird und damit den

Status Quo beschreiben soll?

Selbst dann, wenn man die Fiktion des optimierten Vergleichsfalls tibernehmen
wirde, wére die Vorgehensweise von Planco nicht korrekt, da in diesem Falle auf
der Kostenseite nicht die voll anfallenden Kosten des Stauausbaus, wie im Gutach-
ten angesetzt, zum Vergleich herangezogen werden dirften, sondern nur die
Mehrkosten. Nachdem aber der optimierte Vergleichsfall noch nicht realisiert ist,
darf er von vornherein nicht als Bezugsfall fir den Vollausbau dienen, sondern ist
als eigenstandiger Planfall zu behandeln, der eine zuséitzliche Alternative zum
staugestiitzten Vollausbau darstellt. Beide Falle wéren dann beim heutigen Stand

der Dinge auf den gegebenen Status Quo zu beziehen.
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Aufgrund fehlender Daten konnten wir in unserem Gutachten eine Renditeberechnung
fur den optimierten Vergleichsfall bezogen auf den Status Quo nicht durchfiihren, was
aber unbedingt erforderlich ware. Wir haben aber versucht, in korrigierter und richtiger
Weise, den Vollausbau auf den optimierten Vergleichsfall zu beziehen, falls man diesen
as einen zu realisierenden Fall annimmt. Das heif¥, wir haben uns bemuht, auf die Fra-
ge eine Antwort zu geben, um wieviel sich ein Vollausbau gegentiber der Realisierung
des optimierten Vergleichsfalls mehr lohnt, und haben diese Relation in einem Nutzen-
Kosten-Quotienten ausgedriickt. Wir errechneten einen Quotienten von wenigstens
5,37, bzw. unter Berlcksichtigung der CO2-Reduktion von 7,09. Mit anderen Wor-
ten: Es kann der Schlul3 gezogen werden, dal3 sich Uber den “Grundausbau” des

optimierten Vergleichsfalleshinausvor allem der Vollausbau lohnt.

Fazit 2: (a) Esist festzuhalten, dal3 - auf Basis der Planco-Daten - ein soforti-
ger Vollausbau zum jetzigen Zeitpunkt, zu dem noch keine Baumal3-
nahmen in Richtung optimierter Vergleichsfall ergriffen worden
sind, gegenuber diesem die weitaus bessere L 6sung darstellt. AulRer-
dem ist aufgrund des hier angesprochenen konzeptionellen Mangels
in Tellbericht 2 fur die weitere Analyse diesbeziiglich in erster Linie

der Teilbericht 1 relevant - der Status Quoist hier richtig gewahlt.

Im 2.Teilbericht bezieht sich Planco schwerpunktmaliig auf den optimierten Vergleichs-
fall “VG 200+B” und behandelt ihn implizit wie eine gegentiber dem Planfall PL 1 a-
ternative Losung. Die Mal3nahme Ausbau “Blrgerfeld”, die zu “VG 200+B” z&hlt, ist
jedoch nicht substitutiv sondern komplement&t zum Ausbau Straubing-Vilshofen zu

sehen.
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Fazit 2: (b) Der Ausbau “Birgerfeld” ist zusammen mit dem Projekt Strau-
bing-Vilshofen als eine Einheit zu sehen. Die Investitionskosten Bir-
gerfeld sind entsprechend mit anzusetzen. Eine Aufteilung von Nutz-
effekten auf die Projekte Straubing-Vilshofen und Bugerfeld ist un-

zulassig.

Zu Ergebnis 3:

Als Nutzen-Kosten-Analytiker mufd man nicht nur prifen, ob der Nutzen-K osten-
Quotient korrekt berechnet wurde, esist vielmehr auch zu fragen, ob dieser Uber-
haupt oder ob nicht die Nutzen-K osten-Differenz als Entscheidungskriterium her-

anzuziehen ist.

Zu dieser Problemstellung gibt die Literatur keine eindeutige Antwort. Vielmehr behan-
delt die Theorie der Nutzen-K osten-Analyse diesen Punkt kontrovers. Je nach Problem-
situation vermag in manchen Fallen das Quotientenkriterium, in anderen Fallen das Dif-

ferenzenkriterium die richtigen Erkenntnisse zu vermitteln.

Bezogen auf den vorliegenden Fall kommen wir zu dem Ergebnis, dald es sich beim
Vorhaben staugestitzter Ausbau “ Straubing-Vilshofen” - genau genommen - nicht um
ein Investitionsprojekt im eigentlichen Sinne, sondern um eine Mal3nahme zur Einspa-
rung von Ressourcen handelt. Der Nutzen-Kosten-Quotient as Entscheidungskriterium
darf hier deshalb nicht zur Anwendung gelangen, da er auf die Rendite eines V orhabens
abstellt, wahrend es hier primér um eine Freisetzung von Ressourcen in der Zeit geht.
Fur diesen Fall ist das Differenzenkriterium aussagekraftiger, da es problemgerecht auch

als Kosten-K osten-V ergleich angel egt werden kann.
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Im konkreten Fall stellt sich in diesem Sinne folgendes heraus, wenn man die von Plan-

co gelieferten Daten richtig auswertet:

Ein Ressourcenmehrbedarf fur den staugestiitzten Vollausbau tritt nur in den er-
sten funf Jahren auf. Bereits ab dem 6. Jahr haben sich die Investitionsmehrkosten
volkswirtschaftlich amortisiert und das Projekt setzt gegentiber dem Status Quo

(wie auch gegenuber dem modifizierten Vergleichsfall) Ressourcen frei.

Fazit 3: Die 6konomische Beurteilung des Donauvollausbaus (Planfall 1) zwi-
schen Straubing und Vilshofen aus gesellschaftlicher Sicht ist primar
auf der Basis des Differenzenkriteriums vorzunehmen. Fur die Pra-
xis heil3t dies, daf? ein zu erwartender deutlicher Nutzenuberschufl3
ein ausreichender Investitionsgrund ist und nicht erst ein Nutzen-
uberschufd von 250 oder mehr Prozent, wie dies politisch mit einem

Mindest-Nutzen-K osten-Faktor von 3,5 generell gefordert wird.

Zu Ergebnis 4:

Planco ermittelt Effekte auf der Kosten- und Nutzenseite zum Teil in fragwirdiger Wei-
se. Unsere Hauptkritik bezieht sich darauf, dal3 in der Regel Durchschnittsbetrachtungen
anstellt werden. Dies gilt vor allem bei den fir die Studie zentralen Transportkostenein-
sparungen. Hier legt Planco bei der Kapazitdtsauslastung, der Flottenstruktur sowie den

Transportkosten pro Tonne Durchschnittswerte flr Binnenwasserstral3en zugrunde.

Planco geht beim Referenzfall von einem falschen Transportszenarium aus, namlich,
dai3 die Reeder aufgrund des (relativ kurzen) Engpasses Straubing-Vilshofen bereits fur
die gesamte Transportstrecke unterausgelastet fahren. Eigene Recherchen haben erge-

ben, dal? dies nicht der Fall ist. Die Reeder lassen ihre Schiffe moglichst voll beladen bis
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zum Engpal? fahren und entscheiden dort, erforderlichenfalls, ob ein besserer Wasser-
stand abgewartet wird oder ob zu leichtern ist. Als Konsequenz dieses falschen Szenari-
ums berechnet Planco bis zum Engpald zu hohe Transportkosten. Bei einer mittleren

Transportweite von 1100 km ist dieser Fehler a's betrachtlich einzustufen.

Auf der anderen Seite und als Folge der Wahl dieses falschen Szenariums, unterschétzt
Planco den Vorteil, der sich beim Ausbau ergibt, weil die nicht unerheblichen Kosten
der Leichterung sowie der Wartekosten wegfallen. Schliefdlich werden von Planco auch
noch Transportkostenvorteile des Ausbaus berechnet, die gar nicht anfalen, wie etwa
bei Schleusengangen die Zeitgewinne pro Tonnenkilometer aufgrund besserer Beladung
der Schiffeim Ausbaufall. Leider 183t sich im vorhinein nicht sagen, ob - verglichen mit
den Planco-Ergebnissen - solche Berechnungen zu hoheren oder zu niedrigeren Trans-

portkostenvorteilen des Vollausbaus fihren.

Fazit: In einem Kernbereich der Untersuchungen von Planco sind die vorgenom-
menen Berechnungen unter Zugrundelegung der tatséchlichen Transport-
verhaltnisse im Status Quo neu durchzufihren. Wir kdnnen beim der zeiti-
gen Kenntnisstand keine Aussage dar tiber treffen, ob dadurch die Trans-
portkosteneinsparungen gegeniber den Planco-Werten ansteigen wirden

oder nicht.

Eine weitere Fehlerquelle stellen die ermittelten Verlagerungsmengen und die daraus
resultierenden Transportkostenvorteile dar. Planco setzt hier mit einer Modal-Split-
Berechnung an, d.h. Anderungen bei den Transportmengen werden aus Tarifdifferenzen
und Preiselastizitdten errechnet. Preiselastizitdten der Vergangenheit und das Durch-
schnittsverhalten der Reeder auf allen deutschen Wasserstralien erscheinen uns aller-
dings nur wenig geeignet, die indirekte Wirkungen, wie etwa Zuverlassigkeit, Zielge-

nauigkeit etc., auf das Verlagerungsverhalten der Transportnachfrager auf der bayeri-
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schen Donau einzufangen. Durch den staugestutzten Ausbau wird eine Reihe dieser in-
direkten Einflu3grof3en dul3erst positiv im Sinne des Binnenschifftransports beeinfluf3t.
Die Verlagerungsreaktionen der Reeder dirften mithin viel grof3er sein als im bundes-
deutschen Durchschnitt. So haben stichprobenartige Recherchen bei Reedern ergeben,
daid die Zuverlassigkeit des Transportweges neben den Transportkosten ausschlagge-
bend dafUr ist, welches Transportmittel gewahlt wird. Demzufolge wiirde der Transport
vieler Giter nahezu zu 100% auf das Binnenschiff verlagert werden, sobald die bayeri-
sche Donau betriebssicher ausgebaut ware und die von den Reedern zu tragenden

Transportkosten unter denen von Bahn (bzw. LKW) zu liegen kdmen.

Letztendlich bedeutet dies, dal? auch hier die Durchschnittsbetrachtung von Planco, wie
sie sich in den Modal-Split-Berechnungen widerspiegelt, zu einer systematisch zu nied-
rigen berechneten Verlagerungsmenge fuhrt und damit die Transportkosteneinsparungen

zu gering ausfallen.

Fazit: Von uns erhobene Vorabinformationen lassen den Schluf3 zu, daf3 die Ver-
lager ungsmengen im Planco-Gutachten wohl als zu niedrig errechnet sind.
Damit sind auch die Transportkostenvorteile tendenziell als zu niedrig aus-

gewiesen.

Zu Ergebnis5:

Sowohl fur den Satus Quo wie auch fur den Ausbaufall hat Planco unseres Erachtens
wichtige Effekte unberticksichtigt gelassen. So wird fir den Ausbaufall Gbersehen, dal3
mit einer Abnahme von Havarien und anderen Unféllen zu rechnen ist. Hierdurch wer-

den Ressourcen eingespart, die ansonsten fir die Bergung und Reparatur aufzuwenden
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waren. Daneben werden aber auch negative Umwelteffekte durch auslaufendes Ol etc.
vermieden. Auch bel den verkehrsfremden Leistungen erscheint es uns nicht unwichtig,
dai3 im staugestiitzten Ausbau bei entsprechender Stauhdhe Strom fir den Schleusenbe-

trieb erzeugt werden kann.

Ein wesentliches Versaumnis stellt die Nichtberiicksichtigung von Investitions- und
Investitionsfolgekosten bei Beibehaltung des Satus Quo dar. Die in der Planco-
Untersuchung prognostizierten Wachstumseffekte in den Donauanrainerstaaten und in
Deutschland werden sicherlich auch zu einer erhéhten Transportnachfrage fuhren. Hier
gilt es zu prifen, inwieweit die bisher vorhandenen Transportkapazitéten bei Stralie,
Wasserstral3e und Bahn diesen Nachfrageanstieg bedienen konnten. Es zeigt sich heute
bereits, dal3 man Uber einen spdteren Ausbau wichtiger Verbindungen des Schienennet-
zes entlang der Donau nachdenken muf3. Ebenso ist es durchaus realistisch anzunehmen,
dald auch im Fernstrassenbereich Kapazitatserweiterungen notwendig werden. Beide
angesprochenen Arten von Ausbaumal3nahmen sind zum Status Quo zu z&hlen. Kor-
rekterweise mussen hier dann die Investitionskosten des staugestiitzten Ausbaus um die
Investitionskosten der aternativen Verkahrsinfrastrukturprojekte gekirzt werden. Ent-
sprechend wird sich der Nutzen-K osten-Quotient zugunsten des staugestiitzen Ausbaus

verandern.

Letztendlich sind in den Planco-Untersuchungen auch wichtige negative Umwelteffekte

nicht berticksichtigt worden. Auf diese gehen wir in Ergebnis 6 gesondert ein.

Fazit: Unserer Ansicht nach sind bel Planco wichtige Nutzen- und Kosteneffekte
unber iicksichtigt geblieben. Mit Ausnahme der Umwelteffekte wiirde deren
korrekte Einbeziehung in die Nutzen-K osten-Analyse das Ergebnis deutlich

zugunsten des Staustufenausbau ver andern.
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Zu Ergebnisé6:

In den Planco-Untersuchungen werden Umwelteffekte in nur eingeschranktem Mal3e
berticksichtigt. Die politische Diskussion hat jedoch gezeigt, dal’ die mogliche Zerst6-
rung von Teilen der Auwéalder zwischen Straubing und Vilshofen eine wichtige negative
Folge der Ausbaumal3nahme sein kann. Deshalb muf3 diese Problematik unter allen Um-
sténden in die Nutzen-Kosten-Anayse zum staugestiitzten Ausbau aufgenommen wer-
den. Bekanntlich hat man es hierbei mit dem Problem zu tun, dald sich diese Effekte
monetdr nur schwer bewerten lassen. Es gibt aber verschiedene Moglichkeiten, wie sich
Umwelteffekte dennoch in die NKA einbeziehen lassen, sai es verbal oder quantitativ
oder auch monetér bewertet. Bei blofer verbaler oder quantitativer Argumentation be-
steht allerdings die Gefahr, dal3 implizit geradezu willkurlich Werte von unendlich oder
gar von Null angesetzt werden, je nach subjektiver Einschdtzung des Entscheldungstré-
gers. Es zeigt sich aber auch, dal3 immer dann, wenn eine monetdre Bewertung von
Umwelteffekten gelingt, der Spielraum fur individuell oder politisch willkdrlich hohe
bzw. willkirlich niedrige Wertansétze eingeengt wird. Eine monetéare Bewertung ist
neben einer verbalen und technisch-physischen Bestandsaufnahme unbedingt anzustre-
ben. Da sich gerade im Umweltbereich in den letzten Jahren die wissenschaftlich recht
gut abgesicherte Contingent Valuation Method durchgesetzt hat, pladieren wir dafir,
diese bei der Bewertung des Auwaldes auf dem Teilstlick Straubing-Vilshofen einzuset-

zen.

Fazit: Nur eine monetére Bewertung aller wichtigen Umwelteffekte erlaubt es, zu
einer abgesicherten Gesamtaussage des staugestiitzten Ausbaus Straubing-
Vilshofen zu kommen. Wir empfehlen hierfur die Contingent Valuation Me-

thod.
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3. Nutzen-K osten-analytische Grunduberlegungen

Fur die Erarbeitung unserer Stellungnahme sind zunéchst ganz algemein einige Grund-
Uberlegungen anzustellen. Denn erst auf dieser Basis lassen sich die spateren Nutzen-
Kosten-analytischen Ausfiihrungen und Bewertungen entsprechend einordnen und be-

grinden. Unsere Grundiiberlegungen haben wir folgt strukturiert:

(1)  Zunéchst werden wir algemein vorklaren, wann sich die Errichtung oder der
Ausbau einer Wasserstral3e fur den Gultertransport aus der Sicht der Gesamtheit
der Birger lohnt und unter welchen Bedingungen Unternehmer Uber eine Was-
serstral3e Guter transportieren (lassen). Diese Diskussion weist hier bereitsin das
weitere analytische Vorgehen ein und betont die wesentlichen Effekte, die es

spéter zu berticksichtigen gilt.

(2 Danach werden wir im speziellen Uberprifen, ob Planco seine Auswertungen
konzeptionell richtig angelegt hat und in der konkreten quantitativen und be-
wertungsmaldigen Umsetzung der verschiedenen Effekte fehlerfrel geblieben ist
und sich diese Umsetzungen auch nachvollziehen lassen. Hierzu mdchten wir
kurz die gutachterliche Ausgangslage beschreiben und kurz die wesentlichen

analytischen Konzepte und Prozeduren einfihren.
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3.1 Zur Nutzlichkeit von Wasserstrafden aus gesellschaftlicher und

aus unternehmerischer Sicht

3.1.1 Gesdlschaftliche Sicht

Geht man der Einfachheit halber zundchst einmal davon aus, dal3 Drittwirkungen so gut
wie keine Rolle spielen, dann lohnt sich langfristig ein Verkehrsweg immer dann, wenn
auf ihm die Transporte kostenguinstiger durchgeftihrt werden kénnen, als auf alternati-
ven Verkehrswegen. Fir eine Wasserstralie heildt dies, dai3 die variablen Transportko-
sten auf der Wasserstral3e (Energieverbrauch, Personalbedarf, Transportmittelbedarf je
transportierter Gutereinheit, laufende Unterhalts- und Erneuerungskosten des Verkehrs-
weges usw.) gunstiger sein mussen als die variablen Transportkosten des aternativen

Verkehrswegs Schiene bzw. Strafe.

Existiert der neue Transportweg nur auf dem Reif3brett, mul3 der Vorteil des kostengtin-
stigeren Transports so grofd sein, dal3 sich langfristig auch die damit verbundenen Inve-
stitionen lohnen. Fir den staugestiitzten Donauausbau zwischen Straubing und Vilsho-
fen bedeutet dies, dald dessen Transportkostenvorteile in der Summe vieler Jahre so grof3

sein mussen, dal3 damit auch die Investitionskosten abgedeckt werden konnen.
Dieses Argument verliert allerdings in dem Mal3e an Gewicht, in dem

@ auch bei den aternativen Transportwegen Investitionen erforderlich werden, die

beim Ausbau der Wasserstral3e unterbleiben wiirden, und

(b) beim Ausbau des neuen Transportweges sich andere Investitionen einsparen las-

sen, z. B. Investitionen in Hochwasserschutzmal3nahmen.

Damit sind Drittwirkungen einer Investition angesprochen, die nattrlich in eine gesell-

schaftliche Wirtschaftlichkeitsbetrachtung unbedingt aufgenommen werden missen.
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Solche Drittwirkungen miissen nicht nur positive Folgeerscheinungen sein, sondern sie
koénnen auch externe Belastungen, namlich Umweltverbrauche und -verschmutzungen

darstellen. Diese kdnnen bei Verkehrswegen nach drel Gruppen differenziert werden:
@ atmosphaérische Belastungen (CO-, und andere Gase),

(b) Umweltbelastungen im Nahbereich des Verkehrsweges (CO, und andere Gase,

Austritt von Giftstoffen bei Unféllen usw.),

(© Umweltverbrauch (Verlust an Auwdadern und der darin Ilebenden Fauna und Flo-

ra, insbesondere Mikroorganismen),

(d)  Lam.

Zieht man solche Drittwirkungen mit in die Betrachtung ein, so kann nicht ausgeschlos-
sen werden, dal3 die Gesamtbilanz eines Offentlichen Vorhabens aus gesellschaftlicher
Perspektive negativ ausféllt. Um einen solchen Schiuf? allerdings mit Fug und Recht
ziehen zu konnen, ist es erforderlich, ale negativen Drittwirkungen in der aus 6konomi-
scher Sicht Ublichen Weise korrekt in Mark und Pfennig zu bewerten. Ein solcher Ver-

such wird alerdingsin den meisten Féllen kaum in zufriedenstellender Weise gelingen.

Was hier konkret unsere Wasserstral3e anlangt, 183t sich lediglich beim Larm und beim
CO,-Ausstold mit ziemlicher Sicherheit sagen, dal3 der Binnenschiffstransport diesbe-
zuglich zumindest nicht unglinstiger abschneidet als ein Transport per Bahn. (Dal3 der
Lkw-Transport hinsichtlich des CO,-Ausstol3es aufgrund eines rund finffach hoheren

Energieverbrauchs viel ungunstiger ist, bedarf hingegen keiner weiteren Erlauterung.)

In bezug auf die Beeintrachtigung durch Larm leuchtet der Vorteil des Binnenschiffs
gegeniuiber der Bahn wohl unmittelbar ein. Hinsichtlich des CO,-Ausstol3es konnte man
indes Zweifel haben. Man konnte ndmlich einwenden, dal3 viele Transporte der Bahn
mit E-Lokomotiven und damit mit sauberer Energie durchgefuhrt werden. Dieses Ar-

gument gilt im vornherein dann Uberhaupt nicht, wenn der Bahnbetrieb durch Diesello-
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komotiven erfolgt. Denn der Dieselverbrauch je Tonnenkilometer beim Binnenschiff ist
deutlich niedriger als beim diesel betriebenen Bahntransport. Da daneben die Erzeugung
des Bahnstroms zum grof3en Teil in Braunkohlekraftwerken erfolgt und auch die Atom-
energie mit erheblichen Umweltbel astungen, wenn auch anderer Art, verbunden ist, und
der Strombetrieb zudem deutliche Ubertragungsverluste verursacht, 143t sich das Fazit
ziehen, dal’d der Binnenschiffstransport hinsichtlich der Larmentwicklung und des Aus-
stol3es von CO, gegentiber dem Bahntransport und dem Transport auf der Stral3e inso-

weit umweltfreundlicher erfolgen kann.

3.1.2 Unternehmerische Sicht

Unternehmer werden Guter dann Uber die Wasserstral3e transportieren bzw. transportie-
ren lassen, wenn dies fur sie kostenglinstiger ist as ein Transport per Bahn oder Lkw.
Hierbel spielen nicht nur die zu entrichtenden Transportpreise eine Rolle, sondern auch
andere kostentrachtigen Faktoren, vor allem léngere Transportzeiten auf der Wasserstra-

[3e, aber auch die Zuverlassigkeit des Transportmittels (just in time).

Deuitlich léngere Transportzeiten haben zur Folge, dal3 bei hochwertigen Gltern bel der
Wahl des Transportmittels die Entscheidung eher nicht zugunsten der Wasserstrale aus-
falt. Bei typischen Massengutern spielt dieser Gesichtspunkt indes so gut wie keine
Rolle. Hier ist im 6konomisch rational handelnden gewerblich-industriellen Sektor ne-
ben der Zuverlassigkeit allein der glnstigere Transportpreis ausschlaggebend. Man
spricht in diesem Zusammenhang von wasserstral3enaffinen Gutern. So konstatiert Plan-
co beispielsweise, daR “seit der Offnung des Main-Donau-Kanals ... die dsterreichische
Dungemittelindustrie ... nur noch digjenigen wenigen Abnehmer in Deutschland mit der

Bahn (beliefert), die nicht auf dem Wasserweg erreichbar sind.” (1. Teilbericht, S. 80)
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Ob die Transporttarife sich alerdings strikt an den verursachten Transportkosten orien-
tieren und demzufolge die Unternehmer bei ihren Transportentscheidungen auch das aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht richtige Transportmittel wahlen, ist eine Frage fur sich. Die
Wahl wird dann falsch ausfallen, zumindest aber verzerrt sein, wenn die Transporttarife,
insbesondere digjenigen der Bahn, ohne Riicksicht auf verursachte Kosten rein politisch

fixiert sind.

3.2  Zur Nutzen-Kosten-analytischen Konzeption einer Binnenwasserstrafde im

allgemeinen

Die 6konomische Vorteilhaftigkeit einer Binnenwasserstral3e ergibt sich vor alem aus
einem gegenuber aternativen Verkehrstragern moglicherweise kostengiinstigeren
Transport von Gitern (und Personen). In diesem Zusammenhang gilt es hervorzuheben,
dai3 sich die Kostenvorteile aus einem Vergleich ergeben, bei dem die Nutzen und Ko-
sten bei Nichtdurchfihrung des Projekts - hier Binnenwasserstral3e - mit denjenigen bei
Durchfiihrung der Mal3nahme verglichen werden. Zwel Aspekte sind hier zu berlick-

sichtigen, die sich auch schon aus den vorhergegangenen Darlegungen ergeben:

Zum ersten muf3 es sich in einer Nutzen-Kosten-Analyse bei den entstandenen Nutzen
und Kosten um volkswirtschaftliche und nicht um betriebswirtschaftliche Grofien han-
deln. Diese Forderung liegt darin begrindet, dal3 die Nutzen-Kosten-Analyse alle Aus-
wirkungen einer Mal3nahme ermittelt, d. h. die Auswirkungen auf die gesellschaftliche
Wohlfahrt, und dabei die sogenannte Netto-Wohlfahrtsveranderung bemifd. Und
diese hat nun nicht nur die betriebswirtschaftlichen oder internen Kosten und Nutzen zu
berticksichtigen, sondern auch die externen Effekte, die positiven wie auch negativen

Drittbetroffenheiten der Bevolkerung.
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Zum zweiten findet bei diesem Wohlfahrtsvergleich ein Prinzip Anwendung, das as
" Mit-und-ohne-Prinzip" bezeichnet wird. Zu vergleichen ist der Zustand, der sich bei
Projektrealisierung Uber die Lebensdauer des Projekts hinweg einstellen wird, mit dem
Zustand, der vorzufinden wére, wenn das Projekt unterbleibt. D. h. nicht der jetzige
Wasserstral3enzustand mit den derzeitigen Transportmengen ist das Vergleichsmal3,
sondern der jetzige Wasserstral3enzustand unter Berlicksichtigung der in der Zukunft zu

erwartenden Transportbedarfsentwicklungen.

Dieses "Mit-und-ohne-Prinzip" impliziert vor alem aber auch, dal hier keinesfalls mit
Idealzustanden (vor allem beim "Mit"-Fall) argumentiert wird, sondern die jeweiligen
zu vergleichenden Zustdnde so akzeptiert werden mussen, wie sie sich in der Redlitét
darstellen, mit alen ihren Defiziten und Schwachstellen. Diesist eine allgemein akzep-

tierte Position (Hanusch 1995) und in der Nutzen-K osten-Analyse gangig.

In der vorliegenden Anayse des Donauausbaus Straubing - Vilshofen treten bei der
Anwendung dieses "Mit-und-ohne-Prinzips" bereits von Anfang an Schwierigkeiten auf.
Der Donauausbau wirde gegebenenfalls Transportvolumen von den alternativen Ver-
kehrstrégern Schiene und Straf3e abziehen. Generell wird dies immer dann der Fall sein,
wenn die Beférderungstarife auf dem Wasser unter denjenigen der Schiene bzw. Stral3e
liegen. Wirde es sich bei den Verkehrsbetreibern generell um privatwirtschaftliche Ak-
teure handeln, so wirden die jeweiligen Tarife langfristig nicht geringer als die anfal-
lenden betriebswirtschaftlichen Kosten sein konnen. Die Unternehmer wirden sonst

Verluste machen und mit Konkurs aus dem Markt ausscheiden.

Im Falle des Verkehrstragers Bahn liegt der Sachverhalt jedoch anders. Der Bahn ist es
gestattet, im Falle von konkurrenzierenden Verkehrstragern auf den entsprechenden
Relationen as Ausnahmetarif den Tarif des anderen einzurdumen und zwar ohne Riick-

sicht darauf, ob hierbel die Kosten der Bahn noch gedeckt sind oder nicht. Hierdurch
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bedingte Defizite werden dabei dann anderweitig gedeckt, sei es Giber Gewinne bei an-
deren Strecken (interne Subventionierung) oder Uber Zuschisse der offentlichen Hand,

letztlich also Uber Belastungen des Steuerzahlers.

Fur eine nutzen-kosten-analytische Bewertung einer Binnenwasserstral3e ergibt sich
daraus, dal3 eine derartige Tarifpolitik der Bahn mdglicherweise eine an sich gegebene
Okonomische Vorteilhaftigkeit der Binnenwasserstrale untergrébt und die dabei entste-
henden Defizite sozialisiert werden. Per saldo fuhrt dies nattrlich zu einem Nettowohl-
fahrtsriickgang. Jedes aternative Verkehrskonzept, das beim unmittelbaren Konkurren-
ten von Dumpingpreisen ausgehen mul3, ware daher schon in der Entscheidungsphase

zum Scheitern verurteilt.

Um diesen Effekt zu eliminieren und weil es der Gesetzgeber ja grundsétzlich selbst in
der Hand hat, Dumpingpreise der offentlichen (bzw. mittlerweile quasi-6ffentlichen)
Konkurrenz zu unterbinden, schlagen wir vor, das strenge "Mit-und-ohne-Prinzip" in ein
schwaches "Mit-und-ohne-Prinzip" abzuwandeln. Dies impliziert, die 6konomische
Vorteilhaftigkeit der Binnenwasserstral3e unabhangig von einer moglicherweise defizitéa
ren Bahnpolitik zu bewerten. Konkret bedeutet dies, dal3 wir in unserer Anayse dle
digienigen Transportmengen als potentiell von der Stralle auf das Schiff verlagerbar
ansehen, bel denen die Transportkosten auf dem Schiff geringer sind al's digjenigen auf
der Schiene. Es kommt also nicht auf die Tarifdifferenzen sondern auf die K ostendiffe-
renzen an, wobei angenommen werden kann, dal? diese Kosten bei der Binnenschiffahrt

nahe bei den Grenzkosten liegen.

Nach diesen grundlegenden konzeptionellen Vorbemerkungen wollen wir uns der vor-
liegenden gutachterlichen Stellungnahme im speziellen zuwenden und kurz auf die Vor-
gehensweise sowie auf die auftretenden Probleme und Schwierigkeiten eingehen. Wir

nehmen dabel engen Bezug zu den Gutachten der Planc Consulting GmbH.
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3.3 Zur gutachterlichen Stellungnahmeim speziellen

Diese gutachterliche Stellungnahme befaldt sich mit der Nutzen-Kosten-Analyse der
Planco Consulting-GmbH zum Donauausbau Straubing - Vilshofen. Grundlage unseres

Gutachtens sind folgende Berichte der Planco Consulting-GmbH:

Entwurf des Endberichts, Juni 1995 (EEndb),

1. Teilbericht, November 1995,

Zusammenfassung 1. Teilbericht, November 1995,

2. Teilbericht Dezember 1996,

Zusammenfassung 1. und 2. Teilbericht Dezember 1996,

1. Zwischenbericht 1998.

Bel den spéteren Vertffentlichungen handelt es sich dabei um Korrekturen und Ergén-
zungen zu den vorhergehenden Berichten. Den grofdten Umfang haben der Entwurf des
Endberichts und der 1. Teilbericht. Sie sind als Basis der Untersuchungen anzusehen.
Soweit es seitens Planco nichts zu korrigieren und erganzen gab, ist fur uns deshalb der

1. Teilbericht bzw. der Entwurf des Endberichts vom Juni 1995 mal3geblich.

Die Vorgehensweise unserer Stellungnahme orientiert sich an derjenigen, die von Plan-
co beschritten wurde. Letztendlich kann die Diskussion und Begutachtung an mehreren

Punkten ansetzen. So lassen sich folgende Punkte diskutieren:

1. Aggregation der Nutzen und Kosten Effekte zu einem aussagekréftigen Entschei-
dungskriterium
2. die Vorgehensweise an sich,

3. die Berticksichtigung der Arten relevanter Nutzeffekte und K ostengréfen,
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4. die Ermittlung und die Quantifizierung des entsprechenden Mengengerists,
5. Art und Durchfihrung der Bewertung dieser Mengen,
6. die Diskontierung,

7. die Berticksichtigung von sogenannten externen oder intangiblen Effekten.

Unsere Vorgehensweise orientiert sich an diesen Punkten, die auch ein fir Nutzen-
Kosten-Analysen algemein und international akzeptiertes Schema vorgeben. Der einge-
schrénkte Zugriff auf das gesamte, dem Planco-Gutachten zugrundeliegenden Zahlen-
material 183 allerdings eine umfassende Abarbeitung aller dieser Punkte nicht zu. In den
angefihrten Berichten sind wichtige Zwischenschritte zum Teil nur (und mit Abstri-
chen) verba belegt, die zugrundegelegten bzw. von Planco selbst errechneten Zahlen
sind indes nicht ausgewiesen. So werden beispielsweise mit viel Akribie fir den Donau-
abschnitt Straubing - Vilshofen die Verlagerungsmengen prognostiziert (S. 22 - 123
EEndb), auch Schiffs- und Verbandstypen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf Trans-
portkostenunterschiede fur Planfall und Vergleichsfall sind charakterisiert (S. 123 - 125
EEndb), gleichwohl lassen sich die auf S. 128 - 131 ausgewiesenen monetéren Trans-
portkostenvorteile allenfalls zur Kenntnis nehmen, aber (leider auch) nicht (ndherungs-
weise) (rechnerisch) nachvollziehen. Nachdem es sich hierbel um einen Kernbereich der

Untersuchung handelt, verwundert dies sehr.

Wir sind deshalb zu Abstrichen gezwungen, was die Umsetzung von erhobenen oder
geschétzten Daten zu monetdren Nutzengréf3en anbelangt. Selbstversténdlich kdnnen
auch diese quantitativen Basisdaten der verschiedenen Nutzenkategorien, also neben
Transportmengen diverse andere Fakten wie technisch-pysikalische Angaben zu Was-
serstdnden, Schiffs- und Schleusenbetrieb etc. nur akzeptiert oder bestenfalls auf ihre
Plausibilitdt hin geprift werden. Eine eigene ergdnzende Datenerhebung und Daten-

Uberprifung sowie, darauf basierend, eine eigene Nutzen-Kosten-Anayse wirde den
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gesteckten Rahmen bei weitem sprengen und kann deshab nicht geleistet werden, ob-

schon dies von der Sache her erforderlich erscheint.

Trotz dieser Einschrankung verbleibt noch ein breites Spektrum an Problemen, Frage-
stellungen und Fehlerquellen, die sich vor allem auf konzeptioneller Basis diskutieren
lassen und die in letzter Konsequenz und in einer Gesamtschau immerhin zu Aussagen
dartiber fuhren konnen, in welchem Wertekorridor sich die von Planco ermittelten
Wertansdize fur Nutzen und Kosten sowie fir das Nutzen-Kosten-
Entscheidungskriterium befinden. Es kdnnen also Ober- und Untergrenzen aufgezeigt
werden. Differenzen zu den Planco-Ergebnissen haben ihre Grinde mithin in abwel-
chenden Vorstellungen hinsichtlich der konzeptionell richtigen Vorgehensweise, in
Zweifeln an zugrundegelegten Berechnungsverfahren sowie in nicht angesprochenen

beziehungsweise in unzul assigerwel se berticksichtigten Effekten.

Selbstverstandlich ist uns bewul3t, dald die Ermittlung von Nutzen und Kosten, insbe-
sondere Uber l8ngere Zeitraume hinweg, mit den grof3en Unsicherheiten der Prognose zu

kadmpfen hat und sich damit Fehlern auch nicht entziehen kann.
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4. Beurteillung der Ergebnisse und der konzeptionellen Grundlage

der Planco-Studien

In diesem Abschnitt gehen wir von der Annahme aus, daf3 Planco in seinen Unterla-

gen alle relevanten Effekte erfaldt hat und auch monetdr in zutreffenden DM-

Werten ausweist. Mit anderen Worten, wir unterstellen zunédchst einmal, dal? die

Nutzen- und Kostenwirkungen korrekt bewertet sowie vollstandig erfaf3t sind.

Auf dieser Basis beschéftigen wir uns zundchst mit folgenden Fragen:

@

(b)

Sind die bei den Benutzern der Wasserstral3e projektbedingt anfallenden Nutzen
(in Form von Transportkostenreduktionen) sowie weitere Nutzen von Dritten
bzw. der Allgemeinheit, auf der einen Seite, und die auf der Anbieterseite pro-
jektbedingt anfallenden Investitions- und anderen Kosten sowie Kosten Dritter
bzw. der Allgemeinheit, auf der anderen Seite, korrekt zusammengerechnet? Hat
man beide Summen in richtiger Weise aufeinander bezogen und in einem Quoti-

enten zu einer korrekten Gesamtaussage verdichtet?

Wie wir in Abschnitt 4.1 sehen werden, begeht Planco Saldierungsfehler, die
sich gravierend auf die ermittelten Nutzen-K osten-Quotienten auswirken. Nur
bei einer Anwendung des Differenzenkriteriums, das Planco zur Projektbeurtei-
lung alerdings vollig auf3er Acht 183, wéaren diese Fehler ohne Folgen geblie-

ben.

Hat Planco sich bei seiner Beurteilung der Planungsfélle 1 bis 3 strikt an das
“Mit-und-ohne-Prinzip” gehalten. Dieses Prinzip besagt, dal3 das, was sich im

Zeitablauf ohne Projekt alles an Nutzen- und Kosteneffekten einstellen wirde



(©)

38

mit dem zu vergleichen ist, was mit dem Projekt an Nutzen und Kosten zu er-

warten ist.

Wie wir in Abschnitt 4.2 sehen werden, sind auch in dieser Beziehung die Plan-
co-Untersuchungen nicht fehlerfrei. Der Status Quo, der “Ohne-Fall”, ist im 2.
Tellbericht nicht korrekt bestimmt. Es wird der sogenannte optimierte Ver-
gleichsfall zugrundegelegt. Da die mit ihm verbundenen Kosten zum heutigen
Zeitpunkt jedoch noch vermeidbar (zumindest weitgehend vermeidbar) sind, ist
er korrekter Weise nicht als “Ohne-Fall”, sondern als eigenstandige Alternative
einzustufen. Dies hat zur Folge, dal3 Planco im 2. Teilbericht den Planfédllen 1 bis
3 zu geringe Nutzen zurechnet, ndmlich nur noch den jeweiligen Mehrnutzen
gegeniiber dem optimierten Vergleichsfall. Statt dessen mifite von Nutzen in ei-

ner Hohe, wie er im 1. Teilbericht ausgewiesen wurde, ausgegangen werden.

Rekurriert man dennoch auf den Mehrnutzen, den die Planfélle 1 bis 3 gegen-
Uber dem optimierten Vergleichsfall haben, wie dies bei Planco geschieht, dann
durfen auf der Kostenseite selbstversténdlich auch nur die jeweiligen Mehrko-

sten gegentiber dem optimierten Vergleichsfall veranschlagt werden.

Im Unterpunkt 4.3 schlief3lich gehen wir der Frage nach, ob es bei der spezifi-
schen Problematik des vorliegenden Untersuchungsobjektes tiberhaupt sinnvall,
ja 6konomisch zuléssig ist, den Nutzen-Kosten-Quotienten als priméares bzw.
ausschliefdliches Entscheidungskriterium heranzuziehen. Wir gelangen zu der
Auffassung, dal3 ausschliefdlich das sogenannte Differenzenkriterium fur eine

Entscheldung verwendet werden sollte.
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Bel den Vorteilen der Nutzer der Wasserstral3e handelt es sich némlich nicht um
Nutzen im eigentlichen Sinne?, sondern um Kosteneinsparungen. Damit lauitet

die Grundfrage des Entscheidungskalkils:

Welcher Transport ist eigentlich mit geringeren Kosten verbunden, der Transport
Uber die zwischen Straubing und Vilshofen unausgebaute Donau oder der Trans-

port Uber die ausgebaute Donau?

Zudem besteht gegentiber dem Status Quo nur zu Projektbeginn ein vergleichs-
weise geringer Ressourcenmehrbedarf, der bereits nach den ersten finf Jahren
wieder amortisiert ist. Es geht insoweit gar nicht um die Frage, ob zusétzliche
Produktionsfaktoren in den Donauausbau gesteckt werden oder besser bel einem
ganzlich anderen Projekt zum Einsatz gelangen sollen. Vielmehr mul3 man da-
nach fragen, welche Alternative weniger Ressourcen bindet, welche Alternative

also mit weniger Kosten fur die Gesellschaft insgesamt verbunden ist.

Falt dieser Betrag zugunsten eines bestimmten Projektes aus, so ist diese Alter-
native gegenuber allen anderen vorzuziehen. Denn sie setzt im Vergleich zu an-
deren Alternativen, insbesondere zum Satus Quo, Ressourcen frei, die ander-

weitig Verwendung finden kdnnen.

2 Der Nutzen den die Giiter stiften, die von A nach B befordert werden, bleibt doch véllig unberiihrt da-
von, mit welchem Verkehrsmittel und ob mit einem alten oder einem modernisierten der Transport von-
statten geht.
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4.1 Kritik an der Berechnung des Nutzen-K osten-Quotienten

4.1.1 Konzeption und Aussagekraft des Nutzen-K osten-Quotienten

Als Entscheidungskriterium verwendet die Planco-Studie den Nutzen-Kosten-
Quotienten. Dieser hat bekanntlich die Eigenschaft, dal? eine Vorteil saussage zugunsten
einer Investitionsalternative nicht durch die Grof3e des Investitionsobjektes beeinflufit
wird. Es wird allein eine Art Verzinsung der Investition berechnet. Trotz dieses ent-
scheidenden Vorteils des Nutzen-K osten-Quotienten gegenuiber anderen Entscheidungs-
kriterien ist auch er nicht ohne Fehlerquellen. Im Gegensatz zu einem reinen Differen-
zenkriterium mul3 beim Quotientenkriterium sorgféltig zwischen Nutzen und Kosten des
Projekts unterschieden werden. Wahrend die Umwidmung von Kosteneffekten zu nega-
tiven Nutzeffekten oder von positiven Nutzeffekten zu negativen Kosteneffekten beim
Differenzenkriterium keinerlei Verénderung des Vorteilsvergleichs mit sich bringt, wird
das Quotientenkriterium hierdurch eindeutig verandert. Ein Beispiel mag dies verdeutli-

chen;

Nutzen N1 eingesparte Kosten K2 Kosten K1
=Nutzen N2

100 30 50

An dieser Stelle mul3 man sich nun fragen, ob man den Effekt der eingesparten Kosten

als Kosten K2 oder as Nutzen N2 behandeln soll.

Wie man leicht erkennt, spielt diese Frage beim Differenzenkriterium keine Rolle. Die

Nutzen-K osten-Differenz namlich betrégt in beiden Fallen:
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N1+N2-K 1=N1-(K 1-K 2)=100+30-50=80.

Bel Verwendung des Nutzen-K osten-Quotienten hingegen findet man:

(8  Nutzen: N1+N2: (N1+N2)/K 1=130/50=2,6.

(b) Nutzen N1, Kosten K1-K2:  N1/(K1-K2)=100/20=5.

Man sieht, beim Nutzen-K osten-Quotienten treten erhebliche Ergebnisunterschiede auf,
je nachdem, ob man bestimmte Effekte a's (positiven bzw. negativen) Nutzen oder as
(negative bzw. positive) Kosten behandelt. Welche der beiden moglichen Vorgehens-

weisen ist aber dierichtige?

Eine Antwort auf diese Frage wollen wir anhand der Verfahrensweise der Planco-Studie

geben.

4.1.2 DieNutzen-Kosten-Quotienten bei Planco

In der Planco-Studie sind fir die obige Fragestellung vor allem zwei Kostengréf3en von
Belang: zum einen die “Erneuerungskosten der Wege”, zum andern die “Instandhaltung
der Wege’. Fehler bei der Zuweisung dieser Grofien zu Kosten oder Nutzen missen
natlrlich auch die Berechnung der Nutzen-Kosten-Quotienten in Teilbericht 1 (Tabelle
S.140) sowie in Teilbericht 2 (Tabelle 4-48, S. 60) bzw. Teilbericht 1+2 (S.21) tangie-
ren. Sie kann zwar mathematisch korrekt vorgenommen worden sein, mufd aber aus
okonomischer Sicht nicht nur as falsch, sondern schlicht und einfach als unbrauchbar

gelten.

Ob solche Mangd vorliegen, wollen wir im folgenden an Hand des staugestiitzten
Ausbaus (Planfall 1) in Tellbericht 2 aufzeigen und gegebenenfalls auch die entspre-

chenden Korrekturen durchfiihren. Die Aussagen, die hierbei gemacht werden, treffen
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auch fur alle anderen in Teilbericht 1 oder Teilbericht 2 durch Planco berechneten Nut-

zen-K osten-Quotienten zu.

Hinsichtlich der in Tabelle 4-48 ausgewiesenen Nutzen-K osten-Quotienten sind beziig-

lich des staugestiitzten Ausbaus (Planfall 1) folgende Fehler zu konstatieren:®

€)] Zunéchst ist ein kleinerer Fehler mit einer Auswirkung von 17 Prozentpunkten
auf das Planco-Ergebnis beim Verkehrsnutzen festzustellen. Wenn man aus Ta-
belle 4-48 des 2. Tellberichts (S. 60) den Nutzen-Kosten-Quotienten des Ver-
kehrsnutzens gemal3 den Angaben “ohne Positionen 3b; 6-9” nachrechnet, ergibt
sich ein Quotient von 2,01 und nicht 2,18. Der Fehler liegt darin, dal3 Planco -
entgegen der eigenen Angabe und wohl aus Versehen - bel der Quotientenbe-

rechnung den Hochwasserschutz (Position 3b) nicht weggel assen hat.

(bl) Der grobe Fehler des Planco-Gutachtens freilich betrifft eine falsche Zuord-
nung von Kosten- und Nutzengrof3en. Bei einem staugestltzten Vollausbau
(Planfall 1) der Donau werden Investitionen am Fluld entbehrlich, die bel Ver-
zicht auf die Staustufen durchzufiihren sind. Es handelt sich hierbel um die fluf3-
baulichen Mal3nahmen in einem Umfang von 189,1 Mio. DM sowie die Hoch-
wasserschutzmal3nahmen in einem Umfang von 173,4 Mio DM (Telilbericht 2, S.
60, Positionen 3a und 3b in Tabelle 4-48). D. h. beim Bau der beiden Staustufen
Waltendorf und Osterhofen mit einem Investitionsvolumen von 655,1 Mio DM
(Tabelle 4-48) wird die Gesellschaft nicht mit zusétzlichen Investitionskosten in
dieser Hohe belastet, sondern lediglich mit den Investitionsmehrkosten gegen-
Uber den dann wegfalenden flubaulichen und Hochwasserschutzmal3nahmen.
Die entsprechenden Betrage von 189,1 Mio. DM bzw. 173,4 Mio. DM sind

folglich nicht auf der Nutzenseite zu veranschlagen, sondern als Abzugsposition

% Bei den Planfalen 2 und 3 finden sich (konsequenter Weise) die selben Fehler.
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auf der Kostenseite anzusetzen. Der korrekte Nutzen-K osten-Quotient ist damit

viel hoher a's der von Planco ausgewiesene Quotient.*

(b2) Umgekehrt sind die Instandhaltungskosten der Wege in Hohe von 84,8 Mio. DM
nicht als negativer Nutzen zu berlicksichtigen, sondern als das, was sie tatsach-
lich sind, ndmlich Folgekosten des Staustufenbaus. Der richtige Ansatz hat
deshalb auf der Kostenseite zu erfolgen. Insoweit falt der Nutzen-Kosten-

Quotient dann hiedriger as der von Planco ausgewiesene.

Da die beiden Fehler (b1l einerseits und b2 andererseits) zwar gegenlaufig, aber von
hochst unterschiedlicher GrofRenordnung sind, ergibt sich nach Korrektur beider Fehler
mit 3,53, bzw. unter Berticksichtigung der CO,-Bewertung mit 4,66, ein wesentlich bes-
serer Gesamt-Nutzen-K osten-Quotient als der von Planco mit 2,46 bzw. 3,11 ausgewie-
sene. Die entsprechenden Berechnungen hierzu finden sich in der nachstehenden Ta-

belle:

* Ein einfaches Beispiel diene zur Veranschaulichung der Richtigkeit dieser Argumentation:

Ein bestehender Verkehrsweg, z. B. die Uberwindung einer Schlucht mittels einer StraRe, die erst viele
Kilometer talaufwarts und dann auf der anderen Talseite wieder zuriickfihrt, verursache fir den Unterhalt
der im oberen Ta gelegenen kleinen Briicke sowie die Stralde in n Jahren Kosten fur Erhaltungs- und
Instandsetzungsarbeiten in Hohe von 300 Mio. DM. Durch diese Stral3enverbindung falle in n Jahren
Nutzen von 400 Mio. DM an. Die Alternative sei nun, eine direkte Briicke Uber die Schlucht zu bauen, mit
Investitions- und laufenden Unterhaltskosten von insgesamt 700 Mio. DM in n Jahren. Die alte Verbin-
dung Uber das obere Tal kann dann aufgegeben werden. Der Nutzen dieser nun leistungsfahigeren Ver-
bindung belaufe sich auf 2000 Mio. DM. Die Frage, in welchem Umfang sich diese neue Briicke lohnt,
|83t sich korrekt in der Weise beantworten, dal3 man den Mehrnutzen von 1600 Mio. DM (= 2000 - 400)
auf die investiven und laufenden Mehrkosten von 400 Mio. DM (= 700 - 300) bezieht. Es ergibt sich ein

Nutzen-K osten-Quotient von 4,0.

Falsch ware hingegen eine Bestimmung des Quotienten “ala Planco” mit einer Nutzenveranschlagung von
1900 Mio. DM (= 1600 + 300) und einer Kostenveranschlagung von 700 Mio. DM, woraus sich ein fal-

scher Nutzen-K osten-Quotient von 2,714 ergeben wiirde.



Tabelle 4.1: Korrekturen zum Nutzen-Kosten-Quotient im Planfall 1 des 2.Teilberichts

Teilbericht 2 Planco korrigiert

Planfall 1 Nutzen Kosten
Mio. DM | Mio.DM Mio DM

1. Einsparungen an Schiffbetriebskosten 1054,30] 1054,300

2. Verkehrsverlagerungen 82,40 82,400

3. Erneuerungskosten der Wege

3.aFlupauliche Mal3nahmen 189,10 -189,10

3.b Hochwasserschutz 173,40 -173,40

4. Instandhaltung der Wege -84,80 84,80

5. Beitrége zur Verkehrssicherheit 13,40 13,40

6. Beschéftigungseffekte wahrend der Bauzeit 9,00 9,00

7. Beschéftigungseffekte wahrend der Betriebsphase 1,30 1,30

8. Raumordnerische Vorteile 2,30 2,30

9. Forderung internationaler Beziehungen 110,60 110,60

10. Verminderung von Gerduschbel astungen 31,20 31,20

11. Verminderung von Abgasbelastungen 29,10 29,10

Summe der Nutzen 1611,30] 1333,60

Investitionskosten 655,10 655,10

Summe Kosten 655,10 377,40

Nutzen-K osten-Verhéltnis 2,46 3,53

V erkehrsnutzen (ohne Pos. 3b, 6-9) 1314,70| 1210,40

Verkehrskosten 655,10 550,800

Verkehrs-Nutzen-K osten-Verhéltnis 2,01 2,20

12. Verminderung der CO2-Belastungen 425,40 425,40

Summe Nutzen 2036,70|  1759,00

Summe Kosten 655,10 377,40

Nutzen-K osten-Verhéltnisincl. CO2-Verminderung 311 4,66




Zwischenfazit:
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Auf der Basis der in Tabelle 4-48 ausgewiesenen Werte - al-
lerdings auch wiederum nur unter dieser Einschrankung (!) -
kann der Schlul gezogen werden, dald der staugestiitzte Aus-
bau (Planfall 1) mit einem gewaltigen gesellschaftlichen Nut-
zen verbunden ist. Gemessen an den gegentiber einem valligen
Verzicht zusétzlich erforderlichen Investitions- und Investiti-
onsfolgekosten rentiert er sich gesellschaftlich mit 253% (=
Nutzen-K osten-Quotient von 3,53) bzw. mit 366% . (= Nutzen-
Kosten-Quotient von 4,66). Damit erfillt bzw. Gbererfillt
Planfall 1 auf Basis der von Planco ermittelten Zahlenwerte
auch die extrem® hohe Forderung nach einem Nutzen-K osten-
Quotienten von wenigstens 3,5 fur eine Projekteinstufung in

den vordringlichen Bedarf.

Entsprechend dieser Vorgehensweise finden sich in den nachfolgenden Tabellen die

korrigierten Ergebnisse zu den Planfalen 2 und 3 sowie zur Analyse in Teilbericht 1:

® Hierauf wird an anderer Stelle noch kritisch eingegangen.



Tabelle 4.2: Korrekturen zum Nutzen-Kosten-Quotient im Planfall 2 des 2.Teilberichts

Teilbericht 2 Planco korrigiert
Planfall 2 Nutzen Kosten

Mio. DM Mio. DM Mio. DM
1. Einsparungen an Schiffbetriebskosten 665,80 665,80
2. Verkehrsverlagerungen 33,50 33,50
3. Erneuerungskosten der Wege
3.a Fluf3bauliche Mal3nahmen 189,10 -189,10
3.b Hochwasserschutz 148,10 -148,10
4. Instandhaltung der Wege -26,60 26,60
5. Beitrage zur Verkehrssicherheit 1,70 1,70
6. Beschéftigungseffekte wahrend der Bauzeit 15,00 15,00
7. Beschéftigungseffekte wahrend der Betriebs- 1,30 1,30
phase
8. Raumordnerische Vorteile 1,40 1,40
9. Forderung internationaler Beziehungen 68,00 68,00
10. Verminderung von Gerduschbel astungen 3,40 3,40
11. Verminderung von Abgasbel astungen 22,20 22,20
Summe der Nutzen 1122,90 812,30
Investitionskosten 784,60 784,60
Summe K osten 784,60 474,00
Nutzen-K osten-Verhéltnis 1,43 1,71
V erkehrsnutzen (ohne Pos. 3b, 6-9) 889,10 726,60
Verkehrskosten 784,60 622,10
Verkehrs-Nutzen-K osten-Verhéltnis 1,13 1,17
12. Verminderung der CO2-Belastungen 290,90 290,90
Summe Nutzen 1413,80 1103,20
Summe K osten 784,60 474,00
Nutzen-K osten-Verhéltnisincl. CO2- 1,80 2,33

Verminderung
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Tabelle 4.3: Korrekturen zum Nutzen-Kosten-Quotient im Planfall 3 des 2.Teilberichts

Teilbericht 2 Planco korrigiert
Planfall 3 Nutzen Kosten

Mio. DM Mio.DM  Mio. DM
1. Einsparungen an Schiffbetriebskosten 631,200] 631,200
2. Verkehrsverlagerungen 31,900 31,900
3. Erneuerungskosten der Wege
3.a Fluf3bauliche Mal3nahmen 189,100 -189,100
3.b Hochwasserschutz 86,700 -86,700
4. Instandhaltung der Wege -12,100 12,100
5. Beitrage zur Verkehrssicherheit 1,600 1,600
6. Beschéftigungseffekte wahrend der Bauzeit 16,000 16,000
7. Beschéftigungseffekte wahrend der Betriebs- 1,300, 1,300
phase
8. Raumordnerische Vorteile 1,400 1,400
9. Forderung internationaler Beziehungen 64,500 64,500
10. Verminderung von Gerduschbel astungen 3,200 3,200
11. Verminderung von Abgasbel astungen 20,400 20,400
Summe der Nutzen 1035,200] 771,500
Investitionskosten 697,600 697,600
Summe K osten 697,600 433,900
Nutzen-K osten-Verhéltnis 1,484 1,778
Verkehrsnutzen (ohne Pos. 3b, 6-9) 865,300] 688,300
Verkehrskosten 697,600 520,600
Verkehrs-Nutzen-K osten-Verhéltnis 1,240 1,322
12. Verminderung der CO,-Belastungen 267,200 267,200
Summe Nutzen 1302,400] 1038,700
Summe K osten 697,600 433,900
Nutzen-K osten-Verhéltnisincl. CO,- 1,867 2,394
Verminderung
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Tabelle 4.4: Korrekturen zum Nutzen-Kosten-Quotient im Fall des 1.Teilberichts

Teilbericht 1 Planco korrigiert
Nutzen Kosten

Mio. DM Mio. DM Mio. DM
1. Einsparungen an Schiffbetriebskosten 1642,203] 1642,203
2. Verkehrsverlagerungen 139,839 139,839
3. Erneuerungskosten der Wege
3.a Fluf3bauliche Mal3nahmen 168,084 -168,084
3.b Hochwasserschutz 172,034 -172,034
4. Instandhaltung der Wege -99,716 99,716
5. Beitrage zur Verkehrssicherheit 15,381 15,381
6. Beschéftigungseffekte wahrend der Bauzeit 10,896 10,896
7. Beschéftigungseffekte wahrend der Betriebs- 5,783 5,783
phase
8. Raumordnerische Vorteile 7,163 7,163
9. Forderung internationaler Beziehungen 150,744 150,744
10. Verminderung von Gerduschbel astungen 35,407 35,407
11. Verminderung von Abgasbel astungen 49,050, 49,050
Summe der Nutzen 2296,868] 2056,466
Investitionskosten 648,260 648,260
Summe K osten 648,260 407,858
Nutzen-K osten-Verhéltnis 3,543 5,042
Verkehrsnutzen (ohne Pos. 3b, 6-9) 1950,248] 1881,880
Verkehrskosten 648,260 579,892
Verkehrs-Nutzen-K osten-Verhéltnis 3,008 3,245
12. Verminderung der CO,-Belastungen 680,900] 680,900
Summe Nutzen 2977,768] 2737,366
Summe K osten 648,260 407,858
Nutzen-K osten-Verhéltnisincl. CO,- 4,593 6,712
Verminderung

Auch fur die Analyse der Planfdle 2 und 3 sowie die Analyse in Teilbericht 1 zeigen
sich nach Korrektur der Berechnung erheblich verbesserte Nutzen-Kosten-Quotienten.
Uberblicksartig haben wir diese Ergebnisse in den beiden folgenden Tabellen 4.5 und
4.6 zusammengestellt. Dabel sai bereits an dieser Stelle explizit auch auf das gegentiber
dem 2. Teilbericht bessere Ergebnis des Teilberichts 1 hingewiesen. Diese Feststellung

erlangt gleich noch zusétzliche Bedeutung, wenn wir im folgenden Abschnitt zu dem
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Ergebnis kommen, dal3 Planco im 2. Teilbericht bei der Anwendung des fur Nutzen-
Kosten-Analysen grundlegenden Prinzips “Mit-und-ohne” ebenfalls ein grundlegender
Fehler mit gravierender Auswirkung auf das Untersuchungsergebnis unterlaufen ist. Aus
unserer Sicht ist im 2. Teilbericht der Referenzfall, der Status Quo, also die sogenannte
Nullalternative nicht mehr richtig bestimmt. Insofern sehen wir im 2. Teilbericht keine

Verbesserung der Vorgehensweise des 1. Teilberichts, sondern eher eine “Verschlimm-

besserung”.
Tabelle 4.5
Teilbericht 2
Planfall  alternative Nutzen-Kosten- Planco |korrigiert
Verhdtnisse
Planfall  Nutzen-Kosten-Verhaltnis 2,46 3,53
1
Verkehrs-Nutzen-K osten-Verhdtnis 2,01* 2,20
Nutzen-K osten-Verhaltnis bei CO? 3,11 4,66
Planfall Nutzen-Kosten-Verhétnis 1,43 1,71
2
Verkehrs-Nutzen-K osten-Verhdtnis 1,13* 1,17
Nutzen-K osten-Verhaltnis bei CO? 1,80 2,33
Planfall Nutzen-Kosten-Verhétnis 1,48 1,78
3
Verkehrs-Nutzen-K osten-Verhéltnis 1,24* 1,32
Nutzen-K osten-Verhéltnis bei CO? 1,87 2,39

*: bei entsprechend (mathematisch) korrigierter Umsetzung der Tableaus des Planco-Gutachtens

Bereits die Planco-Studie macht deutlich, dal3 die Planfédle 2 und 3 hinsichtlich des
Nutzen-K osten-Quotient gegentiber dem Planfall 1 schlechter abschneiden und daher
nicht weiter verfolgt werden sollten. Die von uns um die falsche Kostenzuweisung kor-

rigierten Werte fuhren zu keiner anderen Schluf3folgerung.
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Man erhadt nunmehr fur die Nutzen-K osten-Quotienten des Teilberichts 1.

Tabelle 4.6

Tellbericht 1 Planco Korrigiert
Nutzen-K osten-Verh. 3,54 5,04
Verkehrs-Nutzen-K osten-Verh. 3,01* 3,25
Nutzen-Kosten-Verh. incl. CO*> | 4,59 6,71

*: bei entsprechend (mathematisch) korrigierter Umsetzung der Tableaus des Planco-Gutachtens

Fazit: Sowohl fur den Planfall 1 in Teilbericht 2 als auch fur die Analyse in Tell-

bericht 1 kann man folgendes festhalten:

1. Der staugestiitzte Ausbau der Donau zwischen Straubing und Vilshofen ist mit
einem gewaltigen gesellschaftlichen Nutzen verbunden. Gemessen an den ge-
gentber einem volligen Verzicht zuséatzlich erforderlichen Investitions- und In-
vestitionsfolgekosten rentiert er sich volkswirtschaftlich mit 253% (= Nutzen-
Kosten-Quotient von 3,53) und 404% (=Nutzen-K osten-Quotient von 5,04) bzw.
mit 366% (= Nutzen-Kosten-Quotient von 4,66) und 571% (=Nutzen-K osten-

Quotient von 6,71).

2. Damit erfillt bzw. Gbererflllt der staugestiitzte Ausbau in beiden Teilberichten
auf Basis der von Planco ermittelten Zahlenwerte auch die extrem® hohe Forde-
rung nach einem Nutzen-Kosten-Quotienten von wenigstens 3,5 fur eine Pro-

jekteinstufung in den vordringlichen Bedarf.

Mit zwei Feststellungen méchten wir diesen Abschnitt beenden:

® Hierzu erfolgen an anderer Stelle einige grundlegende und sehr kritische Anmerkungen.



1)

2)
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Es muf3 hier noch einmal betont werden, dal3 die eben getroffenen Aussagen un-
gepriift lassen, ob die von Planco ermittelten Kosten- und Nutzengrof3en der Art,
der Menge und der Bewertung nach korrekt erfaldt sind. Aus diesem Grund kann
unser Fazit nur vorlaufigen Charakter aufweisen. Auch ist der vorgenommene
Ausschlufd der Planfdle 2 und 3 in Tellbericht 2 auch nur auf Basis dieser An-

nahme zu verstehen.

Man mag gegen die von uns eingeschlagene Vorgehensweise und Korrektur
einwenden, dal? sie dem Bewertungsverfahren fir den Bundesverkehrswegeplan
von 1992 widerspricht (dort wird u. a. ausschliefdlich auf das Quotientenkriteri-
um abgestellt) und Planco sich nur an die dort niedergeschriebenen Verfahrens-
schritte gehalten habe. Hierzu sollte man aber wissen und bedenken, dal? Planco
am Entstehen der Bewertungsverfahren fir den Bundesverkehrswegeplan im
Jahr 1993 selbst entscheidend mitgewirkt hat. Bisher scheint diese Richtlinie
weder fachkundig gepruft noch einer fundierten Kritik ausgesetzt gewesen zu
sein. Wir durfen hier festhalten, dal’3 sie konzeptionell schwerwiegende Fehler
aufweist, die moglicherweise in der Vergangenheit auch dazu beigetragen haben,
da3 bel anderen Investitionsprojekten Fehlentscheidungen getroffen worden

sind.
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4.2 Bestimmung desVergleichsfallsin der NKA von Planco

4.2.1 Problem: Wechsel des Status Quo

Im Rahmen von Nutzen-Kosten-Analysen konnen grundsétzlich verschiedene alternati-
ve Szenarien mit der Status-quo Situation verglichen werden. Im Fall des Donauausbaus

Straubing - Vilshofen nennt Planco folgende Investitionsal ternativen:

Teilbericht 1 Vergleichsfall: Satus Quo
Planfall: Ausbau mit zwei Staustufen
Teilbericht 2: Vergleichsfall: VG170: Vorhalten von 1,7 m unter RNW
VG200: Vorhalten von 2 m unter RNW
VG200+B Vorhaten von 2 m unter RNW +
Mal3nahme Birgerfeld
Planfall: PL1 staugeregelter Ausbau + Seitenka-
nal
PL2 flufbaulicher Ausbau Straubing-
Isarmiindung, staugeregelter Aus-
bau Isarmiindung-Vilshofen + Sei-
tenkana
PL3 flufbaulicher Ausbau Straubing-
Isarmiindung, staugeregelter Aus-
bau Isarmiindung-Aicha, flu3gere-
gelter Ausbau Aicha-Vilshofen

Zwischen Teilbericht 1 und Teilbericht 2 andert Planco jedoch die Aufgabenstellung.
Wahrend im Tellbericht 1 noch der Satus Quo als Vergleichsfall herangezogen wird,
nennt Teilbericht 2 bereits drei aternative Vergleichsfélle, die sich auf unterschiedliche,
in kirzerer Zeit realisierbare Ausbaustufen beziehen, und rekurriert auf den sogenannten
optimierten Vergleichsfal (VG 200+B = 2,00 m Abladetiefe und Optimierungsmal3-
nahmen Blrgerfeld).
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Eine Folge dieser Vorgehensweise ist, dal3 das (unkorrigierte) Nutzen-Kosten-Verhéltnis

aus Teilbericht 1 von 3,5 auf Werte zwischen 2,5 und 1,4 (je nach Planungsfall und

Abladeverhalten) in Teilbericht 2 sinkt:

Teilbericht 1 | 2 Staustufen

SatusQuo | 3,5

Teilbericht 2 |PL 1 PL 2 PL 3 PL1 PL 2 PL 3
VG170 49 35 3,8 50 4,8 59
VG 200 4,0 2,7 2,9 3,2 29 35
VG200+B |25 14 15 2,1 1,7 2,0

Diese Vorgehensweise ist nun kritisch zu hinterfragen, wobei wir zwei Analyseszenari-
en unterscheiden wollen. Zun&chst gehen wir gemal3 der Vorgehensweise im Planco-
Gutachten davon aus, dal3 die Planungs- und den Vergleichsféle als sich gegenseitig
ausschlief3ende Alternativen anzusehen sind. In einem zweiten Schritt diskutieren wir
den Fall, dal3 es sich bei der Mal3nahme Ausbau “Burgerfeld”, diein “VG 200+B” inter-
griert ist, um eine zum Ausbau Straubing-Vilshofen komplementére und nicht, wie von

Planco impliziert, alternative Malinahme handelt.

4.2.2 Kritik der Vorgehensweise bel Planco unter der Annahme sich ausschlie-

Render Alternativen

Zunéchst gehen wir davon aus, dal3 Planungs- und Vergleichsfélle Alternativen darstel-
len; dies gelte (falschlicherweise) auch fur “VG 200+B”. AulRerdem akzeptieren wir

zunéchst auch das von Planco ermittelte ZahlengerUst.

Die Werte in Teilbericht 2, die fir die unterschiedlichen Vergleichsfélle ermittelt wur-
den, geben - unter der Annahme sich ausschlief3ender Alternativen - genaugenom-
men nur den Unterschied zwischen zwei Investitionsprojekten an, also denjenigen

Vorteil, den beispielsweise der Planungsfall PL 1 gegeniiber der Alternative optimierter



Vergleichsfall (VG 200+B) aufweist. In diesen Zahlen ist keinesfalls die Vorteilhaftig-
keit der Planungsfélle PL 1 - PL 3 gegeniiber dem Status Quo ausgedriickt; gleiches gilt

fur die Vergleichsféalle VG 170 - VG 200+B.

Im strengen nutzen-kosten-analytischen Sinne kann so wie bel Planco nur dann vorge-
gangen werden, wenn der Vergleichsfall, der ebenfalls eine Investition darstellt, bereits-
realisiert ist. Dann kann diese Entscheidung nicht mehr riickgangig gemacht werden. Ist
diese Entscheidung dagegen noch Korrigierbar, ist es unzuléssig, vom aktuellen Satus

Quo abzuweichen.

Im vorliegenden Fall spricht allerdings nichts dafur, dal? - zum Zeitpunkt der Planco-
Anaysen - der modifizierte Vergleichsfall als im obigen Sinne beschlossen und ver-
wirklicht anzusehen ist. Nachdem drel alternative Vergleichsfdle diskutiert werden,
liegt vielmehr der Schlul? nahe, dal3 noch nicht einmal endgiltige Entscheidungen be-
zuglich einer (kurzfristigen) Ausbaumal3nahme getroffen worden sind. Von bereits be-
gonnenen und abgeschlossenen Ausbaumal3nahmen zum optimierten Vergleichsfall

kann Uberhaupt nicht die Rede sein.

Deshalb sind fur die modifizierten Vergleichsfélle weitere eigenstdndige Nutzen-
Kosten-Analysen durchzufiihren. Auf Basis des Vergleichs der Nutzen-Kosten-
Quotienten der modifizierten Vergleichsfale und der Planungsfélle wére dann eine Ent-

scheidung zu treffen.

Aus diesem Grund ist im nutzen-kosten-analytischen Sinne die gewahlte Vorgehenswei -
se und die Wahl der Vergleichsfélle als unzuléassig anzusehen. Die Aussagen zur Vor-
teilhaftigkeit der verschiedenen Planfélle sind somit fehlerhaft und weisen insgesamt ein
zu niedriges Nutzen-Kosten-Verhdtnis aus. Denn es bleiben entweder dem Projekt zu-
rechenbare Nutzen unberiicksichtigt oder es gehen zu Unrecht Kosten ins Kalkil mit

an, die auch die Alternative verursachen wiirde.
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Betrachten wir als Beleg und zum besseren Verstdndnis unserer Argumentation, wie

Planco die jewells eingeschlagene V orgehenswei se begriindet:

Der 1. Teilbericht formuliert (S. 6), es "wird ein Planfall, der unterstellt, daf3 die zu
bewertenden Mal3nahmen durchgefiihrt werden, mit dem Vergleichsfall verglichen, der
sich einstellen wirde, wenn diese Mal3nahmen nicht durchgefuhrt werden. Bel diesem

Vergleich wird angenommen, daf? alle Ubrigen geplanten Mal3nahmen an der Donau

sowohl im Plan- als auch im Vergleichsfall bis zum Jahr 2010 durchgefuihrt werden" )

Dieser Vorgehensweise ist uneingeschrankt zuzustimmen, und zwar unbeschadet der ab
dem 2. Tellbericht erfolgten Erweiterung der Aufgabenstellung, die Planco im wesentli-

chen dahingehend interpretiert, dal? der Vergleichsfall ein anderer geworden sai.

In der Erweiterung der Aufgabenstellung geht es darum (S. 1), "zusétzZlich zur stauge-
stitzten Ausbauvariante auf dem gesamten Streckenabschnitt zwischen Sraubing und
Vilshofen ... alternative fluRbauliche Lésungen ... auf dem Streckenabschnitt oberhalb
der Isarmindung (Straubing bis Isarmindung)" zu untersuchen. "FiUr den unteren
Donauabschnitt (Isarmindung - Vilshofen) wird von staugestiitzten Ausbaul dsungen
ausgegangen. Es ist entweder die Saustufe Osterhofen mit Seitenkanal oder die
Saustufe Aicha vorgesehen. Die als Planungsfalle bezeichneten Ausbauzustande wer-
den mehreren, langerfristig fir die Schiffahrt als aufrechterhaltbar angesehenen Ver-
gleichsfalle gegentibergestellt, von denen der Vergleichsfall VG 200 + B den optimier-

ten Vergleichsfall darstellt.”

Auf S. 3 heil es dann weiter, daR das“ Vorhalten einer Fahrrinnetiefe von 2,00 m un-

ter RNW (...) und die Optimierungsmal3nahmen im Bereich des Burgerfeldes fur reali-

" Eine analoge Formulierung findet sich auf S. 6 des Entwurfs des Endberichts.
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sierbar gehalten (werden) und “ somit der Vergleichsfall VG 200 + B der optimierte
Vergleichsfall (ist).” Mit der Feststellung, dal3 sich eine Mal3nahme realisieren |&3, ist
diese naturlich noch lange nicht verwirklicht. Wegen blof3er Realisierbarkeit wird eine

Alternative nutzen-kosten-anal ytisch nicht zur Ausgangssituation.

Mit diesem Rekurrieren auf den "optimierten Vergleichsfall" als Referenzmal3 beginnen
die Planco-Untersuchungen ab dem 2. Teilbericht in einen gravierenden Konflikt mit
der fir Nutzen-Kosten-Analysen richtigen Vorgehensweise zu geraten. Den optimierten
Vergleichsfall as neues und richtiges Referenzmal3 heranzuziehen ware nur dann fehler-

frel, wenn er gegenuiber dem Aufrechterhalten des Status Quo (= VG 170) ohne Mehr-

kosten zu haben wire.) Dies durfte jedoch kaum der Fall sein. Damit ist der optimierte
Vergleichsfall aber nicht die relevante Referenzgrof3e "Ohne-Fall”, sondern allenfalls
eine weitere Alternative zu den Planféllen 1 bis 3, also eventuell ein zusétzlicher "Mit-

Fall".

Relativierungen am optimierten Vergleichsfall wéren in der gegenwartigen Situation nur
vertretbar, wenn man im direkten Vergleich zwischen dem optimierten Vergleichsfall
und dem staugestiitzten Vollausbau wissen wollte, um wieviel sich letzterer volkswirt-
schaftlich stérker lohnt. Eine solche Fragestellung ist freilich eher al's zweitrangig einzu-
stufen, weil der optimierte Vergleichsfall noch nicht realisiert ist. Da Planco im 2. Teil-
bericht jedoch durchgangig am optimierten Vergleichsfall relativiert, sei diese Frage-

stellung gleichwohl analytisch weiter aufgebrochen:

? Leider geht aus den Planco-Unterlagen nicht hervor, mit welchen Mehrkosten gegeniiber dem Status Quo
(VG 170) dieser optimierte Vergleichsfall verbunden ist. Aus einer Charakterisierung der bei einem flu3-
baulichen Ausbau erforderlichen Malinahmen, wie sie die 6kologische Grobstudie der Bundesanstalt fur
Gewasserkunde aus dem Jahr 1997 zum fluRbaulichen und staugestiitzten Ausbau des Donauabschnitts
Straubing - Vilshofen vornimmt, kann man schlief3en (Abschnitt 3 der Studie), dal3 die Investitonskosten
und vor alem die laufenden Kosten fir Fahrrinnenbaggerungen nicht unerheblich sein werden.
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Fur einen solchen Vergleich sind auf der Nutzenseite nur die Mehrnutzen zu beriick-
sichtigen, die der Vollausbau gegentiber dem optimierten Vergleichsfal zur Folge hat.
Planco setzt im 2. Teilbericht (Tabelle 4-48, S. 60) nun auch diesen Mehrnutzen an.
Insofern kdnnte man vermuten, dal? Planco tatsachlich eine Antwort auf die oben auf-
geworfene Fragestellung sucht. Dem ist allerdings doch nicht so! Denn auf der Kosten-
seite durften folgerichtig auch nur die tGber den optimierten Vergleichsfall hinausgehen-
den Mehrkosten veranschlagt werden. Dies wird von Planco jedoch unterlassen. Es
wird stattdessen berechnet, was ein nachtraglicher Ausbau Uber den optimierten Ver-
gleichsfall hinaus bringen wirde. Planco begeht auf der Kostenseite hierbel indes einen
gravierenden Fehler. Beim Planfall Vollausbau werden die gesamten Kosten veran-
schlagt, obwohl - wie gesagt - nur die Uber die Kosten des optimierten Vergleichsfalls
hinausgehenden Kosten angesetzt werden diirfen. Durch das falsche Vorgehen® gibt
Planco somit Anwort auf die nicht gestellte Frage, was der staugestuitzte Vollausbau

nach kompletter Verwirklichung des optimierten Vergleichsfalls erbringen wirde.

Das Fehlen dieser Mehrkosten im Kalkul des 2. Teilberichts kann als klares Indiz dafiir gewertet werden,
dal3 Planco selbst nicht merkt, dal3 es mit dem Umstieg auf den optimierten Vergleichsfall das Mit-und-
ohne-Prinzip verlart.

8 Ein Alltagsbeispiel diene fir den mit Nutzen-Kosten-Analyse weniger vertrauten Leser zur Verdeutli-
chung: Wer sich im Skiurlaub Uberlegt, ob er fir DM 30,-- bis zur Gipfelstation fahren soll, oder fir DM
20,-- lediglich bis zur Zwischenstation wird bei einem “Gipfelnutzen” von DM 120,-- und einem “Zwi-
schenstationsnutzen” von DM 70,-- sicherlich nicht auf die Fahrt zum Gipfel mit der falschen Uberlegung
verzichten, dal3 sich dies nicht mit hochster Prioritét lohnt, weil einem Mehrnutzen des Gipfels in Hohe
von DM 50,-- Fahrtkosten von DM 30,-- gegentiber stehen, sich also bei der Fahrt zum Gipfel nur ein
Nutzen-K osten-Quotient von 50 : 30 = 1,666 ergibt, wohingegen sich die Zwischenstation im Verhaltnis
70 : 20 = 3,5 rentiert. Dies wére eine vollige falsche Denk- und Rechenweise, aber genauso geht Planco

vor!

Aus dem einfachen Beispiel kann man unschwer erkennen, dal3 die Fahrt zum Gipfel mit einem Mehrnut-
zen von DM 50,-- und Mehrkosten von DM 10,-- verbunden ist, sich also im Verhéltnis 50 : 10 = 5,0
lohnt. Nur wenn man bereits zur Zwischenstation gefahren ist und fir eine Weiterfahrt zum Gipfel hierfur
der volle Preisvon DM 30,-- zu entrichten ist, lohnt sich die Fahrt zum Gipfel nur noch im Verhdtnis 50 :
30 =1,666.
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Fazit: Ausden Planco-Berechnungen des 2. Teilberichts kann - aber auch nur bei
NichtberGicksichtigung der im vor hergehenden Abschnitt ausgefiihrten Kri-
tik an der Berechnung des Nutzen-Kosten-Quotienten (!) - lediglich der
Schlul3 gezogen werden, dald - unter Zugrundelegung der exor bitant hohen
Forderung nach einem Nutzen-K osten-Quotienten von wenigstens 3,5 - sich
nach Verwirklichung des optimierten Vergleichsfalls ein spaterer Vollaus-

bau (Planfall 1) nicht mehr mit dem Pradikat héchste Dringlichkeit lohnt.

Dies ist alerdings eine Antwort auf eine zumindest zum damaligen Zeitpunkt (1996)
nicht aktuelle, aber auch zum jetzigen Zeitpunkt (1998) nicht relevante Fragestellung.
Bezieht man fir die Frage, was ein sofortiger Vollausbau gegentiber dem optimierten
Vergleichsfall mehr erbringen wirde, richtiger Weise den Mehrnutzen des Vollausbaus
auf seine Mehrkosten, so wéren die aus den Planco-Untersuchungen nicht zu entneh-
menden vermeidbaren Kosten des optimierten Vergleichsfalles von den Investitions-
und laufenden Kosten des Vol lausbaus abzuziehen und dann auf dieser Kostenbasis der

Nutzen-K osten-Quotient zu bilden.

Fur eine Uberschlagige Rechnung kann man wohl unterstellen, dal3 diese Kosten zumin-
dest so hoch sind, wie die gegeniiber dem Planfall 1 entstehenden Mehrkosten fur Inve-
stitionen, Wegeerneuerung und Hochwasserschutz der Planfédlle 2 und 3 (die oberhalb

der Issrmindung jalediglich fluf3auliche L ésungen vorsehen).

Als so bestimmter Ansatz fir vermeidbare Kosten gegenuber dem optimierten Ver-
gleichsfall ergeben sich Betrége von 129,2 Mio. DM (im Vergleich zu Planfall 3) bzw.
von 154,3 Mio. DM (im Vergleich zu Planfall 2). Auf Basis der Zahlen von Tabelle 4-
48 im 2. Teilbericht folgen daraus - zunachst ohne Korrektur der Zurechnungsfehler von
Planco - Nutzen-Kosten-Quotienten von wenigstens 1611,3 : (655,1 - 129,2) = 3,06

bzw. unter Berticksichtigung der CO,-Reduktion von 3,87.
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Bereinigt man die Quotientenberechnung zusétzlich auch noch um die Zurechnungs-
fehler bei Erneuerungskosten und Instandhaltung der Wege, so ergeben sich fur die Fra
ge, mit welchem Nutzen-Kosten-Quotienten sich ein Giber die Realisierung des opti-
mierten Vergleichsfalls hinausgehender Vollausbau lohnt, Quotienten von wenig-
stens 1333,6 : (377,4 - 129,2) = 5,37 bzw. unter Berticksichtigung der CO,-Reduktion
von 1759 : (377,4 - 129,2) = 7,09. Mit anderen Worten, fur die oben charakterisierte und
zum jetzigen Zeitpunkt allenfalls zweitrangige Frage kann folgendes Fazit gezogen

werden:

Ein staugestutzter Vollausbau lohnt sich mehr als ein “ Grundausbau” optimierter
Vergleichsfall. Man sollte deshalb auf den optimierten Vergleichsfall zugunsten

des Vollausbaus ver zichten.

Statt all dieser Uberlegungen und Erkenntnisse zu Fragestellungen eher sekundéren
Charakters ist allerdings weiterhin eine Antwort auf die seit Jahren unverandert geblie-
bene zentrale Frage zu geben: Ob, vom gegenwartigen Istzustand aus betrachtet,
ein staugestitzter des Donauabschnitts Straubing-Vilshofen mehr an Nutzen er-
bringen als er Kosten verursachen wirde. Zur - wenigstens Uberschlagigen - Beant-

wortung dieser Frage mul3 wie folgt auf den ersten Teilbericht zuriickgegriffen werden:

Zunéchst ist auf die beiden in der Tabelle auf S. 140 des 1. Teilberichts ausgewiesenen
Quotienten von 3,54 bzw. 4,59 zu verweisen. Korrigiert man die Wertansdtze auf der
Nutzen- und der Kostenseite um die bereits angefiihrten Zurechnungsfehler bei Erneue-
rungskosten der Wege und Hochwasserschutz, so gelangt man zu tatséchlichen Nutzen-
Kosten-Quotienten von 5,04 bzw. unter Berlicksichtigung der CO,-Reduktion von 6,71.
Es ergibt sich der Schlul3, dal? der sofortige Vollausbau zu einem Zeitpunkt, zu dem

noch keine Baumal3nahmen in Richtung optimierter Vergleichsfall ergriffen worden
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sind - und unter der Pramisse, dal? die von Planco erarbeiteten und errechneten Fakten

alle stimmen - gegeniiber diesem die weitaus bessere Losung ist.

Fazit: Durch die gewahlte Vorgehensweise ab dem 2. Teilbericht, mit dem opti-
mierten Vergleichsfall als neuem Referenzmal3, bewegt sich Planco mithin
jenseits der eigentlichen nutzen-kosten-analytisch zu behandelnden Pro-

blemstellung.

Planco erdrtert nicht mehr die Frage, ob und gegebenenfalls wie nitzlich es ist, statt

nichts zu tun die folgenden Mal3nahmen zu ergreifen:

@ komplett Staustufen zu bauen, oder

(b) nur fluBbauliche Mal3nahmen zu ergreifen, oder

(© nur unterhalb der Isarmindung Staustufen zu bauen und bis zur Isarmiindung nur

fluRbauliche M altnahmen zu realisieren.

Statt dessen gibt Planco Antworten auf die folgenden Fragen:

(1) Ob und wie nitzlich es wére, wenn nach Redlisierung des optimierten Ver-
gleichsfalls (VG 200 + B) erganzend die Staustufen nach der Isarmiindung (Plan-

fale 2 und 3) gebaut wiirden?

(2)  Waére auch dann, wenn der optimierte Vergleichsfall als realisiert gelten kénnte,
nicht weiterhin eine komplette Staustufenldsung (also auch im Bereich Straubing

- Isarmindung) 6konomisch sinnvoll?
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Diese Vorgehensweise entspricht jedoch nicht der zeitgemél3en Fragestellung! Wir be-
finden uns ja noch im urspringlichen Satus Quo und die fluRbaulichen Mal3nahmen

sind noch nicht kostenwirksam realisiert, sie kénnen noch unterbleiben!®

Aus den Ergebnissen des 2. Teilberichts (S. 60, Tabelle 4-48) kann man deshalb nur,
aber - wegen der grof3en Diskrepanzen in den Ergebnissen - auch ziemlich sicher fol-

gendes entnehmen:

(1) Die Planfélle 2 und 3 (nur im Abschnitt Isarmiindung - Vilshofen Staustufen)
stellen gegeniiber dem Planfall 1 (staugestitzter Vollausbau) keine sinnvollen

Alternativen dar.

(2) Der Planfall 1 (der staugestutzte Vollausbau) wére auch nachtréglich als Ersatz
des optimierten Vergleichsfalls as sinnvoll anzusehen. Allein der Verkehrsnut-
zen wirde sich nach Planco-Berechnungen (2. Teilbericht, S. 60) (und ohne Be-
rucksichtigung der in den Berechnungen und der Quotientenbildung steckenden
Fehler!) auf ein Verhdtnis von 2,18 belaufen. Das heilét algemein verstandlich
ausgedrickt: Jede Mark, die man auf der Kostenseite in das Projekt hineinsteck-

ten wirde, erbréchte - bel Zugrundelegung der Planco-Rechnung - einen Ertrag

® Ein einfaches Beispiel aus dem privaten Alltag mag zur Verdeutlichung dienen: Wer sich nach einem
Autounfall Uberlegt, ob er sein Fahrzeug aufwendig reparieren lassen soll, oder ob es vielleicht besser i,
das Wrack zu verschrotten und ein neues Fahrzeug anzuschaffen, vergleicht - sofern er halbwegs logisch
denken kann - auch nicht den Mehrnutzen des neuen Fahrzeugs im Verhdltnis zum reparierten Fahrzeug
mit dem kompletten Preis fir den Neuwagen. Richtig ist vielmehr, auf der Kostenseite nur die gegentiber
der Reparatur hoheren Mehrkosten des Neuwagens zu veranschlagen.

Erst wenn man das Fahrzeug schon hat reparieren lassen, ist es richtig, beim Vergleich zwischen repa-
riertem und neuem Kfz den Mehrnutzen des Neuwagens an dessen vollem Kaufpreis zu relativieren.
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(an eingesparten Kosten im Verkehrsbereich) von mehr as dem Doppelten. -

Oder anders ausgedriickt, der gesellschaftliche Gewinn beliefe sich auf 118 %.%°

Bel dieser Rechnung sind freilich fur den Vergleich mit dem staugesttitzten Vollausbau
auf der Kostenseite zu hohe Betrége angesetzt, weil natirlich beim Vollausbau die flul3-
baulichen Investitionen sowie die laufenden fluf3aulichen Mal3nahmen unterbleiben
konnten. Um diese eingesparten Kosten mufdten die Kosten des Vollausbaus gekirzt

werden, der Faktor 2,18 wirde sich entsprechend erhéhen.

4.2.3 Diskussion der Problematik “ Bligerfeld” als Komplementéarfall

Im 2.Teilbericht bezieht sich Planco schwerpunktmaliig auf den optimierten Vergleichs-
fall “VG 200+B” und behandelt ihn implizit wie eine gegentiber dem Planfall PL 1 a-
ternative Losung. Die Mal3nahme Ausbau “Blrgerfeld”, die zu “VG 200+B” z&hlt, ist
jedoch nicht substitutiv sondern komplement&t zum Ausbau Straubing-Vilshofen zu
sehen. Im 1. Teilbericht (S. 6) wird diese Sicht auch implizit von Planco angenommen,
wenn argumentiert wird, “ ... dal3 alle Ubrigen geplanten Mal3nahmen an der Donau

sowohl im Plan - als auch im Vergleichsfall bis zum Jahr 2010 durchgefiihrt werden.

19 Gewi nnmargen in dieser Grof3enordnung werden im Wirtschaftsleben nur in seltenen Féllen erreicht
oder gar Ubertroffen. Bei solchen Gewinnerwartungen wirden sich Unternehmer wohl vorkommen, als
befénden sie sich im Schlaraffenland.

Dieser Hinweis sei an dieser Stelle gemacht, trotz der Vorgabe einer Mindestquote von 3,5, um ein 6f-
fentliches Investitionsprojekt in den "vordringlichen Bedarf" einzustufen. Die Vorgabe eines solch hohen
Nutzen-K osten-V erhéltnisses erscheint aus 6konomischer Sicht nicht nur reichlich Gberzogen, seine starre
und inflexible Anwendung kann in konkreten Fallen auch zum Unterlassen hdchst dringlicher und niitzli-
cher Investitonen fiihren, ndmlich immer dann, wenn zwar Investitionsmittel vorhanden sind, aber nicht
geniigend Projekte, die sich gesellschaftlich mit einem Nutzen-K osten-Faktor von mehr als 3,5 rentieren.

Zu fordern ist statt dessen ein Faktor von mindestens 1,0, und zu realisieren sind dann mit den zur Verfu-
gung stehenden Mitteln schlicht und einfach immer die besten Projekte. Projekte mit dem Nutzen-K osten-
Faktor 1,x, 2,X, 3,5 usw. kommen dann nicht zum Zuge, wenn es noch bessere Mdglichkeiten des Res-
sourceneinsatzes gibt und die Mittel dafiir schon verbraucht werden. Umgekehrt ist es fatal, wenn wegen
des politisch vorgegebenen Mindestfaktors 3,5 einmal Uberhaupt nicht mehr in Infrastruktur investiert
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Hierdurch werden die Wirkungen des Ausbaus der Donau zwischen Sraubing und Vils-

hofen isoliert erfafit.”

Die zusétzliche Beriicksichtigung des Ausbaus Birgerfeld im 2. Teilbericht fuhrt dazu,
dai’ Planco dem Investitionsprojekt Burgerfeld indirekt einen Barwert der Nutzen von
rund 0,9 Mrd. DM zurechnet (Tabelle 4-4: Differenz der Barwerte der Nutzenstréme PL
1 auf VG 200 minus PL 1 auf VG 200 + B: 1917,481 - 1054,319). Entsprechend verrin-
gert sich hierdurch der Nutzenbarwert fir den Ausbau Straubing-Vilshofen (PL 1) sowie

folglich der Nutzen-K osten-Quotient (fir PL 1 verglichen mit VG 200).

Diese Vorgehensweise ist grundiegend falsch. Da beide Teilstrecken, Straubing-
Vilshofen und Blrgerfeld, in der Ausgangssituation eine ungefahr gleich starke Beein-
trachtigung des Schifffahrtsverkehrs zur Folge haben und geographisch unmittelbar
hintereinander liegen, kann eine nachhaltige Besserung der Situation nur durch die Rea-
liserung beider Projekte eintreten. Die hierbel anfallenden Nutzeffekte sind dabei den
aggegierten Investitionskosten beider Projekte gegentiberzustellen. Eine Aufteilung der
Nutzeffekte auf die beiden Teilprojekte hingegen fuhrt zu verzerrten Ergebnissen. Ein

Beispiel mag das verdeutlichen:

Ein bestimmtes Projekt wird in drei Teilprojekte A, B und C mit jeweils Kosten von 100
gegliedert, die in dieser Reihenfolge auch realisiert werden. Der Nutzeffekt (in Hohe
von 1200) tritt allerdings erst nach Abschluf des Projektes C ein. Demnach wirde man
bei isolierter Betrachtung den Teilprojekten A und B keinerlel Nutzeffekte zurechnen,
dem Tellprojekt C hingegen die volle Nutzenwirkung. Entsprechend rentieren sich A
und B nicht, wdhrend sich fir C ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1200 : 100 ergibt.
Durch Anderung der Reihenfolge der Projektrealisierung kann man auf diese Weise

jedoch jedes Projekt vorteilhaft “rechnen”. Hierbei wird allerdings Ubersehen, dald der

wird, weil beispielsweise die nutzen-kosten-analytsich giinstigsten Projekte "nur" einen Quotienten von
knapp unter 3,0 (also immer noch 200 % gesell schaftlichem Gewinn!) ausweisen.
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Nutzeffekt nur dann auftritt, wenn alle drei Projekte realisiert sind. Der korrekte Nutzen-
Kosten-Quotient muf3 auf Basis der aggregierten Investitionskosten berechnet werden

und betragt demnach 1200 : 300.

Der im Beispidl skizzierte Fehler 183t sich auch nicht dadurch vermeiden, dal3 man Uber
irgendwel che Schltisselgréf3en den Nutzen anteilig auf die Teilprojekte A bis C verrech-
net. Genau diesen Fehler begeht aber Planco bei seiner Differenzierung der Nutzenbar-
werte zwischen VG 200 und VG 200 + B. Mithin ist die sich aus Tabelle 4-4 ergebende

Differenz zwischen VG 200 und VG 200 + B weder plausibel noch nachvollziehbar.

Akzeptiert man die Anderung im Status Quo von Fahrrinnentiefe 1,70 m auf 2,00 m,
dann sind die Nutzen des Referenzfalls VG 200 heranzuziehen und die Kosten um die
Investitionsmal3nahme Birgerfeld zu erhdhen. In Tabelle 4-48 wéren dann bel Einspa-
rungen an Schiffsbetriebskosten nicht 1054,319 Mio DM sondern geméld Tabelle 4-4
1917,481 Mio DM anzusetzen und die Investitionskosten um etwa 35 Mio DM (nach
Auskunft des Bayerischen Staatsministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie)
fur den Ausbau Buirgerfeld zu erhdhen. Ohne Korrektur der Zurechnungsfehler von
Planco ergdbe sich ein Nutzen-Kosten-Quotient von 3,58 (ohne CO,) bzw. von 4,2 (mit
CO,). Korrigiert man um die Zurechnungsfehler von Planco, so ergeben sich Quotienten

von 5,35 bzw. 6,39.

Diese Feststellungen andern alerdings nichts daran, dal? der korrekte Referenzfall nach
wievor VG 170 ist, wobei hier die Investitionskosten fir den Ausbau “Birgerfeld” zu-
sétzlich zu berticksichtigen sind. Fiir die Nutzen-Kosten-Verhédltnisse - bei Korrektur

der Zurechnungsfehler von Planco - errechnen sich 6,66 bzw. 7,70.

Fazit: Der Ausbau “Blrgerfeld” ist zusammen mit dem Projekt Straubing-

Vilshofen als eine Einheit zu sehen. Die Investitionskosten Birgerfeld sind
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explizit mit anzusetzen. Eine Aufteilung von Nutzeffekten auf die Projekte

Straubing-Vilshofen und Bugerfeld ist unzuléssig.

4.3 Nutzen-Kosten-Quotient oder Nutzen-K osten-Differenz?

Esist in der Theorie der Nutzen-Kosten-Analyse ein ater Streit, ob primér das Quoti-
entenkriterium oder das Differenzenkriterium anzuwenden ist. Diese Frage kann von
wissenschaftlicher Seite leider nicht allgemein verbindlich beantwortet werden. Je nach
Problemsituation ist in manchen Fallen dem Quotientenkriterium und in anderen Fallen
dem Differenzenkriterium der Primat einzurdumen. Bei Anwendung des Quotientenkri-
teriums ist dabei dulierst genau darauf zu achten, dald keine unzuléssigen Saldierungen
vorgenommen werden. Wie leicht hierbel Fehler gemacht werden kdnnen und wie emp-
findlich das Quotientenkriterium dann auf fehlerhafte Saldierungen zwischen Nutzen-
und Kostengrofien reagiert, durfte aus den Ausfihrungen im vorhergehenden Abschnitt
4.1 recht deutlich geworden sein (falsche Zurechnung von Investitionseinsparungen in
Form von fluf3baulichen und Hochwasserschutzmalinahmen sowie Instandhaltungsko-
sten der Wege einerseits und nicht korrekte Beachtung von Mehrkosten und Mehrnutzen

anderersaits).

Zugunsten des Quotientenkriteriums 183 sich natrlich argumentieren, es gehe darum,
dal3 fur jede zusatzlich verausgabte Mark, d. h. fir jeden zusétzlich eingesetzten Pro-
duktionsfaktor moglichst viel an Nutzen erwirtschaftet wird und insofern dem Nutzen-
Kosten-Verhdtnis letztlich gleichwohl der Vorrang gebihrt. Diese Argumentation ist
zwar stimmig, im vorliegenden Fall liegt jedoch eine Besonderheit vor. Wenn sich der
staugestiitzte Ausbau lohnt, dann deshalb, well der Einsatz zusétzlicher Ressourcen da-
zu flhrt, dal3 ein Mehr an Ressourcen an anderer Stelle eingespart werden kann. Im

Kern handelt es sich mithin um einen Ressourcen-Ressourcen- bzw. Kosten-Kosten-
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Vergleich. Sehr vereinfacht und plakativ ausgedriickt, durch den Einsatz von Beton in

Form von Staumauern kann Dieselkraftstoff eingespart werden.

Im gegebenen Fall sind gegentiber dem optimierten Vergleichsfall, der jabei Nichtreali-
sation eines der Planfélle 1 bis 3 verwirklicht werden soll, Gber die volle wirtschaftliche
Lebensdauer des Projekts hinweg gar keine Ressourcenmehrverbréuche festzustellen. Im
Gegenteil, Planfall 1 ist gegentiber dem optimierten Vergleichsfall insgesamt mit weni-
ger Ressourcenverbrauchen, mit weniger Kosten fir ale Beteiligten, verbunden. Be-
trachtet man nun speziell die investitionsintensive Anfangsphase des Projekts, so andert
sich diese Argumentation zwar insoweit etwas, als die Staustufen Investitionskosten von
655,1 Mio. DM (2. Teilbericht, Tabelle 4-48) bzw. 648,26 Mio. DM (1. Teilbericht, S.
140) hervorrufen und im Gegenzug dafur lediglich Investitionen in Hohe von 362,5
Mio. DM (2. Teilbericht) bzw. 340,12 Mio DM (1. Teilbericht) fir vermiedene Erneue-
rungskosten der Wege unterbleiben konnen. Per saldo werden somit zum Zeitpunkt t,
Ressourcen im Umfang von rund 300 Mio. DM bendtigt. Fur diese in dieser Hohe in
Investitionen zusétzlich gebundene Ressourcen stellt sich aso die Frage, ob sie nicht

vielleicht in einer anderen Verwendung ertragreicher zum Einsatz gelangen konnten.

Man konnte versuchen und vom theoretischen Standpunkt aus wére dies auch vollig
korrekt, diese Frage mit dem Quotienten-Kriterium zu beantworten. Wie unter 4.1,
wenn auch in etwas anderem Zusammenhang dargelegt, wirde der Quotient weit Uber
3,5 liegen. Vernunftiger erscheint es jedoch, als erstes zu prifen, Gber wie viele Jahre
diese relativ geringe Ressourcenbindung andauert. Mit anderen Worten, wann sie sich
durch projektbedingte Freisetzungen von Ressourcen an anderer Stelle (Einsparungen an

Schiffsbetriebskosten, im wesentlichen Diesel) amortisiert.

Aus den Tabellen 4-4 bzw. 4-5 des 2. Tellberichts bzw. alternativ aus Tabelle 6-2 des 1.

Tellberichts kann man erkennen, dal3 dies in gut finf Jahren der Fall ist. D. h. ab dem 6.
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Jahr stellt der Planfall 1, verglichen mit dem Status Quo bzw. dem optimierten Ver-
gleichsfall netto Ressourcen zur Verfligung. Man kann deshalb den Schlul3 ziehen, dai3
das Quotientenkriterium im gegebenen Fall Gberhaupt keine Basis als Referenz-

mal3 hat.
Wir vertreten deshalb die Auffassung:

Fazit: Die gesellschaftlich-okonomische Beurteilung des Donauvollausbaus zwi-
schen Straubing und Vilshofen ist primér auf der Basis des Differenzenkri-

teriums vor zunehmen.

Lediglich dann, wenn sich bei Uberpriifung der von Planco ermittelten Wertansitze fiir
Beforderungskosteneinsparungen bis Investitionskosten und negativen Umweltwirkun-
gen herausstellen sollte, dal? die Ressourcenverbréuche des Planfalls doch tber den Res-
sourcenverbrauchen des optimierten Vergleichsfalls liegen™, ist auf das Quotientenkri-
terium zurtickzugreifen. Dies dann allerdings in 6konomisch korrekter Form, d. h. wie
es dem gesunden Menschenverstand entspricht und wie es in den Abschnitten 4.1 und

4.2 verdeutlicht wurde.

1 Aus der Umweltproblematik eines staustufengestiitzten FluRausbaus konnte sich dies durch-
aus ergeben. Allerdings ist auch das Gegenteil plausibel, namlich dal3 die Reduktion in der at-
mospharischen Beeintrachtigung bei Schiffs- anstelle von Eisenbahntransporten die auland-
schaftsbedingten Negativeffekte sowie die Beeintréchtigungen von Fauna und Flora in und an

der Donau Uberkompensiert, sich per saldo also sogar ein Umweltnutzen ergibt.
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5. Beurteilung der M engenger tiste und Bewertungsansatze

Wie wir aus den bisherigen Ausfihrungen wissen, mul3 man, um die Vorteilhaftigkeit
von Investitionsalternativen beurteilen zu kdnnen, deren Kosten- und Nutzeffekte er-
mitteln und einander gegentbergestellten. Bezugspunkt ist dabel der Status Quo. Gene-
rell gilt fur Nutzen-Kosten-Analysen weiterhin, dal sie die Kosten- und Nutzeffekte in
ihrer Wirkung auf die Wohlfahrt der Konsumenten ermitteln und bewerten. Dies be-
deutet vor alem, dal3 es sich bel diesen Grof3en um gesellschaftliche Kosten und Nutzen
handelt. Es mul3 eine volkswirtschaftliche Sichtwelse eingenommen werden, welche die
internen und externen Effekte beriicksichtigt. Eine rein betriebswirtschaftliche Kostena-

nalyse fuhrt zu fal schen Aussagen.

In der Praxis erweist es sich nun as schwierig oder gar unmdglich, ale Effekte einer
Mal3nahme in ihren letzten Konsequenzen auf die Konsumentenwohlfahrt zu erfassen.
Deshalb ist man aus pragmatischen Grinden gezwungen, einige vereinfachende An-

nahmen zu treffen, wie etwa die folgenden:

@ Das wirtschaftliche Preisgeflige insgesamt wird durch eine offentliche Mal3nah-

me nicht entscheidend verandert.

(b) Preisverénderungen sind nur auf ganz spezifischen Mérkten wirksam (Partial-

analyse).

(© Projektwirkungen, auch wenn sie nicht bis zum letzten Konsumenten hin ver-
folgt werden konnen, lassen sich hinreichend genau in den Einheiten “Wohl-

fahrtsveranderung” angeben.

Hinsichtlich der letzten Annahme ist insbesondere darauf aufmerksam zu machen, dal

die volkswirtschaftlichen Kosten einer Mal3nahme, begriffen als Opportunitétskosten,
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- unter der Annahme eines konstanten Preisgefiiges - gerade der negativen Verénderung
der Konsumentenwohlfahrt entsprechen. Dartiber hinaus gilt es im Rahmen von Trans-
portinfrastrukturmal3nahmen darauf hinzuweisen, dal3 Transportkostenunterschiede zwi-
schen zwei aber auch innerhalb eines Verkehrstragers als Nutzeffekte zu interpretieren
sind - es handelt sich hierbei um intermediére Effekte, bei denen Transportkosten, d. h.
Ressourcen eingespart werden, die entsprechend an anderer Stelle in der Volkswirt-
schaft nutzenstiftend eingesetzt werden kénnen. Bei konstanten Preisen entsprechen die
eingesparten Kosten gerade der positiven Wohlfahrtsverénderung auf der Konsumenten-

saite.

Daneben stellt sich ein weiterer Problembereich ein, der die Bewertung von sogenann-
ten externen (positiven oder negativen) Effekten betrifft. Fir diese findet sich keine
marktliche Bewertung und dementsprechend auch zunéchst einmal keine Moglichkeit,
Wohlfahrtsverénderungen auf der Konsumentenseite anzugeben. Ein Ausweg hieraus
ergibt sich, wenn man bestimmte Ersatzbewertungsverfahren anwendet. (siehe Kapitel

6)

Nach diesen Vorbemerkungen werden wir im weiteren auf die verschiedenen Nutzen-
und Kosteneffekte eingehen, die mit dem staugestiitzten Donauausbau einerseits, aber
auch mit dem Status Quo oder Vergleichsfall andererseits verbunden sind. Wir beginnen
mit einem Uberblick zu den bei Planco beriicksichtigten Effekten, sowie weiteren zu-

sétzlich zu erorternden Aspekten.

5.1  Ubersicht: Nutzen- und K osteneffekte

Planco hat in seiner Nutzen-Kosten-Analyse “Donauausbau Straubing-Vilshofen” fol-

gende Nutzen- und Kosteneffekte beriicksichtigt:



Tabelle5.1

Positive Effekte auf die Konsumenten-
wohlfahrt = Nutzen

Negative Effekte auf die Konsumenten-
wohlfahrt = Kosten

marktbewertete positive Effekte, die beim
Transport anfallen:

e eingesparte Schiffshetriebskosten

e engesparte Transportkosten aufgrund
von Verkehrsverlagerungen

marktbewertete negative Effekte
* Investitionskosten

nicht marktbewertete, positive externe Ef-
fekte

» Beitrage zur Verkehrssicherheit
¢ raumordnerische Vorteile
< internationale Beziehungen

¢ Verminderung der Belastung der Atmo-
sphére durch Abgase

¢ Verminderung der Gerauschbelastungen

+ Verminderung der CO? Belastung

marktbewertete positive Effekte aufgrund
von anderen vermiedenen Kosten

e Erneuerungskosten der Wege
¢ Instandhaltungskosten der Wege
Beschéftigungseffekte

Hierzu sind folgende Anmerkungen zu machen:
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(1)  Wiein Abschnitt 4 bereits diskutiert, sind einige der hier aufgefiihrten Effekte

falsch klassifiziert worden, wie etwa die Erneuerungskosten und Instandhal-

tungskosten der Wege, die auf der Kostenseite as Kostenminderung bzw. -

mehrung anzusetzen sind. Auf die entsprechende Verdnderung des Nutzen-

K osten-Quotienten haben wir ebenfalls bereits hingewiesen.

(2) Neben diesem klassifikatorischen Problem finden sich bezliglich der obigen

Aufzéhlung noch weitere Schwachpunkte. Diese sind zum einen in den Bewer-



3)

1)
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tungsansétzen der verschiedenen Effekte angesiedelt, worauf wir in den nachfol-

genden Abschnitten noch detailliert eingehen werden.

Zum anderen finden sich aber auch noch einige wichtige Effekte der Investiti-
onsmal3nahme, die von Planco nicht berticksichtigt worden sind, die aber unseres
Erachtens einen erheblichen Einflul auf das Ergebnis der Nutzen-Kosten-

Anayse ausiliben. Hierzu zéhlen insbesondere auf der Nutzenseite:

* Rickgang bei den Unféllen und Havarien bei Staustufenbetrieb incl. der damit

verbundenen Umwelteffekte

» Erfullung verkehrsfremder Leistungen, wie etwa Stromerzeugung.

Fazit: Beriucksichtigt man diese beide Effekte in entsprechender Weise, so wer -
den voraussichtlich die Nutzen-Kosten-Quotienten des staugestiitzten
Ausbaus erhoht und damit der Vorteilsvergleich in Richtung Donauaus-

bau verbessert.

Auf der Kostenseite gilt es insbesondere auf die folgenden Effekte hinzuweisen:

Aufgrund einer erwarteten Zunahme der Transportnachfrage - vor alem wegen
der Wachstumseffekte in den osteuropdischen Anliegerstaaten - ist bel ener
Nichtrealisation der beiden Staustufen mit einer verstarkten Belastung alternati-
ver Verkehrstréger zu rechnen. Als Folge kann der Ausbau des Schienennetzes
sowie auch der Fernstral3eninfrastruktur dringlich werden. So soll, dem Verneh-
men nach, in politischen Kreisen vorsorglich bereits angedacht sein, einen vier-
spurigen Ausbau der Bahnverbindung Uber Linz bis Wien vorzunehmen. Bel ei-
nem staugestitzten Ausbau konnten diese alternativen Verkehrsinfrastruktur-
malinahmen unterbleiben. Da eine solche Eisenbahnalternative zum Satus Quo

und damit zum Referenzfall des staugestiitzten Ausbaus zahlt, sind die entspre-
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chenden Kosten von den Investitionskosten des staugestiitzten Ausbaus abzuzie-

hen.

Notwendig wer dende zusatzliche I nfrastrukturmafinahmen in der Situation
des Status Quo erhdohen den Nutzen-Kosten-Quotienten eines Staustufen-
ausbaus der Donau und der Vorteilsvergleich dieser Mal3nahme verandert

sich noch deutlicher zu dessen Gunsten.

An Umwelteffekten hat das Planco-Gutachten ausschliefflich die reduzierten
COx-Werte und die Gerauschminderungen analysiert. NatUrlich hat der Kanal-
ausbau noch weitere Effekte auf die Umwelt, wie beispielsweise die Vernichtung
von Fauna und Flora im Bereich der Wasserstral3e - insbesondere die Auwald-
problematik. Hiermit ist ein sehr sensibler Bereich angesprochen, der zum grof3-
ten Teil &uRerst emotional diskutiert wird. Was hierzu aus 6konomischer und
Nutzen-K osten-analytischer Sicht zu sagen ist, werden wir im nachfolgenden

Kapitel 6 erdrtern. An dieser Stelle méchten wir nur das folgende Fazit ziehen:

Die Analyse von Planco nimmt die Diskussion der Umweltproblematik in
nur unzureichender Weise auf. Eine entsprechende Diskussion und Bewer -
tung dieser Effekte ist aber notwendig, um zu einem besser abgesicherten

Ergebnis zu kommen.

Die néchsten Abschnitte gehen auf die einzelnen Nutzen- und Kosteneffekte im einzel-

nen ein. Hierbel soll diskutiert werden, inwieweit die Vorgehensweise von Planco zu

angemessenen Ansétzen fuhrt bzw. wie die jewells eingeschlagene Berechnungsroutine

das Ergebnis der Bewertungsanséize determiniert oder verzerrt. Bel dieser Diskussion

sind wir uns ohne Zweifel bewul3, dald die Datenerhebung und ihre Verrechnung zum

Teil mit erheblichen, wenn nicht sogar untiberwindlichen Hindernissen konfrontiert ist.

So ist es in vielen Falen unumganglich, auf vereinfachte Berechnungen, auf die Ver-
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wendung von Durchschnittsgréfien und den Einsatz von Hilfs- oder Proxygroféen zu-
rickzugreifen - diesist allgemein akzeptierte gute Praxis. Dennoch sollte man gerade in
diesen Fallen immer auch darauf hinweisen, welche Verzerrungen hierdurch auftreten
und wie diese das Ergebnis der Analyse beeinflussen. Wir sehen unsere Aufgabe in die-

sem qualifizierenden Schritt.

Unsere diesbeztigliche Diskussion kann naturlich nicht auf alle relevanten Kosten- und
Nutzeffekte mit entsprechender Intensitét eingehen. Hierzu wére es vor alem notwen-
dig, weitaus mehr Informationen zu Preis- und Mengengeristen sowie zum Berech-
nungsmodus zu besitzen. Unsere Ausfiihrungen werden sich in diesem Kapitel vor allem
auf einen Bereich schwerpunktméldig beziehen, die Transportkosteneffekte. Diese
Schwerpunktsetzung geschieht nicht zuletzt auch deshab, weil Transportkostenreduzie-
rungen einen zentralen und beabsichtigten Effekt von Verkehrsinfrastrukturmal3hahmen

darstellen und hierzu vergleichsweise detaillierte Daten vorliegen.

52  Transportnutzen

Bel den positiven Effekten des Donauausbaus nehmen die marktbewerteten Kostenein-

sparungen beim Transport eine herausragende Stellung ein.

Planco behandelt den verkehrlichen Vortell des Donauausbaus in Niederbayern im 1.

Teilbericht auf den S. 10 - 129 und 137 - 140.%) Uber die Veranderungen bel den Trans-
portmengen und deren Ursachen erféahrt man dabei viel, vor alem in technischer und
quantitativer Hinsicht (S. 10 - 119). Uber die Bewertungsgrofen, vor allem Anderungen
in den Transportkostenpreisen, insbesondere Transportkostenunterschiede zur Bahn

erfahrt man jedoch vergleichsweise und absolut nur sehr wenig bis nichts.

: Die Unterschiede zum Entwurf des Endberichts (S. 10 - 132 und 141- 145) sind dabei gering.
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Man muf3 dies so hart formulieren, denn es ware natirlich nicht nur einfach interessant
zu wissen, aufgrund welcher Wertansétze in Tabelle 6-2 (S. 124) die Transportkosten im
Vergleichs- und im Planfall berechnet wurden. Dasselbe Problem hat man auch mit den
Tabellen 6-3 und 6-4 (S. 125 u. 126), in denen die jahrlichen Nutzen aus intermodalen
Verlagerungen von der Bahn auf das Binnenschiff ausgewiesen sind. Auch aus den ver-
balen Ausfiihrungen (S. 119 ff.) lassen sich die erforderlichen Angaben zur Abschét-
zung der Kosteneinsparungen je Tonne bzw. je Tonnenkilometer bei (a) Schiffstrans-

porten und (b) den Verlagerungen von Schiene und Stral3e nicht entnehmen.

Aufgrund dieser uns unvollstandig vorliegenden Mengen- und Preisgertiste sowie der
unzureichenden Information dartiber, wie diese miteinander verrechnet wurden, sind wir
nicht in der Lage, die einzelnen Wertanséize exakt nachzuvollziehen. Dennoch erlaubt
uns die Darstellung in den Gutachten, einige prinzipielle Probleme und Schwachpunkte
aufzudecken und zum Teil auch mit ihrer Auswirkung auf das Anayseergebnis zu be-
werten. Generell ware es selbstverstandlich wiinschenswert, wenn die fehlenden Infor-

mationen fUr eine weitergehende exakte Analyse bereitgestellt wirden.

5.2.1 Effekteauf die Transportkosten

Um die Transportkosteneffekte ermitteln zu kénnen, mufd man in einem ersten Schritt
feststellen, welche prinzipiellen Arten des Transports von der Ausbaumal3nahme betrof-
fen sind. FUr die verschiedenen Transportarten sind spédter dann unterschiedliche Be-

wertungsansétze anzuwenden.

Ein Vortell des Ausbaus der Donauwasserstral3e auf der Teilstrecke Straubing - Vilsho-

fen ergibt sich in zweierlei Hinsicht:
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a) Bisher schon per Schiff transportierte Mengen konnen kinftighin kostengtinstiger
befordert werden; dies gilt auch fur kinftige Neutransporte, die das Schiff as

Transportmittel von vornherein gegentiber der Schiene und Stral3e vorziehen.

b) Wegen des nach dem Donauausbau kostengiinstigeren Schiffstransports finden
Transportverlagerungen von Lkw und - vor alem - der Bahn auf die Wasserstral3e
statt und es kommt - infolge der gegentiber dem Nichtausbau der Wasserstral3e
niedrigeren Transportkosten - dartiber hinaus zu zusétzlicher Nachfrage nach

Transportdiensten.

Der Hauptgrund der Transportkostenverbesserung liegt in der nach dem Ausbau kon-

stant gréferen Wassertiefe!) mit den fol genden 6konomischen K onsegquenzen:

- Die Schiffe konnen tiefer in den Fluld eintauchen und dadurch besser beladen wer-

den.

- Teures Umladen der halben oder ganzen Ladung auf andere Schiffe oder die Eisen-
bahn entfallt; dies spart neben den Kosten des Umladens auch die Kosten zusétzli-

cher, parallel fahrender Transportmittel ein.?

- Es entstehen keine Kosten mehr fir brachliegende Schiffskapazitéten, wenn wah-
rend eines Niedrigwassers die Strecke Straubing - Vilshofen nicht befahren werden

kann.

! Siehe hierzu jedoch die noch folgende (S. 4 f.) kritische Stellungnahme zu den Dauerlinien der Ablade-
tiefein Abblidung 2-4 des 1. Teilberichts.

? Zwischen Regensburg und Passau gibt es zur Zeit Reeder, die sich auf den Transport geleichterter Giiter
spezialisiert haben.
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-  Der vearstérkte Einsatz grofeerer Schiffe wird technisch mdglich und 6konomisch

lohnend.

- Wegen der dann nicht mehr vorhandenen Gefahr des Aufsitzens auf dem Fluf3-
grund kann im bisherigen Niedrigwasserbereich mit normaler statt reduzierter Ge-

schwindigkeit gefahren werden.

- Die Anzahl der Havarien geht drastisch zurtick.

- Lagerflachen und Umladehallen in den Umladeh&fen entfallen, wenn Leichterun-

gen nicht mehr notwendig sind.

5.2.2 Berechnungder Transportkostendifferenzen fur diejeweiligen Félle

Die Transportkosteneffekte berechnen sich als Produkt aus transportierter Menge und
pro Mengeneinheit eingesparten Transportkosten. Fir die vorliegende Studie ergeben
sich diese Vorteile aus dem Vergleich der Transportkosten aternativer Verkehrstréger
und damit aus Transportkostendifferenzen. Dabei sind drel unterschiedliche Gruppen

von Transportverkehren zu unterscheiden:
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Tabelle 5.2
Verkehre Transportmittel positiver Effekt
1. bestehender Verkehr (ber den |auf Binnenschiff Transportkostendifferenz
Transportweg Wasserstralde
2. verlagerter Verkehr auf den Trans- | (a) von Schiene Transportkostendifferenz
portweg Wasserstralie
(b) von Stral3e
3. Anteil des neu entstehenden Ver-
kehrs, der auf der Wasserstralle
transportiert wird
(@ Zunahme aufgrund von Wirt-
schaftswachstum (a) auf Binnenschiff
(b) von Schiene Transportkostendifferenz
(c) von Stralze
(b) Zuwachs aufgrund der Mal3nahme
Binnenschiff Konsumentenrente

Die Frage nach der Hohe der positiven Effekte auf die Transportkosten hangt demnach

von den Transportkosten der einzelnen Verkehrstrager sowie von den auf den Binnen-

schiffen transportierten Mengen ab.

Gehen wir zuné&chst auf die Transportkosten ein. Nach Verkehr in Zahlen 1997 (S. 245)

sowie einer neueren Untersuchung von Kraus (1997) ergeben sich fir alternative Trans-

portmittel die folgenden durchschnittlichen Transportkosten pro Tonnenkilometer:
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Tabelle 5.3
Transportmittel Kosten pro Tonnenkilome- | Kosten pro Tonnenkilome-
ter in DM ter in DM
(Verkehr in Zahlen) (Kraus)
Binnenschiff 0,043 0,03
Eisenbahn 0,113 0,12
LKW-Transport 0,256 0,20

Diese Werte geben die Kosten der jeweiligen Transportmittel in der Héhe an, wie sie
jeweils entstehen, und es zeigt sich hier vor alem die deutliche Uberlegenheit des Ver-
kehrstragers Wasserstral3e. Da es sich hierbel jedoch um durchschnittliche Grofen
handelt, konnen diese fir die hier untersuchte Fragestellung korrekterweise nicht ver-
wendet werden. Vielmehr missen die relationsspezifischen Transportkosten berechnet
werden, wozu vor allem auch die Umlade- und Leichterungskosten am Engpal? Strau-
bing-Vilshofen z&hlen. Es sind daher ale digjenigen Relationen zu analysieren, die im
Satus Quo und/oder Planungsfall tber den Ausbau Straubing-Vilshofen fuhren. Aul3er-
dem mussen fur jede dieser Relationen die spezifischen Transportkosten berticksichtigt

werden.

Hieraus ergeben sich hinsichtlich méglicher Transportkostenvorteile zwel Aufgaben-
stellungen: Zum einen geht es um Transportvoluming, die sowohl im Status Quo als
auch im Planungsfall unverandert Gber die jeweiligen Relationen transportiert werden,
zum anderen um zusétzliche Transportvolumina, die Uber die jeweiligen Relationen

laufen. Mit anderen Worten, esist in zwei Richtungen zu analysieren:

(1)  Zum ersten ist der Effekt des Donauausbaus auf die Transportkosten des Binnen-
schiffs zu ermitteln, die Transportkostendifferenz zum Nichtausbau der Wasser-

stral3e zu berechnen und diese Differenz dann mit denjenigen Mengen zu multi-
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plizieren, die ohne Ausbau (1) oder zukinftig zusétzlich als Folge des Ausbaus

(3a) Uber die jewelligen Relationen transportiert werden.

Zum zweiten sind die infolge des Ausbaus zu erwartenden Verlagerungseffekte
von Strale und Schiene (2a und 2b sowie 3b und 3c) zu berechnen. Auf der Ba-
sis der aktuellen Transportkostenunterschiede mifite es eigentlich auf den rele-
vanten Relationen stets zu einer Verlagerung des Transports von der Stral3e be-
ziehungsweise der Schiene auf das Binnenschiff kommen. Eine solche Verlage-
rung konnte allerdings wegen unterschiedlicher Transportmittelaffinitét be-

stimmter Guter zu weniger as 100% stattfinden.

Die Begrundung hierfir findet sich zum einen darin, dal3 die Entscheidungen von
Transporteuren, welches Transportmittel sie wahlen, nicht von Tarifen geleitet
wird, die Grenzkosten reflektieren, sondern nicht selten von Tarifen, die bewulit
von den Grenzkosten abweichen. Wir werden darauf im folgenden noch einge-
hen. Zum andern bestimmen die Transportnachfrage noch zusétzliche Effekte,
die in den oben angefiihrten reinen Transportkostenunterschieden nicht enthalten
sind. Es ist deshalb zu untersuchen, wie diese zusétzlichen Kostengrofien durch

den Donauausbau verandert werden.

Im folgenden seien fur die verschiedenen Transportvolumina (2a - 3c) die jewelligen

Transportkostenvorteile auf den jeweiligen Relationen aufgeschliisselt. Neben den spe-

zifischen Relationen sind nattirlich auch die verschiedenen Schiffstypen sowie die un-

terschiedlichen aternativen Verkehrstréger zu beriicksichtigen.

Die Transportkosten tiber eine bestimmte Relation setzen sich wie folgt zusammen:



80

Tabelle 5.4

Ks zeitanteilige, audlastungsabhangige
und schiffstyp-abhangige Fixko-
sten

Ky zeitabhangige variable Kosten

ky[km] distanzabhangige variable Kosten

k,[ton] tonnageabhéngige variable K osten

k. L eichterungskosten

ta Ausfallzeit

tn normale Transportzeit

Die Transportkosten 7K pro Tonne tber eine bestimmte Relation fir einen bestimmten

Schiffstyp sind allgemein:

TK = ket +k,t+k,[kml+ R ton] + Ry,

Es lassen sich nun die Transportkostendifferenzen ATK zwischen Status Quo und Pla-
nungsfall fur die verschiedenen Transportvolumina angeben. Dabei ist zu berticksichti-
gen, dald im Planungsfall die Wassertiefe ausreichend ist, somit die Ausfallzeiten ta

nicht mehr relevant sind und die Transport-Normal zeit ty erreicht wird. Man erhdt:

(1) fur dle Relationen, auf denen sich die Transportvolumina im Planungsfall mit

Transportkosten 7K' gegeniiber dem Status Quo mit Transportkosten 7K°

nicht verandern:
NTK) = TK® —TK =ksty+ k,ty + ky,.

(2)  fur ale (aktudlen und zusétzlich wachstumsbedingten) Transportvoluming, die

von der Schiene/Stral3e mit Transportkosten TK S auf das Schiff mit Transport-
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kosten TK! im Planungsfall verlagert werden, wobei dort noch ansonsten freie

Kapazitaten genutzt werden:
ATK, =TK®S -TK' = TK® - k,[ton].

(3)  fur ale (aktudlen und zusétzlich wachstumsbedingten) Transportvoluming, die
von der Schiene/Stral3e mit Transportkosten TK S auf das Schiff mit Transport-

kosten 7K' im Planungsfal| verlagert werden, wobei zusitzliche Schiffskapazi-

taten aufzubauen sind:
ATK, =TKS ~TK* =TKS ~ (ks ty +k, ty + &, [km] + b, [ton]) .

(4)  fur alle Transportvolumina, die aufgrund von Wachstumseffekten entstanden
sind und die auch ohne Infrastrukturmal3nahme auf dem Binnenschiff transpor-

tiert worden waren (es konnen dabei freie Kapazitdten genutzt werden):
ATK, = TK® - TK' = 0 - k[ton] + &y .

(5)  fur ale Transportvolumina, die aufgrund von Wachstumseffekten entstanden
sind und die auch ohne Infrastrukturmalnahme auf dem Binnenschiff transpor-

tiert worden wéren (es missen aber neue Kapazitéten aufgebaut werden):

ATK5:kftA+kvtA+kL'

Vorgehensweise bel Planco

Geht man von diesen konzeptionellen Ausfiihrungen aus, so wird unmittelbar deutlich,
dal3 es bei der Ermittlung der Transportkostendifferenzen auf Kosteneinsparungen be-

zuglich vermiedener Ausfallzeiten sowie beziiglich der Nutzung grof3erer Schiffstypen
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ankommt. Diesbeziiglich falen in der PLANCO-Studie unmittelbar drei (mogliche)

Fehlerquellen auf:

1)

(2)

3)

Zum ersten wird linear per schiffsbedingter durchschnittlicher potentieller Abla-
deverbesserung auf die mogliche Transportkostensenkung geschlossen. Der Zu-
sammenhang durfte indes in der Wirklichkeit viel komplexer sein. So sind bei-
spielsweise auch Uber die rein potentielle abladebedingte Kostenverbesserung
hinaus Uberlegungen dariiber anzustellen, inwieweit bei den Verkehr smengen-
verlagerungen sowie bel den zu erwartenden Wachtsumseffekten leere Schiffs-
kapazitéten nachfragebedingt besser genutzt werden kdnnen (beispielsweise der
sai sonbedingte Transport von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Dingemit-
teln). Das bedeutet auf die Praxis Ubertragen, daf3 nicht nur Transportkosten ein-
gespart werden, weil Leichterungen entfallen, sondern auch weil bel Beseitigung
der Seichtstellen die Leerkapazitdten der Schiffe im Satus Quo ohne zusétzliche

K osten genutzt werden konnen.

Zum zweiten kénnen Effekte, die kunftighin als Folge der Nutzung grof3erer
Schiffstypen entstehen, in einer Durchschnittsbetrachtung nicht adaquat beriick-

sichtigt werden.

Der Ansatz von Durchschnittskosten fangt die Transportkosten-Realitét des
Teilstlicks Straubing-Vilshofen in ihrer Differenziertheit keinesfalls ein, denn es
wird lediglich pauschal durchschnittlich und damit viel zu grob gerechnet. Esist
zu vermuten, dal3 dadurch die eingesparten Transportkosten viel zu niedrig ange-
setzt sind. Dies gilt insbesondere, wenn man an die spezifisch fir das Teilstiick
Straubing-Vilshofen anfallenden Umladekosten (Leichterungen) denkt, die bis

zu 50% der anfallenden Transportkosten pro Tonne ausmachen kdnnen.
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Fazit: Mit dem Ansatz von durchschnittlichen Transportkosten werden in der
Planco-Studie die fur die Ermittlung des Transportnutzens wesentlichen
Besonderheiten des Teilstiicks Straubing-Vilshofen in unzuldssiger Weise

vernachlassigt.

5.2.3 Ausdastungsgrade und Mengenerfassung

Die wesentlichen transportkostensenkenden Effekte basieren darauf, dal3

» auf der Binnenwasserstral3e transportierte Mengen mit einer besseren Kapazitétsaus-
lastung der Schiffe beziehungsweise mit weniger Schiffen transportiert werden kon-

nen;

» Verkehrsverlagerungen von der Schiene und der Stral3e auf die Binnenwasserstral3e

erfolgen.

In die hier angesprochenen transportierten Mengen bzw. Verlagerungsmengen gehen die

prognostizierten Wachstumseffekte mit ein.

Um hier eine Bewertung durchfihren zu kénnen, missen zunéchst die entsprechenden
Transportmengen beziehungsweise V erlagerungsmengen ermittelt werden. Eine wichti-
ge Grole spielen hierbel die sogenannten Abladetiefen und deren zeitlicher Verlauf

innerhalb eines Jahres.
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5.2.3.1 Abladetiefen

Bel den Uber Abladetiefenverldufe ermittelten Mengengeristen in der Untersuchung von
Planco sind Zweifel anzumelden. Planco argumentiert (S. 14 ff. des 1. Teilberichts) zu-
néchst mit den Verbesserungen bel den Abladetiefen im Wasserstral3enbereich Strau-
bing - Vilshofen (Pegel Pfelling). In Abbildung 2-4 (S. 15) werden die Dauerlinien der
Abladetiefen im Bereich Burgerfeld fir den Plan- und den Vergleichsfall aufgezeigt.
Aus den Tabellen 2-4 und 2-5 (S. 16 u. 17) gehen die wasserstandsbedingten unter-
schiedlichen Auslastungsgrade der verschiedenen Schiffstypen fur den Plan- und den

Vergleichsfall hervor.

Planfall

Uberpriift man nun die sich fir die verschiedenen Schiffsarten und -gréRen ergebenden
staustufenbedingten Verbesserungen auf Plausibilitét, so tut sich bei den groferen
Schiffstypen ein Problem auf: Die potentielle Auslastung der grof3eren Schiffe 183t sich
von rund 60 % auf Gber 90 % steigern. Dieser positive Effekt ist indes insofern recht
Uberraschend, als aus den Abladetiefenbetrachtungen der Abbildung 2-4 (Teilbericht 1)
hervorgeht, dal3 auch bei einem Ausbau mit zwei Staustufen eine Abladetiefe von we-
nigstens 2,50 m nur an rund 100 Tagen im Jahr gewahrleistet ist. Dabei wird doch be-
reits in der Charakterisierung der Ausgangssituation (Teilbericht 1, S. 3) der Eindruck

vermittelt, dald das Realisieren einer sténdigen Abladetiefe von wenigstens 2,50 m eine
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conditio sine qua non fiir einen erfolgreichen Ausbau sei.* Auf Seite 12 des 1. Teilbe-
richts wird dann auch im Ausbaufall von einer Abladetiefe von 2,50 m an mindestens

337 Tagen im Jahr ausgegangen.

Da nahere Informationen nicht vorliegen, ist nicht zu kldren, weshalb die im 1. Teilbe-
richt dargestellten hohen Auslastungsgrade der groReren Schiffe nicht kompatibel sind
mit den erwarteten Abladetiefen. Entweder ist ersteres zu optimistisch oder letzteres zu
pessimistisch geschétzt bzw. gerechnet. Oder sind einfach die Dauerlinien der Ablade-
tiefen in Abbildung 2-4 falsch dargestellt? Dieser Widerspruch sollte unbedingt ge-
klart werden, um nicht einer gewaltigen Fehleinschatzung des staugestiitzten Aus-

baus aufzusitzen.

Im zweiten Teilbericht wird auf jeden Fall fur den (letztendlich ausschliefdlich relevan-
ten) Planfall 1 von einer durchgangigen Abladetiefe von 2,80 m ausgegangen, so dal3
hier also keinerlei Restriktionen bei Schiffen mit einer Breite von 11,40 m vorliegen

durften.

Selbst wenn die Rechnung im 2. Teilbericht eine 100-%-Auslastung der Schiffe mit sich
bringt, so muR3 ein weiterer beschrankender Faktor in Betracht gezogen werden: Die
Vollauslastung der Schiffskapazitét ist in aller Regel mit einer entsprechenden Bela-
dungshohe Uber der Wasserlinie verbunden. Diese (schiffstypspezifische) Beladungs-
hohe kann durch entsprechend niedrige lichte Hohen von Briicken Uber die Main-
Donau-Wasserstral3e eingeschrankt sein. Dieser Effekt ist in der Planco-Studie wohl

nicht berticksichtigt worden.

“ Eine Riickfrage bei der Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid hat ergeben, da? nur eine Fahrwassertiefe
von 2,80 m eine volle Audlastung der Fahrzeuge bis 2,50 m Abladetiefe ermdglicht. Diese Tiefe wurde
1997 an 240 Tagen (= 66 % des Jahres) unterschritten!
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Vergleichsfall

Fur die Erfassung der projektinduzierten Mengeneffekte ist es notwendig, die Abladetie-
fen im Vergleichsfall zu kennen. Zu den Abbildungen 1-1 bis 1-3 im 2. Teilbericht und
2-3 bis2-5im 1. Teilbericht fallt auf, daf3 an maximal 50 Tagen im Jahr eine Abladetie-

fevon 2,50 m erreicht oder Uberschritten wird. Hierzu ist folgendes anzumerken:

(1) Bei den Dauerlinien handelt es sich zweifelsohne um Durchschnittswerte. Diese

lassen allerdings unberticksichtigt,

» 0b die Unterschreitungstage einzeln auftreten oder ob man von mehreren zu-

sammenhangenden Tagen auszugehen hat;

* ob eine spezielle charakteristische jahreszeitliche Vertellung der Unter-

schreitungstage vorliegt.

Diese Informationen sind notwendig, um Aussagen dartber treffen zu konnen,
ob die Reeder Niedrigwasserstdnde einigermal3en verladlich prognostizieren und

in ihre Disposition integrieren konnen.

Eigene stichprobenartige Recherchen und Befragungen hierzu haben ergeben,

daf3

» sich gewaltige Wasserstandsveranderungen innerhalb von nur weniger Stun-

den am Tag einstellen;
* sich die problemfreien Tage nicht prognostizieren lassen;

» und auf3erdem sich bei langen Fahrten die Prognosezeitraume im Bereich von
5-8 Tagen bewegen missen, was eine vernunftige Disposition unmoglich
macht, schon zuletzt aus dem Grunde, dal3 einigermalien verlaiche Nieder-

schlagsprognosen soviele Tage im voraus nicht zur Verfiigung stehen.
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Aus diesen Grinden stellt die Durchschnittsbetrachtung den Status Quo
trotz der wenigen Tage mit mindestens 2,50 m Abladetiefe noch zu gunstig

dar.

(2)  AlsVergleichgahr fur die Berechnung der Dauerlinien wird das Jahr 1977 her-
angezogen. Das Jahr 1977 wird als ein typisches Jahr fir die Binnenwasserstra-

[3en gefiihrt und soll daher reprasentativ sein. Wir haben hierzu drei Einwéande:

* Zum ersten und grundsétzlich, die von Planco gegebene Begrindung “ ... um
eine bestmogliche Korrespondenz zu anderen Flissen bzw. FlulRabschnitten,
fur die moglichst dasselbe Bezugsjahr fur die jahreszeitliche Verteilung der
Wasserstdnde herangezogen wird, herzustellen.” (2. Teilbericht, S.2) Uber-
zeugt nicht. Es handelt sich hierbel um einen unlogischen Drittbezug, denn

warum soll eine Vergleichbarkeit mit anderen Fliissen notwendig sein.

* Zum zweiten sollte ein Vergleichgahr herangezogen werden, dal3 typisch fur
den Engpal3 Straubing-Vilshofen ist. Erst hierdurch kdnnen die Effekte der

Ausbaumal3nahme anndhernd korrekt und unverzerrt quantifiziert werden.

» Zum dritten, der Bezug auf das Vergleichgahr 1977 berticksichtigt nicht, daf
sich die Pegelstandssituation auf den Binnenwasserstral3en im algemeinen
und auf das Teilstiick Straubing-Vilshofen im speziellen tber die Jahre hin-

weg offensichtlich verschlechtert hat.*

Auch hierdurch scheint uns der Status Quo al's zu guinstig dargestellt zu sein.

12 Eine am Main ansassige grofRere Schiffahrtsgesellschaft beklagt beispielsweise, dai? die wasserstands-
bedingte Fehlfrachtmenge im 1. Halbjahr 1998 bereits den Jahreswert von 1996 erreicht hat. Hierbei han-

delt es sich naturlich um keine reprasentative Aussage, sondern nur um einen punktuellen Eindruck.
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Fazit:
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Letztendlich finden wir aber auch Hinweise darauf, dal3 die von Planco angege-
benen 50 Tage die Situation as zu schlecht darstellen. Laut Informationen der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid wurde fur die deutsche Donau in 1997 an
120 Tagen die Abladetiefe von 2,50 m Uberschritten. Die Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Regensburg weist sogar darauf hin, dal3 (im Durchschnitt)

an etwa 200 Tagen im Jahr eine Abladetiefe von etwa 2,30 m moglich ist.

Die Analyse der Abladetiefen in den Planco-Gutachten erscheint uns auf
unsicherer Basis zu stehen. Es lassen sich sowohl Grinde fir eine zu gun-
stige wie auch fur eine zu ungunstige Erfassung der tatsachlichen Abladesi-
tuation finden. Hier besteht unserer Ansicht nach erheblicher Nachholbe-
darf, denn der wesentliche Zweck der Ausbaumal3nahme besteht gerade
darin, die Abladetiefe dauer haft zu verbessern, um so Transportkosten ein-

zusparen.

5.2.3.2 Verkehr smengen-Prognosen

Fur die Prognose der zukinftigen Transportvolumina verwendet die Planco-Studie die

erwartete Wachstumsrate des BSP der Donauanliegerstaaten. Zu diesem Zweck wird die

wirtschaftliche Situation und die erwartete wirtschaftliche Entwicklung dieser Lander

ausfuhrlich beschrieben. Dies mag zwar interessant sein, lenkt aber vom eigentlichen

Zweck der Analyse ab, zuma mit den angegebenen Wachstumsraten die aktuellen

Transporte “nur” hochgerechnet werden. Letztendlich sind gerade bel der Transport-

mengenprognose viele Schritte im Planco-Gutachten nicht nachvollziehbar.

3 Die hier gemachten Aussagen betreffen alle zu Kapitel 5.2.3.1 angegebenen Abbildung in gleicher Wei-

Se.
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Auf zwel Punkte, die wir fur gravierend halten, mochten wir in diesem Zusammenhang

hinweisen:

1)

(2)

Fazit:

Die Disaggregation von hochaggregierten Daten (z.B. jahrliche Transportvolu-
mina von Land A nach Land B) auf regionalspezifische Transportkostenreduk-
tionen (z.B. Transportmengen von Ungarn nach Wunsieddl) ist zweifelsohne un-
genau und die Vorgehensweise téuscht eine Exaktheit nur vor. Gerade bel grof3-
raumig anfallenden Effekten einer Infrastrukturmal3nahme sind aggregierte Be-
wertungen von primérem Interesse, lokale Effekte hingegen kdnnen hdchstens
aus Verteilungssicht in die Analyse einflief3en. Dann jedoch ist die Disaggregati-
on der falsche Weg, da hierbei Durchschnittswerte lokal angerechnet werden, es

muf3te hingegen eine exakte lokal e Erhebung vorgenommen werden.

Bel der Disaggregation aggregierter Grofen missen zudem in aler Regel Ge-
wichte verwendet werden, die aus preisbewerteten Grof3en herausgerechnet sind
(z.B. Anteil am Bruttoinlandsprodukt). Hieraus jedoch auf Mengengrof3en (wie
etwa Volumen oder Gewicht) zu schlief3en, ist aul3erst problematisch. So ist das
Volumen bzw. das Gewicht von 1 Mio. DM Speicherchips ohne Zweifel gerin-
ger als das Volumen bzw. Gewicht von 1 Mio. DM Kohle. Im vorliegenden Fall
werden zwar keine hoch- und hdchstwertigen Guter transportiert, trotzdem bleibt

das Problem grundsétzlich bestehen.

Die hier angesprochenen Schwéchen in der Mengenerhebung lassen sich
ohne weitere Informationen und zusétzliche aufwendige Recherchen nicht
in eine Gesamtaussage Uber zu hohe oder zu niedrige Transportvolumina

verdichten.
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5.2.4 Ermittlung der Transportkosten

Kostenbestandteile

Die fur die jeweiligen Verkehrstrager zu ermittelnden Transportkosten missen in ihrer
volkswirtschaftlichen Dimension erhoben werden. Fehlerquellen hierbel sind vor alem
der Produktionsfaktor Kapital und damit in erster Linie die Fixkosten der Schiffe und
die Fixkosten der aternativen Verkehrstrager Schiene und Stral2e. Prinzipiell ist ein An-
satz der (steuer- oder handelsrechtlichen) Abschreibung sowie der Kapitalverzinsung
des gebundenen Kapitals eine betriebswirtschaftliche Sichtweise, die vor allem die Re-
finanzierungsbedingungen bel Ersatzbeschaffungen im Auge hat und daher auch einen
Bezug auf die Wiederbeschaffungswerte wahlt, in einer Nutzen-Kosten-Analyse jedoch
nichts zu suchen hat. Beides ist indes bei Planco geschehen, siehe 1. Tellbericht, S. 119.
Aus volkswirtschaftlicher Sicht kommt es statt dessen auf die Opportunitétskosten an,
was bedeutet, dal? sich die volkswirtschaftlichen Kosten aus dem Nutzenentgang an an-
derer Stelle ergeben. Somit ist die gesamte technisch-6konomische Nutzungsdauer des
jeweiligen Transportmittels (und nicht die abschreibungstechnische Nutzungsdauer)
zugrundezulegen - selbst wenn das Transportmittel nach 10 Jahren handels- und steuer-

rechtlich abgeschrieben ist.

Kostenentwicklung

Die Transportkosten der Binnenschiffahrt sind der Entwicklung bei folgenden Grofen

ausgesetzt:

» Personalkosten
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* Energiekosten

« Kapitaldienst

» Hafengeblhren

« Wartung

* technischer Fortschritt

* transportierte Mengen

Hierzu zwel Anmerkungen:

(1)  Zum ersten ist festzuhalten, dal? sich bei der zukiinftigen Kostenentwicklung das
Binnenschiff vergleichsweise gunstiger stellt, da hier wesentliche kostentreiben-
de Grolzen, namlich Persona und Energie in geringerem Mal3e eingesetzt wer-

den als bai den Alternativen Schiene und Stral3e.

(20 Zum zweiten sind bel der Ermittlung der einzelnen Kostengrof3en Durch-
schnittsansdtze wenig brauchbar, da sie die Spezifika der Relation Straubing-

Vilshofen aufRer Acht lassen.

Fazit: Der Ansatz von Durchschnittsgrof3en bei den einzelnen K ostengr 6f3en sowie
die fehlende Berucksichtigung oder Erdrterung von zukinftigen Ko-
stenentwicklungen hat zur Folge, daf3 die Transportkosteneinsparungen -
unter Annahme eines korrekt erfafdten Mengengerists - in der Tendenz als

zu niedrig ausgewiesen werden.

525 Ermittlung der Transporteffekte

5.2.5.1 Effekte auf bisherigen Schiffsrelationen
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Bel der Schilderung der Transportkostenvorteile bei Schiffstransporten wird zwar eini-
ges fur die Bewertung Relevantes ausgefuhrt, etwa (S. 119) dal3 sich infolge hdherer
redisierbarer Abladetiefen die Wartezeiten an den Schleusen zwischen Offenbach und
Linz (S. 117 f.) um insgesamt zwel Stunden verkirzen lassen (was an den Schleusen
Zeiteingparungen von rund 8% ausmacht). Oder, dal3 bel der Kostenermittlung nach
Schiffstypen und -grofRenklassen differenziert wird, die in sich jeweils noch weiter un-
tergliedert werden. Auch die unterschiedliche Umlaufdauer der Fahrzeuge spielt eine
Rolle. Dies alles aber kann man ohne Nachweis der Zwischenschritte mit Hilfe von Ta-
bellen nicht nachvollziehen. Wir wollen dennoch versuchen, die Problematik zu syste-
matisieren und vor alem die Vorgehensweise von Planco, so wie wir sie aus dem Gut-

achten interpretativ entnehmen kénnen, zu diskutieren.

Zur Analyse der anfallenden Effekte sollte man sich einen typischen Transport auf der
Binnenwasserstral3e betrachten, der Uber das Teilstiick Straubing-Vilshofen talwérts
oder bergwarts fuhrt und fir den gerade dieses Wasserstral3enteilstiick im Status Quo
zum Engpald wird. Prinzipiell kdnnen Reedereien und Transportnachfrager diesen Eng-

pald wie folgt in ihre Transportplanung berticksi chtigen:

Q) Die Reedereien und Transportnachfrager antizipieren den Engpald in der Weise,
dai3 sie ihre Schiffe gerade so beladen, dal3 sie dennoch die Engpalistelle ohne
Zeitverlust und Umladekosten passieren konnen. Dies hat zur Folge, dal3 Uber
die gesamte Relation, also auch aul3erhalb der Seichtstelle, eine hdhere Anzahl

an Schiffen bendtigt wird.

2 Die Reedereien und Transportnachfrager beladen die Schiffe am Quellort, ohne
dabel den moglichen Engpal¥fall zu berlicksichtigen. Tritt dann in Straubing
(talwérts) bzw. in Vilshofen (bergwérts) der Engpaldfall ein, wird kurzfristig dar-

Uber entschieden, ob Wartezeiten in Kauf genommen werden oder ob geleichtert
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wird, d. h. ein Teil der Ladung auf entsprechend vorgehaltene L eichterungsschif-
fe umgeladen, dann transportiert und nach der Engstelle wieder zurtickgel aden

wird.

Um einen Anhaltspunkt fir die Relevanz dieser beiden Félle zu erhalten, holten wir
stichprobenartig Auskiinfte bei Reedereien ein, die Transporte Uber die Main-Donau-
Wasserstral3e abwickeln. Hierbei zeigte sich eindeutig, dal3 in aler Regel die Alternative
2 gewahlt wird, nicht zuletzt alein schon deshalb, well bei langen Transportstrecken bel
Fahrtaufnahme Uberhaupt nicht absehbar ist, ob und in welcher Weise sich der Engpal3
Straubing-Vilshofen auswirken wird. Diese Erkenntnis wird zudem dadurch gestiitzt,
daid sich auf der Tellstrecke Straubing-Vilshofen bereits ein reges Leichterungsgewerbe
entwickelt hat und damit die Reedereien und Transportnachfrager die Leichterungsko-
sten einer durchgangig geringeren Beladung vorziehen, d. h. die Schiffe werden normal

beladen und fahren in dieser Weise talwérts bis Regensburg.

Vor diesem Hintergrund konnen wir nun die Vorgehensweise von Planco diskutieren.

Hierzu mufd man sich klarmachen, wie Planco im wesentlichen vorgegangen ist.

@ Aus den durchschnittlichen Abladetiefen (und anderen technischen Einsatzmég-
lichkeiten), dem gesamten Transportvolumen sowie einer “charakteristischen”
Flottenstruktur werden die Anzahl und die Struktur der zur Verkehrsmengenbe-
waltigung zum Einsatz kommenden Schiffe nach Grofenklassen bestimmit.
(Teilbericht 1, Seite 106). Dies wird fir den Vergleichsfall und den Planfall

durchgefuhrt.

(b)  Auf Basis dieser Flottenstrukturbestimmung kénnen dann die volkswirtschaftli-

chen, mal3nahmebedingten Kosten wiederum fir den Vergleichsfall und den
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Planfall berechnet werden. Aus der Differenz der beiden Transportkostenansétze

ergibt sich der Transportnutzen der Mal3nahme.

Wir méchten im folgenden auf dieses Verfahren eingehen sowie auf zusétzliche Effekte

und Uberlegungen hinweisen.

Flottenstr uktur bestimmung

Die Flottenstrukturbestimmung zielt darauf ab, die Anzahl und Struktur der Schiffe zu
errechnen, mit denen die prognostizierten Transportvolumina bewéltigt werden konnen.
Aus den Ausfuihrungen von Planco geht hervor, dald im Prinzip das Transportvoumen
durch die moglichen (abladebedingten) Schiffskapazitéten dividiert wird und man hier-
aus die Anzahl der benétigten Schiffe erhdt. Ohne Zweifel, die Rechnung ist bei Planco
verfeinert, indem etwa relationsspezifisch gerechnet wird, verschiedene (relations- und
transportgut-spezifische) Schiffstypen eingeschlossen werden, und auch saisonale Ef-
fekte Berticksichtigung finden. Dennoch, das Vorgehen beruht auf durchschnittlichen
Grof3en - vor alem Abladetiefen - und punktuellen Beobachtungen, um diese dann

hochzurechnen.

Diese Vorgehensweise verwundert zum einen, denn wenn es gelungen ist, gutergrup-
penspezifisch und regional aullerst detailliert Transportmengen zu erfassen, dann hétte
es sicherlich auch moglich sein kdnnen, detaillierte Angaben Uber die Anzahl und vor
allem spezifische Kapazitétsauslastung der Binnenschiffe tiber eine langeren Zeitraum

hinweg zu eruieren.

Zum anderen, nimmt diese Vorgehensweise implizit an, dal? sich die Reeder und Trans-

portnachfrager nach unserer obigen Transportvariante 1. verhalten, also bereits auf3er-
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halb des Engpasses mit engpal3-angepaliten Kapazitdten fahren - obwohl dies laut Aus-
kunft sich so nicht verhdt. Welche Auswirkungen hat dies fir die Flottenstrukturergeb-
nisse von Planco? Treten hier Uber- oder Unterschétzungen auf und welche K onsequen-

zen hat dies fur die Transportkosteneffekte des staugestiitzen Ausbaus?

Gehen wir zunéchst auf die Flottenstruktur ein, die Kostenfrage behandeln wir in spé-

teren Abschnitten.

Da Planco mit Kapazitétsauslastungen rechnet, die sich aus den maximalen Abladetie-
fen in Engpalisiutationen bzw. in der Ausbaulésung ergeben, werden nachfrageseitige
Unterauslastungen der Binnenschiffe nicht berticksichtigt. Eine einfache Vergleichs-
rechnung, welche den Planco-Fall mit der Transportalternative 2. und damit der Alter-

native “Leichtern” untersucht, fihrt zu folgendem:

Zunéchst einmal zeigt sich, dal3 die Berechnung von Planco sowohl im Vergleichs- wie
auch im Planfall zu einer gegentiber der “realen Situation”, in der geleichtert wird, ten-
denziell zu geringen Schiffszahlen fuhrt. Da es letztendlich fur den Transportkosten-
vorteil der Ausbaustufe nur auf die Differenz zwischen Plan- und Vergleichsfal an-
kommt, kdnnte man argumentieren, dal3 sich die Unterschatzung des Plan- und des Ver-
gleichsfals durch Planco nicht auswirkt und die Differenz richtig ermittelt wird. Dies
trifft jedoch in aller Regel nicht zu. Die einfache Modellrechnung zeigt, dal3 die Planco-
Berechnung nur dann annéhernd unverzerrt ist, wenn der Grad der Kapazitatsausl astung
einer Schiffklasse, die zum Leichtern gezwungen ist, im Jahr genau dem Anteil ent-
spricht, den diese Schiffklasse am gesamten Transportaufkommen transportiert. Sobald
fur diese Schiffsklasse die Kapazitétsauslastung vergleichsweise geringer ist oder ihr
Transportanteil hoher, unterschétzt Planco tendenziell die durch den Staustufenausbau

zu erwartende Verringerung der Anzahl an Binnenschiffen. Bei vergleichsweise hoherer
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K apazitatsauslastung bzw. niedrigerem Anteil am Transportvolumen tritt eine Uber-

schétzung ein.

Welcher dieser beiden Effekte im gegebenen Fall greift, |a3t sich nicht sagen. Nimmt
man jedoch an, dal} das Transportvolumen insgesamt steigt und damit zukinftig mehr
Schiffe zum Einsatz kommen, dann wére im Vergleichsfall mit einer zunehmenden An-
zahl an Leichterungen zu rechnen, so dal3 dann die Planco-Ergebnisse stets zu einer
Unterschdtzung der Verringerung der Anzahl an benétigten Binnenschiffen vom Ver-

gleichs- zum Planfall fuhren.

Neben diesem Defizit sollte noch ein weiterer Schwachpunkt angesprochen werden. In
bezug auf die Flottenstruktur wird von einer punktuellen Beobachtung ausgegangen, die
dann auch fir den Planfall as Grundlage fir Hochrechnungen dient. Doch gerade der
Planfall mit staugestiitztem Ausbau wird es zulassen, dal3 sich die Flottenstruktur in
Richtung grofRerer Schiffstypen wandelt. Diese Effekte sind nach unserer Lesart von
Planco nicht berticksichtigt worden. Aber gerade hiervon sind erhebliche positive

Transportkosteneffekte zu erwarten.

Auf Basis der berechneten Flottenstruktur im Plan- und im Vergleichsfall berechnet
Planco dann den Transportkostenvorteil. Auch hierbel konnen wir Schwachstellen iden-

tifizieren.

Umlade- und Sillstandskosten

So kann man zuerst einmal vermuten, dal3 die eingesparten Kosten des Umladens eines
Tells der Tonnage bzw. der gesamten Tonnage auf andere Schiffe bzw. die Eisenbahn

vergessen wurde. Diese Vermutung ergibt sich aus der Beschreibung der Veranderung
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der mal3nahmebedingten Transportkosten (1. Teilbericht, S. 119 -121). Die wichtigsten

Passagen daraus sind im folgenden wiedergegeben:

"Die gesamtwirtschaftlichen Transportkosten der Binnenschiffahrt werden im Zusam-
menhang mit der Flottenstrukturbestimmung malnahmenspezifisch fir den Zustand
ohne Ausbau des Donauabschnittes Straubing - Vilshofen (Vergleichsfall) und fur den
Zustand nach Ausbau dieses Donauabschnittes (Planfall) berechnet. Se werden isoliert
fur jede der Uber diesen Abschnitt betroffenen Quell-, Zielrelation(en) berechnet. Hier-

bei werden (verschiedene) Schiffs- und Verbandstypen einbezogen. ...

Die Berechnung basiert auf volkswirtschaftlichen Kostensatzen, die auch im Rahmen
der Bundesver kehrswegeplanung zur gesamtwirtschaftlichen Bewertung von Verkehrs-
wegeinvestitionen zur Anwendung kommen. Die Vorhaltekosten umfassen die ... Kosten-
arten Abschreibung, Kapitalverzinsung des gebundenen Kapitals ..., Reparaturkosten
fur Instandsetzung und Unterhaltung, Materialkosten, Versicherungs-, Betriebsgemein-
und sonstige Verwaltungskosten. Die Betriebskosten umfassen die zeitabh&ngigen Per-

sonal- und die leistungsabhéngigen Sachkosten. ...

Grunddaten fur die Berechnung sind die Umlaufdauer, die Anzahl der Umlaufe pro
Fahrzeug und Jahr, die Summe bendtigter Schiffsumlaufe pro Jahr zum Abtransport der
nachgefragten Verkehrsmenge. Die Umlaufdauer je Fahrzeug setzt sich aus der Strek-
kenzeit, der Schleusenzeit und der Umschlagszeit zusammen. Die Streckenzeit wird tber
das Binnenschiffahrtsnetz mit Hilfe eines Routensuchers ermittelt. Se ergibt sich aus
der Summe der Teilstrecken zwischen Ziel- und Quellregion, der fiir jede Tellstrecke
abgespeicherten Distanz in km und den nach Gewasserart und Fahrtrichtung differen-
zierten durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeiten. Schleusenzeiten werden aufkom-
mensabhangig fur die Schleusen zwischen Hanau und Linz berechnet. ... Die Hafenzei-

ten werden in der beladenen Richtung mit 35 Sunden fur das Be- und Entladen der Ein-
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zelfahrer und mit 7 Stunden fur das Anlegen und Umstellen der Schubverbande ber tick-
sichtigt. Bel den Schub- und Koppel ver banden werden je Umlauf jeweils zwei Sitze von

Leichtern mit 35 Stunden Hafenzeit in die Vor haltekosten eingerechnet.

Die Anzahl der Uml&ufe pro Fahrzeug und Jahr auf jeder Relation wird durch die Um-
laufdauern sowie die jahrlichen Betriebsstunden der eingesetzten Fahrzeuge bestimmt.
Die durchschnittliche téagliche Betriebsdauer der Fahrzeuge wird hierbel grofenklas-
sen- und transportformspezifisch mit durchschnittlich 14 Sunden (Tagesfahrt), 16 Sun-

den (halbstandige Fahrt) bzw. 22 Stunden (Continuefahrt) angesetzt.

Die benttigten Uml&ufe beladener Fahrzeuge pro Relation werden durch Division der
Gitermenge pro Richtung durch die durchschnittliche Beladung der Fahrzeuge ermit-
telt. Hierbel kommt der im Rahmen der Flottenstruktur bestimmte Anteil von Lehrfahr-

ten ebenfalls z7um Ansatz. ...

Die wasser standsbedingte Auslastung ergibt sich fur jede Relation durch die auf dieser
Relation vorhandene maximale Ablademdglichkeit. Wahrend auf den Kanalabschnitten
die maximale Abladetiefe vorgegeben ist, bestimmt sich die Auslastung auf freiflief3en-
den Flussen durch die wasserstandsbedingten Dauerlinien der Abladetiefe. ... Fur die
deutsche und die tsterreichische Donau sind diese Dauerlinien mit Hilfe der Pegel flr
den Plan- und den Vergleichsfall ermittelt worden. Werden auf einer Relation mehrere
FluZabschnitte mit unterschiedlichen Dauerlinien durchquert, wird die jahreszeitliche
Verteilung der Wasserstande und die Fahrzeit des Schiffes beachtet. Fur diese Relatio-
nen wird der maf3gebliche wasser standsbedingte Auslastungsgrad durch eine jeweils zu

berechnende korrdierte Dauerlinie der Abladetiefe ermittelt. ...

Letztlich liegen fur alle betroffenen Relationen die mafinahmenspezifischen Transport-

kosten fur den Plan- und den Vergleichsfall vor. Hierbei sind die auf diesen Relationen
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eingesetzten Schiffe, die technischen Einschrankungen und die nachfragebedingten Ein-

satzmdglichkeiten bertcksichtigt.”

Man erkennt unschwer, dal3 aufgrund der angewendeten Methodik Kosten des Umla
dens nicht automatisch miterfal3 sind. Nachdem sie auch sonst im Abschnitt 5.4 des 1.
Tellberichts nicht angesprochen werden, muf3 man den Schluf3 ziehen, dal3 sie wohl ver -
gessen worden sind. Dies trifft offensichtlich auch fir die im Planfall kunftighin ver-
meidbaren Kosten ungewollter Kapitalbindung zu, wenn infolge Niedrigwassers ein

Weiterfahren fir einige Zeit verhindert ist und die Schiffe festmachen miissen.

Dies bedeutet nun nichts anderes, als dal3 der Transportkostenvorteil des Planfalls im
Planco-Gutachten zu gering ausfallt. Allerdings kann es durchaus sein, dal3 dieser De-
fekt gerade auch dadurch zumindest teilweise kompensiert wird, dal3 Planco bei der
Flottenstrukturbestimmung zu einer - zumindest in den Anfangsjahren - Uberschatzung
der Verringerung der Flottenstérke tendiert. Stellt man durchschnittliche Transportko-
sten pro Tonne von 24 DM den Leichterungskosten von 20 DM/t gegenutiber, so kdnnte
sich tendeziell gerade eine Kompensation ergeben. In der langen Frist hingegen stellt
sich dies schon deshalb nicht mehr ein, weil - wie oben ausgefihrt - eine Unterschét-
zung der Verringerung der Flottenstérke (und damit der Transportkosten) zu erwarten

ist.

Neben diesem Problembereich sind uns noch zwei welitere Effekte aufgefallen:

Schleuseneffekt

Aus der Beschreibung der redlistischen Transportalternative ergibt sich auch, dal3 der

von Planco berechnet positive Zeiteffekt an den Schleusen aufgrund der htheren Kapa-



100

zitatsauslastung nicht relevant ist. In aller Regel fahren die Schiffe normal beladen
durch diese Schleusen, so dal3 sich eine Verbesserung der diesbeziiglichen Situation
aufgrund des Staustufenausbaus nicht ergibt. Ein positiver Schleuseneffekt kann sich
demnach nur aus einer besseren Kapazitdtsauslastung infolge von hoherer Transport-

nachfrage ergeben - dann aber zum Teil auch im Vergleichsfall.

Kapazitatseffekt

Bel den angenommenen steigenden Transportmengen mufite bei Vorliegen von Unter-
auslastungen der Effekt berticksichtigt werden, dal3 ein grof3er Teil dieser Mengen ohne
zusétzliche (oder verschwindend geringe) Kosten beférdert werden kann. Bei Planco
kann dieser Effekt nicht berticksichtigt worden sein, da die Planco-Berechnungen im
Prinzip auf maximalen Abladetiefen beruhen und somit nachfragebedingte Unterausla-

stungen aus Grunden der V orgehenswei se nicht vorkommen kénnen.

Wertansatze

Bezliglich der konkret zugrundegelegten Bewertung der Transportmengen findet sich
auf den zitierten S. 119 ff. lediglich der pauschale Hinweis, dal3 die "Berechnung auf
volkswirtschaftlichen Kostensitzen (basiert), die auch im Rahmen der Bundesverkehrs-
wegeplanung zur gesamtwirtschaftlichen Bewertung von Verkehr swegei nvestitionen zur
Anwendung kommen." Diese Kostensédtze erfihre man allerdings gerne explizit, nicht
zuletzt auch deshalb, weil irgendwelche bundesdeutschen globalen Durchschnittssétze
fur Schiffe und/oder Wasserstral3en insgesamt nattrlich nur von recht begrenzter Aussa-

gekraft fir den Transport auf einer ganz bestimmten Tellstrecke sind.
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Fazit

Analysiert man detektivisch die Vorgehensweise von Planco, so liegt folgender
Schlu3 nahe: Planco ermittelt fir den Status Quo die Transportmenge (eines Jah-
res) und dividiert durch die unter Berlcksichtigung des Engpasses nur durch-
schnittlich nutzbare Beladungskapazitét der Binnenschiffe, um so auf die Anzahl
der erforderlichen Schiffe zu kommen und daraus die anfallenden Transportko-
sten abzuschéatzen. Die gleiche Vorgehensweise wird fur den Planfall gewahlt, wo-

bel eine hohere Beladungskapazitat der Binnenschiffe angenommen wird.

Hieraus ergibt sich tendenziell zunachst moglicherweise eine Uber schatzung, lang-
fristig jedoch eine Unterschatzung des Transportkostenvorteils des staugestiitzten
Ausbaus. Das Nichtber icksichtigen der Leichterungskosten und der Wartekosten
bewirkt zusétzlich, daf} der Transportkostenvorteil eher unterschétzt wird. Die
gleiche Auswirkung haben die bei Planco nichtberticksichtigten verbesserten Ka-

pazitatsauslastungen der Schiffe infolge von hoherer Transportnachfrage.

Auch wenn damit nicht nur aufgezeigt ist, wo Schwachpunkte in eéinem Kernbe-
reich der Untesuchung liegen, sondern auch eine bessere Vorgehensweise skizziert
wird, das Ergebnis kann unter dem Aspekt des Vermeidens einer Investitionsfehl-
entscheidung nicht zufriedenstellen. Da der Effekt auf die Transportkosten die
zentrale Stellung im Fall des staugestiitzten Ausbau darstellt, sollte gerade hier
eine sorgsame Recherche bezliglich Flotten- und Auslastungsstruktur vorgenom-
men werden. Mit einer durchschnittsorientierten Hochrechnung wird man diesem
Anspruch keinesfalls gerecht. Es wird daher dringend angeregt, eine (auch) dies-

bezliglich verbesserte Analyse durchfiihren zu lassen.
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5.2.5.2 Effekte bel Verlagerung

Nicht besser kann das Urteil hinsichtlich des in den Tabellen 6-3 und 6-4 (S. 125 und
126 des 1. Teilberichts) ausgewiesenen Nutzens aus Transportverlagerungen von der
Bahn auf das Binnenschiff ausfallen. Auch fir diese Nutzenendtabellen findet sich keine
weitere tabellarische Belegung von Zwischenschritten. Auch die in den folgenden Aus-
zligen zitierte verbale Umschreibung der VVorgehensweise ist viel zu global, als dal3 man
die Entstehung der Tabellen 6-3 und 6-4 anhand des in den Planco-Berichten enthalte-

nen verbalen und Zahlenmaterials nachvollziehen konnte. Planco fihrt aus:

"Die ermittelten mafRnahmebedingten Verkehrsverlagerungen auf die Binnenschiffahrt
fuhren ebenfalls zu Transportkostenver anderungen. Die Transportkosten " Binnenschiff-
fahrt" wachsen entsprechend den aufzunehmenden Verkehrsmengen. Gleichzeitig
kommt es zu einer Transportkostenreduktion beim abgebenden Verkehrsaweig. Die Dif-
ferenz der Transportkosten fur die im Planfall auf die Binnenschiffahrt verlagerten
Mengen zu den Transportkosten, die durch den Transport auf der Straf3e oder mit der
Bahn im Vergleichsfall anfallen wirden, ergeben die Nutzen aus maflinahmebedingten
intermodalen Verlagerungen. Allerdings missen hierbei verkehrszweigubergreifend

ver gleichbare Kostensétze angesetzt wer den.

... Bei den Bahnbeftrderungskosten wird zwischen Vorhaltekosten fir Triebfahrzeuge
und Wagen, nach Kosten fur die Zugbildung, fur die Abfertigung und fur die Zugforde-
rung unterschieden. Dariiber hinaus werden unterschiedliche Wagenanzahlen, Leer-
fahrtanteile fir Nahgiterziige, Durchgangsgiterziige und Ganzziige bericksichtigt.
Soezielle Zeitansitze werden fur Halte im Sammelgiterverkehr und Umstellungen bel

Durchgangsziigen erfafdt. Gutergruppenspezifische Tragfahigkeiten pro Wagen bzw.
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Wagenarten gehen ebenfalls in die Berechnung ein. Der Bahntransport zwischen den
Zielen und Quellen wird so berechnet, dafd er mit der Kostenberechnung der Binnen-

schiffahrt (Umlaufbetrachtung) vergleichbar ist."

Wie hoch diese "verkehrsaweigiibergreifend vergleichbaren Kostensitze" sind, hétte
man gerne gewul3t. Dies nicht zuletzt auch deshalb, weil Planco auf S. 1 selbst beklagt,
dal’ "Bahnstatistiken ... durch die restriktive Einstellung der Deutschen Bundesbahn nur
in groben Aggregaten bereitgestellt werden." Speziell Gber den Kostenausweis der Bahn
wird auch nach der Bahnprivatisierung von anderer Seite weiterhin Uber deren restrikti-
ve Informationspolitik geklagt, beispielsweise auf S. 5 des DIW-Wochenberichts 26/97

(Trassenpreise der Deutschen Bahn AG - diskriminierungsfrel und kostendeckend?).

Man muf3 sich nun fragen, ob Planco bessere Zahlen zu den Transportkosten auf der
Schiene zur Verfligung stehen as dem DIW bzw. ob Planco Uberhaupt Zahlen zur Ver-
flgung standen. Wenn ja, sind es nur bundesdeutsche Durchschnittswerte oder doch fir
die Eisenbahnparallelstrecke zur Donauwasserstral3e aussagekraftige Werte? Wir ver-
muten, dal3 letzteres nicht der Fall sein kann; Planco hétte sonst mit Sicherheit darauf
hingewiesen und nicht nur lapidar ausgeftihrt (S. 125), dal3 "verkehrszwei glbergreifend
vergleichbare Kostensdtze angesetzt werden” und der "Bahntransport zwischen den
Zielen und Quellen so berechnet (wird), dafd er mit der Kostenberechnung der Binnen-

schiffahrt (Umlaufbetrachtung) vergleichbar ist."

Sofern bundesdeutsche Durchschnittswerte herangezogen worden sein sollten, sind die-
se fur eine spezifische Strecke, wie der im Untersuchungsfall gegebenen, allenfalls von
beschrankter Aussagekraft. Zusétzlich wéren bel Ruckgriffen auf Eigenangaben der
Bahn &ullerste Zweifel anzumelden, ob der Anteil an den Trassenkosten korrekt einge-
rechnet worden ist. Das DIW a's renommierte Fachinstitution auf dem Verkehrssektor

bestreitet in dem zitierten Wochenbericht eben dies und kommt zu dem Ergebnis (S. 6
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des Wochenberichts), dal3 1994 eine K ostendeckung des Fahrweges, insbesondere durch
den Gutertransport nicht erreicht wurde, dal3 vielmehr "auf den Giterverkehr mehr als
die Halfte der Trassenkosten entfielen”, wahrend "sich die Trassenentgelte ... auf le-

diglich knapp ein Viertel der gesamten Trassenentgelte (beliefen)”.

Eine analoge Problematik ergibt sich natlrlich beim Transport Gber die Wasserstralde.
Die Binnenschiffer werden mit deren wahren Kosten, insbesondere bei Kanalstrecken
nicht belastet, folglich schlagen sich diese Kosten auch nicht in deren Uber die Preise

weitergegebenen Transportkosten nieder.

Schliefdich mifte man beim Vergleich der Tranportalternativen Schiene mit Wasser-
stral3e die streckenspezifischen variablen bzw. Grenzkosten heranziehen. Dies stol3t in

der Empirie nattrlich auf noch grof3ere Schwierigkeiten.

Fazit

Die von Planco fur die auf das Binnenschiff verlagerten Bahntransporte veran-
schlagten eingesparten Bahntransportkosten dirften zum einen hinsichtlich der
absoluten Werte kraftig unterschatzt sein. Zum andern mussen die Differenzen in
den laufenden bzw. den Grenzkosten erst noch berechnet werden. Im Ergebnis ist
gleichwohl zu vermuten, daf3 sich bel den fur eine Verlagerung von der Bahn auf
das Schiff veranschlagten Tonnenkilometern ein grofer Transportkostenvorteil

ergibt, alsin der Planco-Unter suchung herauskommt.

Hinzu kommt, dal3 wegen unterschiedlicher nicht kostendeckender Transportpreise bei
Bahn und Binnenschiff der Modalsplit, die preisabhangige Verteilung des Frachtauf-

kommens auf die verschiedenen Verkehrstréger, zu Lasten der Binnenschiffahrt
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schlechter ausfallen durfte, als dies bei kostendeckenden und héheren Preisen in beiden
Féllen ware. Fur die daraus resultierende Frage, wie grof3 der Verlagerungsnutzen von
Bahn zu Schiff sein wird, wenn die Bahn sich in absehbarer Zeit gezwungen sehen wird,
mit ihrer subventionierten Frachttarifpolitik aufzuhdren, waren die Modalsplit-
Berechnungen (S. 112 - 116 des 1. Tellberichts) an Hand von Kreuzpreiselastizitéten

entsprechend zu korrigieren.

In Erganzung dieser Argumentation, die sich noch sehr nahe an digenige der Planco

anlehnt, gilt es zwei weitere Aspekte zu beachten:

Tarifdifferenzen versus betriebswirtschaftliche Transportkostendifferenzen

Fur die Frage nach dem Ausmal? der Verkehrsverlagerungen kommt es wohl nicht auf
die Tariffdifferenzen sondern auf die betriebswirtschaftlichen Transportkostendifferen-
zen an. Die Transportkosten der Transportnachfrager gehen Uber die Transportko-
sten/Tarife der Binnenschiffahrt hinaus. Dies spiegelt sich bereits darin wider, dal3 nicht
von einer 100%igen Verlagerung ausgegangen werden kann. Zusétzlich zu den Kosten

der Binnenschiffahrt sind noch folgende K osteneffekte zu berticksi chtigen:

Sondertarife von Bahn und Stral3e

» Zeitkosten aufgrund von niedriger Transportgeschwindigkeit: Kapitalbindung, Ver-
derblichkeit

» Risikokosten aufgrund von Witterungsabhangigkeit: Eisbildung im Winter, Niedrig-

wasser im Sommer

» zusdizliche Kosten aufgrund von mangelnder Zielgenauigkeit des Binnenschiffs:

Umladekosten, Kosten eines langeren Transportweges
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» Kosten der geringeren Flexibilitdt: Reaktion auf Nachfrage, Frequenz des Transports
Wie werden diese Kostengrof3en durch den Donauausbau beeinfluf3t?

Es zeigt sich hier deutlich, dal3 nicht die Transporttarife allein die Verkehrstragerent-
scheidung der Transportnachfrager bestimmen. Vielmehr sind auch Aspekte der Zuver-
lassigkeit, Flexibilitdt, Zielgenauigkeit und der Transportzeit ausschlaggebend. Fir den
Planungsfall ist auf alle Falle davon auszugehen, dal3 die Zuverlassigkeit und die Trans-
portzeit verbessert werden; ebenso wird auch die Frequenz der Transporte zunehmen.
Die Zielgenauigkeit des Binnenschiffs wird nattrlich durch die Mal3nahme nicht verbes-
sert. Allerdings ist der diesbezlgliche Vorteil der Eisenbahn im Abnehmen begriffen.
Viele Gleisanschliisse wurden in der Vergangenheit abgebaut. Am Empfangs- und am
Abgangsort sind Bahn und Schiff heute in @nlicher Weise auf Zubringerdienste durch

Lkw angewiesen.

Zweifel am Modal split

Die Anwendung des Modalsplit ist gute Ubung bei der Analyse von Verkehrsinfra-
strukturmal3nahmen und wie bereits ausgefihrt, sollen hierdurch spezifische Effekte
indirekt berticksichtigt werden, die eine 100% Verlagerung bei entsprechenden Tarifdif-
ferenzen verhindern. Eine eigens durchgefhrte stichprobenartige Befragung von Reede-
reien und Transportnachfrager hat jedoch hervorgebracht, dal3 sobald der Binnen-
schiffahrtstarif unter demjenigen der Bahn liegt, sofort komplett auf das Binnenchiff
verlagert wird, wenn dem nicht transporttechnische a's absoluter Constraint entgegen-

stehen.

Fazit:
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Unsere Diskussion auf Basis der zusatzlich erhobenen Informationen weist darauf
hin, dal3 die Verlagerungsmengen im Planco-Gutachten wohl als zu niedrig er-
rechnet sind. Die Transportkostenvorteile sind daher tendenziell zu niedrig ausge-
wiesen. Anders herum formuliert: Mit den von Planco angesetzten Werten darf

zumindest gerechnet werden.

5.2.5.3 Effekte aufgrund steigender Transportnachfrage

Eine entscheidende Bedeutung fur den Vorteilsvergleich zwischen staugestiitzem Aus-
bau und Status Quo kommt natlrlich den zukinftigen Nutzeffekten zu und damit in
erster Linie der zukinftigen Transportnachfrage. Dieser Aspekt geht bereits in die An-
sdtze unter (e1) und (e€2) ein. Wir mochten trotzdem noch einmal explizit darauf hinwei-
sen, daid die Kapazitétseffekte dieser zusétzlichen Transportnachfrage in bezug auf eine
verbesserte Auslastung der bestehenden Flotte, in bezug auf den Einsatz grof3erer Schif-
fe, sowie in bezug auf nicht notwendige Leichterungen erhebliche Transportkostenein-
sparungen mit sich bringen werden. In der Durchschnittsbetrachtung von Planco kom-

men diese Effekte nicht entsprechend zum Ausdruck.

Man mag nun argumentieren, dald wir diese Effekte as zu grof3 einschéatzen und dal3 die
steigende Transportnachfrage mit weiteren Investitionen in Schiffskapazitéten, in Ha-
fenanlagen und in Schleusenkapazitét verbunden sein werden. Doch selbst hier ware
Skepsis in dieser nicht korrekt, da man diese zusétzliche Investitionskosten nicht fur
sich betrachten dirfte, sondern denjenigen Investitionskosten gegentiberstellen mifite,
die dternativ im Vergleichsfall zur Bewdltigung des gestiegenen Transportvolumens in

Bahn- und Straleninfrastruktur anfallen wiirden.
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Fazit: Generell sind die Effekte, die von steigenden Transportmengen in der Zu-

kunft ausgehen werden, im Planco-Gutachten wohl zu niedrig angesetzt.

53 Waeiterepositive Effekte

Neben den Transportkosteneffekten werden im Planco-Gutachten eine Reihe weitere

Effekte aufgefihrt, die allerdings von geringerer Bedeutung fir das Ergebnis sind.

Beschaftigungseffekie

Die Frage, ob Beschéftigungseffekte in der hier vorgenommenen Art und Weise zu be-

ricksichtigen sind, ist fraglich und wir wirden dies eher verneinen.

Positive externe Effekte

Die verschiedenen Arten von positiven externen Effekten weisen das Problem auf, dal3
sie einer einigermalien korrekten 6konomischen Bewertung nur Uber Hilfsverfahren
zuganglich sind. Diese Hilfsverfahren weisen selbstverstandlich alle ihre spezifischen
Schwieirgkeiten und Mangel auf, so dal3 die Wertansdtze an sich ein gewisses Mal3 an

Willkir enthalten. ...

54  Kosten

Konzeption
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Die Kosten der Malinahme setzen sich aus den I nvestitionskosten und den dann wei-
terhin anfallenden laufenden Betriebskosten zusammen. Bel beiden Kostenbestand-

teilen sind folgende Aspekte zu berticksichtigen:

Zum ersten: Ganz besonders hier ist der Vergleich der Alternative Planungsfall mit dem
Satus Quo sorgfaltig zu konzeptionieren. Status Quo bedeutet namlich nicht, dald der
heutige Zustand unveréndert in die Zukunft fortgeschrieben wird, sondern es mussen
auch alle digjenigen zukunftigen Mal3nahmen zum Status Quo gezahlt werden, die not-
wendigerweise im Falle des Nichtausbaus erforderlich und deshalb durchgefihrt wer-

den.

Zum zweiten: Auch bei den Investitions- und laufenden Betriebskosten gilt das Prinzip
der Opportunitatskosten. Dies bedeutet vor alem, dal? hier ale digenigen eingesetzten
Produktionsfaktoren, die ohne das Projekt keinen produktiven Beitrag leisten wirden,
keinerlei Opportunitatskosten verursachen und daher nicht berticksichtigt werden diir-
fen. Dies gilt insbesondere fir ansonsten arbeitslose Arbeitskréfte, so dald sich Beschéf-
tigungseffekte durch diese Art der Verrechnung berticksichtigen lassen. In den Untersu-
chungen finden sich solche Ansétze nicht, obgleich es nicht unwahrscheinlich ist, daf3
beim Staustufenbau und den erganzenden Mal3nahmen (Wegebau usw.) Arbeitslose zum

Einsatz gelangen konnten.

Planco berlicksichtigt statt dessen mdgliche Beschéftigungswirkungen, die von der Out-
putseite eines Investitionsprojekts ausgehen kénnen. Planco hinterfragt, welche zusétzli-
chen Arbeitsplétze aufgrund der ausgebauten Donau im Wasserstral3enbereich entstehen
konnten. Nachdem der von Planco errechnete Nutzeffekt nicht eben grof3 ist, wollen wir
auf eine nahere Erdrterung verzichten. Gleichwohl hielten wir es fur zutreffender, hier

ganz vorsichtig zu sein und Uberhaupt nichts anzusetzen.
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Vorgehensweise bei Planco hinsichtlich des Opportunitatskostenansatzes

Die Planco-Studie hat dem ersten Aspekt zum Teil Rechnung getragen, indem vermie-
dene Erneuerungskosten der Wege sowie Instandhaltungskosten der Wege angesetzt
sind. Diese betreffen jedoch ausschlie3lich die Binnenwasserstrale. Aufgrund der in
der Planco-Studie beschriebenen zu erwartenden Wachstumseffekte vor alem in den
osteuropaischen Donauanlieger-Staaten ist mit einem erhohten (Transport-)Verkehrs-
aufkommen zu rechnen. Dies scheint alerdings nur in den Mengenabschétzungen der
Studie berticksichtigt worden zu sein, nicht jedoch hinsichtlich der Frage, ob die vor-

handenen Kapazitéten von Bahn, Stral3e und Wasserstral3e ausrei chen.

Es ist aber zu hinterfragen, ob dieses zusétzliche Verkehrsaufkommen im Status Quo
Fall des Nichtausbaus ohne weitere Investitionen in die aternativen Verkehrstréger be-
waéltigt werden kann. Dies ist zu bezweifeln, denn gerade in den osteuropéi schen Staaten
sind beziglich des Schienenfernverkehrsnetzes und der Uberregionalen Auto- und Fern-
stral3enanbindung noch erhebliche Defizit zu vermuten. Dartiber hinaus ist aber auch zu
hinterfragen, ob relationsparallele Schienenverbindungen entlang der Donau in Oster-
reich und Deutschland diesen zu erwartenden Kapazitdten (zeitgemal® und effizient)
gewachsen sein werden. Dies gilt einerseits fur die Strecke Passau-Linz, sowie von Linz
donauabwarts. Wie bereits erwahnt, wird Gber einen spéteren vierspuriger Ausbau der

Eisenbahnverbindung nach Linz-und Wien bereits nachgedacht.

Sollte man zum Schlufl® kommen, dal3 diese Investitionen im Status-Quo-Fall notwendig
sind, im Planungsfall aber (zum Teil oder ganz) nicht realisiert werden mussen, dann
sind die dadurch entfallenden Investitionskosten von den Investitionskosten der Mal3-

nahme Donausausbau abzuziehen.

Fazit
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Der Ansatz der Investitions- und Betriebskosten des staugestiitzen Ausbaus ist in
der Planco-Studie unter Annahme eines steigenden Verkehrsaufkommens offen-
sichtlich zu hoch, da die entsprechenden Investitionskosten im Vergleichsfall hier-
von abzuziehen sind. Fir den Nutzen-K osten-Quotient bedeutet dies ein Ansteigen.
(Fur das Differenzen-Kriterium bedeutet es, dafd sich die Kosteneinsparungen ge-

nau um den Investitionsbedarf des Vergleichsfalls erhthen.)
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6. Der Faktor Umwelt

Bel grof3en Infrastrukturprojekten nimmt der Faktor Umwelt, verstanden als Atmosph&a
re, Land, Fauna und Flora, einen besonderen Stellenwert ein. In erster Linie denkt man
hier an die negativen Begleiterscheinungen, wie etwa der Zerstorung der Umwelt infol-
ge von weitraumigen baulichen Mal3nahmen. Aber es finden sich auch positive Aspekte,
wenn etwa grofrdumige Umgehungsstral3en oder Tunnelprojekte eine Reduzierung des
Larmpegels in Wohngegenden zur Folge haben. In welche Richtung auch immer Infra
strukturprojekte auf die Umwelt einwirken, in einer Nutzen-Kosten-Analyse sind diese
in entsprechender Weise zu berilicksichtigen - sie sind im Hinblick auf die gesellschaftli-

che Wohlfahrt entscheidungsrelevant.

Wie hat Planco moégliche Umwelteffekte des staugestiitzten Ausbaus Straubing-

Vilshofen in seinen Gutachten berticksichtigt?

In den Planco-Gutachten werden Umwelteffekte in nur eingeschranktem Mal3e beachtet.
So findet man ausschliefdlich solche Umweltwirkungen, die auch monetéar bewertbar
sind, wobel auf einige bewéhrte Verfahren zurtickgegriffen wird, um etwa die CO,-
Emissionen in die Nutzen-Kosten-Analyse einzubringen. Darlber hinaus gehende Ef-
fekte auf die Umwelt werden nicht berticksichtigt, weil - so kann man nur vermuten - sie
entweder schlichtweg vergessen wurden, oder weil man sich bewuf3t war, dal3 sie nur
mit viel Aufwand auch monetar bewertet werden kdnnen. Der wohl wesentlichste Be-
standteil von nicht berlicksichtigten Umweltwirkungen des staugestiitzten Donauaus-
baus Straubing-Vilshofen hangt mit der méglichen Zerstérung von Teilen des Auwaldes

und seiner besonderen Fauna und Flora zusammen.
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Das vom BUND in Auftrag gegebene Gutachten sowie auch andernorts gefuihrte Dis-
kussionen um die Auwaldproblematik zeigen, dal3 es sich hierbei um eine Problematik
handelt, der wohl eine grof3e Bedeutung fur die Gesellschaft zukommt und die aufgrund
der zu vermutenden starken Wohlfahrtseffekte entscheidungsrelevant ist. Diese Sicht-
weiseist in die Gutachten von Planco nicht eingegangen. Nach unserer Auffassung hétte
diese Thematik aber zumindest erwahnt und in ihren Konsequenzen fur die Analyseer-

gebnisse diskutiert werden miissen.

In unserer Stellungnahme konnen wir dieses Manko der Planco-Gutachten leider nicht
beheben. Eine eigens durchgefiihrte Umweltbetrachtung im Rahmen der Nutzen-
Kosten-Analyse wirde tber den Rahmen dieses Gutachtens hinausgehen. Wir konnen
aber aufzeigen, welche wesentlichen Gesichtspunkte bei der Berticksichtigung von
Umwelteffekten in einer Nutzen-K osten-Analyse aufgenommen werden sollten und wie
sich diese auf das Analyseergebnis auswirken konnen. Zu diesem Zweck werden wir uns
neben den Planco-Gutachten auch auf die vom BUND in Auftrag gegebene Studie beru-
fen. Dort werden namlich ganz spezifisch 6kologische Argumente, Bewertungen und
Verfahren vorgestellt, welche gegen einen Ausbau der Donaustrecke Straubing-

Vilshofen sprechen.

6.1 Umwelteffekte

Umwelteffekte werden als externe Effekte oder as offentliche Giter beschrieben, je
nachdem, ob sie unbeabsichtigt oder beabsichtigt auftreten. Fur beide gilt, dal3 sie nicht
Uber Mérkte gehandelt und damit nicht Gber Preise bewertet und verteilt werden. Es
lassen sich fir sie demnach keine Marktpreise angeben. Im freien Wettbewerb namlich

wird beispielsweise der Verursacher negativer externer Effekte nicht bereit sein, die
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Kosten der Verursachung zu tibernehmen, die dann andere, die Betroffenen, zu tragen
haben. Entsprechend sind bel positiven externen Effekten oder offentlichen Gutern die
Nutzer nicht bereit, ein Entgelt hierfir zu entrichten, da jeder die bereitgestellte Menge
in vollem Ausmal3 nutzen (Nichtrivalitét) und von der Nutzung auch nicht ausgeschlos-

sen werden kann (Nichtausschluf3prinzip).

Das Fehlen von Mérkten fur 6ffentliche Giiter und externe Effekte ist aso dahingehend
zu interpretieren, dal die Gesellschaftsmitglieder nicht bereit sind, ihre Zahlungsbereit-
schaft hierfir zu aufRern. Bel der Analyse der gesellschaftlichen Wohlfahrt sind aber
nicht nur Uber Mérkte gehandelte Giter und Dienstleistungen relevant, sondern auch

externe Effekte und 6ffentliche Guter.

Das Fehlen einer Marktbewertung fur 6ffentliche Giter und externe Effekte verhindert
es zunéchst einmal, dal3 diese in die Bewertung der Vorteilhaftigkeit von Mal3nahmen
und Projekten eingehen. Alle anderen Effekte werden ndmlich anhand ihrer Marktbe-
wertung a's Opportunitétskosten oder as Konsumentenrente zu einem Gesamtmal3 der
Wohlfahrtsénderung und damit zu einer Gesamtaussage aggregiert. Damit diese aussa
gekraftig und auch korrekt ist, gilt es, die externen positiven wie auch negativen Effekte
zu berticksichtigen, nicht zuletzt auch deshalb, weil diese zum einen sehr oft von grof3er
Relevanz und Intensitét sind und zum anderen weil der Output oder das Ziel 6ffentlicher

Projekte in vielen Féllen selbst den Charakter eines 6ffentlichen Gutes aufwelst.

6.2  Bewertungsmoglichkeiten: Uberblick
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Die oft grof3e Bedeutung externer Effekte und offentlicher Giter fur die Entscheidung
Uber offentliche Projekte macht es notwendig, genau dariber nachzudenken, wie man
diese in eine Nutzen-K osten-Analyse integrieren kann. Hierzu gibt es mehrere Méglich-

keiten:

(1)  Zum ersten kann man auf alle Umwelteffekte hinweisen und diese Ubersicht

dann als Anhang der Nutzen-K osten-Analyse beifligen.

(2)  Zum zweiten kann man versuchen, eine mengenmal3ige und damit technisch-

physikalische Erfassung durchzufihren.

(3)  Zum dritten kann eine wertmaldige Erfassung angestrebt werden, wobei diese

dann direkt in das Nutzen-K osten-Kalkul Eingang finden.

Ohne Zweifel ist die Methode 3 in bezug auf die Bewertung der gesellschaftlichen
Wohlfahrtsverénderung gegentiber den anderen beiden Methoden zu bevorzugen. Aller-
dingsist sie - wie erwdhnt - auch mit erheblichen Problemen konfrontiert, da sich eine
entsprechend korrekte monetdre Bewertung von offentlichen Giitern und externen Ef-
fekten nicht ohne weiteres finden 1&/3%. Dies gilt insbesondere fur die Umwelteffekte.
Methoden 1 und 2 zeigen sich hier im Vorteil, dasie - zumindest auf den ersten Blick -
ohne monetéren Bewertung der Effekte auskommen. Dennoch kénnen die Methoden 1
und 2 zum einen nur unter besonderen Umstanden zu hinreichend guten Ergebnissen
fuhren und zum anderen werden in beiden Féllen oft implizit monetédre Bewertungen

vorgenommen oder vorgegeben.

6.3  ExterneEffekteim Anhang einer Nutzen-K osten-Analyse
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Fur Methode 1 gilt, dal? Umwelteffekte als intangible Effekte im Anhang zu einer Nut-

zen-K osten-Analyse ausgewiesen werden und als Drittwirkungen in oft nicht nachvoll-

ziehbarer Weise in die Entscheidungsfindung eingehen. Auf zwel Mdoglichkeiten der

Berticksichtigung in Entscheidungen mdchten wir hinwel sen:

1)

2

So ist zum ersten davon auszugehen, dal3 das entschei dungssuchende Organ bei
rein verbal formulierten Umwelteffekten implizit eine eigene, subjektive Be-
wertung vornimmt. So wird abgewogen, ob die zunéchst ohne Berlicksichtigung
der Umwelteffekte ermittelte 6konomische Vorteilhaftigkeit bzw. Nachteiligkeit
eines Projekts durch die zusétzliche Beachtung der Umwelteffekte in Zweifel zu

ziehenist.

Fur den staugestiitzten Ausbau Straubing-Vilshofen wirde dies bedeuten, dal
bei einer Nichtrealisation (Realisation) des Projektes der negative Umwelteffekt
implizit grof3er (kleiner) als die Nutzen-Kosten-Differenz bewertet wird. Hier
flieldt also die Einschdtzung der Entscheidungstréger und nicht digjenige der Ge-
sellschaft in die Analyse ein - und beides wird wohl nur zufdlig miteinander

Uberei nstimmen.

Im zweiten Fall, der in aler Regel gerade bel negativen Umweltwirkungen eines
Projekts zur Anwendung kommt, mdgen die verbal formulierten Umwelteffekte
mit einem bereits vorher definierten sogenannten “safe minimum standard” ver-
glichen werden, der vor alem irreversible Folgen fur die Umwelt verhindern
soll. Ein derartiger Standard kann beispiel sweise darin bestehen, dal3 infolge der
Auswirkungen des Projektes keine Tier- und keine Pflanzenart aussterben darf.
Dabei wird zunéchst unabhéngig vom rein 6konomischen Vorteilsvergleich ent-

schieden, ob das Projekt diesen Standard auch erfullt.



117

Ist dies der Fall, dann wird in einer zweiten Anayse der 6konomische Vortells-
vergleich durchgefiihrt. Werden andererseits die Umweltstandards nicht einge-
halten, dann wird eine rein dkonomische Nutzen-Kosten-Analyse auch nicht
mehr angegangen und das Projekt nicht weiter verfolgt. Diese Vorgehensweise
zeichnet sich dadurch aus, dal3 6kologische Aspekte bis zu einem gewissen Grad
vorrangig gegenuber 6konomischen Erwégungen eingestuft werden. Dies impli-
ziert natUrlich, dal3 bis zu der festgesetzten 6kologischen Grenze der 6konomi-
sche Wert der (fir den jeweiligen Fall relevanten) Umwelt als unendlich grof3

angenommen wird.

Eine solche Vorgehensweise findet sich beispiel sweise im Gutachten des BUND

zum staugestutzten Ausbau Straubing-Vilshofen.

Wird andererseits der Standard jedoch eingehalten, dann sinkt der implizite Wert
der Umwelt sofort von unendlich auf Null, beziehungsweise auf Werte, die man
mit Hilfe von bestimmten Verfahren - wie in Methode 3 angewendet - ermitteln

kann.

Die Frage, die sich hier nun aufdrangt ist, wie diese “ Safe Minimum Standards”
gebildet werden. Sollten sie tatséchlich die Einschétzung der Gesellschaft wider-
spiegeln, dann befindet man sich auf sicherem Terrain, andernfalls nicht. Dal3 die
Offentlichen Entscheidungstrager oder bestimmte Interessengruppen stets die
wirkliche Einschatzung der Bevolkerung kennen, darf natirlich angezweifelt

werden.

Unserem Argument, dal3 “Safe Minimum Standards’ der Umwelt einen unend-
lich hohen Wert zuweisen, wirden die Beflrworter dieser Methode entgegen-

halten, dal3 man die Opportunitétskosten des “ Safe Minimum Sandards’ nattr-
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lich angeben konne. Diese entsprachen namlich gerade dem Nettonutzen des an-
gestrebten Projekts. Doch hier “beifdt sich die Katze in den Schwanz”. Denn die
Opportunitdtskosten des Standards werden gerade als so hoch angegeben, dafi3
nichts mehr fir eine Projektrealisierung spricht. Der aggregierte Nettonutzen
wird gerade auf Null herunter gerechnet. Es wird hier also eine unverzerrte Be-
stimmung von Opportunitdtskosten lediglich vorgetéuscht. Und letztendlich
bleibt es fir das negative Ergebnis des Nutzen-K osten-Vergleichs gleich, ob man
fur die Umwelt einen unendlich hohen Wert implizit annimmt, ob man die Op-
portunitétskosten eines Standards vom Ergebnis (Nicht-Vorteilhaftigkeit) her
rechnet, oder ob man auch irgendeinen Zwischenwert annimmt: Das Projekt

wird nicht realisiert, das steht apriori fest.

6.4  MengenmaRige Erfassung von externen Effekten

In Methode 2 werden die Umwelteffekte quantifiziert und dabei rein mengenmaliig er-
faldt. Diese Vorgehensweise ist sicherlich immer dann uneingeschrénkt anwendbar,
wenn man alternative Projekte diesbezliglich vergleichen kann und sich herausstellt, dal3
das unter 6konomischer Betrachtung bessere Projekt auch unter Umweltaspekten besser

abschneidet.

Fur den staugestiitzen Ausbau Straubing-Vilshofen bedeutet dies zundchst, dald man fir
die von der Schiene auf das Binnenschiff verlagerte Transportmenge schluf3folgern
kann, dal3 - als Folge des deutlich geringeren Energiebedarfs beim Transport - der Koh-
lendioxidausstof3 pro Tonnenkilometer auf dem Binnenschiff geringer ist as beim
Bahntransport. In bezug auf die Kohlendioxidemissionen ist hier also dem Binnenschiff

der Vorzug zu geben. Sollte nun auch der rein 6konomische Vorteilsvergleich fur das
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Binnenschiff sprechen, so weisen die dkologische und die 6konomische Analyse in die
gleiche (positive) Richtung und die rein mengenmaliige Erfassung der Umwelteffekte ist

ausreichend. Doch kdnnen auch andere Fall e auftreten:

Sollten sich die Ergebnisse der dkologischen und der 6konomischen Analyse widerspre-
chen - d.h. jede einen anderen Verkehrstréger als vorteilhaft ausweisen -, dann steht man
wie bereits oben bel Methode 1 vor dem Problem, dal? die 6kologische und die 6kono-
mische Bewertung miteinander verbunden werden missen. Es gelten hier dann die oben
bereits gemachten AusfUhrungen, wenn man das Konzept des “Safe-Minimum-

Standards” akzeptiert.

Daneben kommt es sicherlich héufig vor, dald verschieden zu messende Umwelteffekte
auftreten. Im Fall des staugestiitzten Ausbaus Straubing-Vilshofen ist dabel an die
Kohlendioxidemissionen in t, die Vernichtung des Auwaldes in ha, die mogliche Aus-
rottung von Tier- und Pflanzenarten in biologischen Kennziffern gemessen, etc. zu den-
ken. Nur dann, wenn diese Effekte im Alternativenvergleich alle eine Vorteil haftigkeits-
aussage in die gleiche Richtung zulassen, kommt man zu einer eindeutigen okologi-
schen Gesamtaussage. Ist dies nicht der Fall - und damit beispiel sweise das Binnenschiff
in bezug auf die Kohlendioxidemissionen gegentiber dem Schienentransport vorteilhaft,
wahrend die Bahn in bezug auf die Vernichtung von Auwald eindeutig besser abschnei-
det -, dann muf3 entweder ein (wie auch immer ermitteltes) Ranking der einzelnen Ef-
fekte angegeben werden, oder aber es missen die verschiedenen okologischen Konse-

guenzen miteinander verrechnet werden.

Im ersteren Fall konnen wieder die Vorgaben des “safe minimum standards’ a's unum-
stoldliche Rangvorschrift herangezogen werden oder man stiitzt sich auf sonstige politi-
sche oder anderweitig vorgegebene Rangskalen. In letzteren Fall wird es notwendig, die

verschiedenen okologischen Effekte in gleichen Einheiten zu messen. Dies wére ein-
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fach, wenn man deren Einflul auf die gesellschaftliche Wohlfahrt kennen wirde. Da
diesin der Regel aber nicht der Fall sein wird, missen nicht-6konomische Bewertungs-
methoden gefunden werden, die es erlauben, aus verschiedenen technischen, chemi-
schen oder physikalischen EinzelgrofRen ein Gesamtmal3 zu bilden. Ansétze hierzu stellt

insbesondere die Nutzwertanalyse zur Verfigung (Hanusch 1994).

6.5 WertmaRige Erfassung der externen Effekte

Kommen wir zu Methode 3, bel der eine 6konomische (monetére) Bewertung von Um-
welteffekten angestrebt wird. Die Literatur zu diesem Problembereich ist reich und wir
konnen hier nur einen eingeschrankten und kritischen Uberblick geben. Die Bewertung
von externen Effekten und oOffentlichen Gltern zielt darauf ab, die individuelle Zah-
lungsbereitschaft der Nutzer oder Betroffenen dieser Effekte zu ermitteln; also den Be-

trag herauszufinden, den ein Individuum dafir zu zahlen bereit wére, dal?

* der negative externe Effekt beseitigt wird,

* das Offentliche Gut bereitgestellt wird,

 der positive externe Effekt nicht abgestellt oder verhindert wird.

Fur den staugestitzten Ausbau Straubing-Vilshofen bedeutet dies beispielsweise, dal3
man die Geldbetrage zu ermitteln hat, welche die Birger zu zahlen bereit wéaren, damit
der Auwald nicht zerstort wird. Diese individuellen Zahlungsbereitschaften tber alle

Betroffenen aggregiert ergeben eine monetdre Bewertung des Auwaldes, welche als Op-

portunitétskosten des Auwaldes in das Nutzen-K osten-Kalkul Eingang finden.
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Wie gesagt, die individuellen Zahlungsbereitschaften fur externe Effekte und 6ffentliche
Giter konnen nicht aus Marktaktivitdten abgeleitet werden. Man muld daher auf

Hilfsverfahren Ruckgriff nehmen, die man in zwei Hauptgruppen einteilen kann:

Eine erste Gruppe kann man mit Befragungsmethoden bezeichnen. Hierbel werden die
Individuen direkt gefragt, welchen monetéren Betrag sie aufwenden wirden, was also
ihre Zahlungsbereitschaft wére. In der traditionellen Diskussion werden diesen Verfah-
ren jedoch viele Schwéchen nachgesagt, die vor allem das strategische Antwortverhalten

der Individuen betreffen - wir kommen hierauf unten noch zu sprechen.

Aus diesem Grund hat man mit einer zweiten Gruppe von Verfahren begonnen, indirekt
aus dem beobachtbaren Marktverhalten von Individuen auf deren Zahlungsbereitschaft
fur externe Effekte und offentliche Guter zu schlief3en. Hierbel wird davon ausgegan-
gen, dai3 die Individuen durch das Auftreten von externen Effekten zu substitutiven oder
komplementéren marktbewerteten Aktivitdten veranlaldt werden. Hieraus ist dann ein

Ruckschluf? auf Zahlungsbereitschaften moglich.

Als Nutzen-Kosten-Analytiker sieht man sich nun einer Vielzahl von derartigen
Hilfsverfahren gegentiber und es scheint eigentlich nur noch das Problem zu sein, wel-
ches dieser Verfahren sich im speziellen Fall als das am besten geeignete zeigt - was oft
auch abhangig ist von der Verfugbarkeit und der Qualitdt der Daten zu substitutiven
oder komplementaren Aktivitaten. Doch diese Uberlegung ist bereits ein Schritt zu weit
gedacht. Man sollte ndmlich nicht in den Fehler verfallen zu glauben, dal3 jedes dieser
Verfahren aleine geeignet sei, den Wert der Umwelt auch nur annghernd gut zu ermit-
teln. Und dies hat nicht nur damit zu tun, dal3 Schatzungen eben nicht akkurat sind oder
dal3 Erhebungsfehler und Zufallseinflisse das Ergebnis verzerren. Vielmehr ist zusétz-
lich zu beachten, dal3 die angefuhrten grundsétzlichen Verfahren aus konzeptionellen

Erwagungen heraus inakkurat sind.



122

Fur eine Anwendung von indirekten Bewertungsverfahren tber substitutive oder kom-
plementére Leistungsangebote ist es daher unbedingt notwendig, dal® man in der Be-
wertung das Konsumverhalten der Individuen einbezieht und berticksichtigt, dal3 zu je-
dem Umwelteffekt auch ein marktbewertetes Substitut oder Komplement existiert. Da-
mit jedoch erhélt der auf diese Weise abgeleitete Wert der Umwelt den Charakter eines
Gebrauchswertes. Allerdings, und dies muf3 man klar erkennen, damit wird keinesfalls
derjenige Wert der Umwelt erfaldt, welcher nicht mit deren Nutzung sondern mit deren
Existenz in Verbindung zu bringen ist. Den Gebrauchswert erganzen oder ersetzen muf3
der Existenzwert von Umwelt. Fir die Existenz von Umwelt gibt es auf den Mérkten
weder ein Substitut noch ein Komplement, ansonsten wére eine Verbindung zum Kon-
sum und damit eine Marktbewertung mdglich. Dementsprechend findet sich hierfir
auch keine indirekte Bewertungsmethode, die auf Marktwerte zurtickgreifen konnte. Der

Existenzwert von Umwelt 1813 sich nur noch direkt Gber Befragungen ermitteln.

Fur die Bewertung von Umwelteffekten ist demnach zwischen Gebrauchswert und Exi-
stenzwert zu unterscheiden. Fur ersteren kommt das Verfahren der indirekten Bewer-

tung in Betracht, fur letzteren bietet sich die Methode der direkten Befragung an.

Oben haben wir bereits auf die Befragung als direkte Methode der Ermittlung von Zah-
lungsbereitschaften hingewiesen und auch schon kurz auf deren Schwéachen abgestellt.
In der Vergangenheit wurden vielféltige Versuche unternommen, diesen Defiziten bei-
zukommen und strategisches Verhalten zu verhindern. Der state-of-the art auf diesem
Gebiet ist die sogenannte Methode der “Contingent Valuation”. Die Werte oder Zah-
lungsbereitschaften (Valuation), die hier von Individuen gedul3ert werden, bilden sich
dabel im Rahmen eines simulierten “Marktes’, der speziell fur die Befragung konstru-
iert und im Prozef3 der Befragung den Probanden vorgestellt wird. Dabei basiert die Be-

fragung auf drei wesentlichen Saulen:
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(1) Den Befragten wird ein hypothetischer oder ein realer Fall moglichst detailliert

und ausfuhrlich dargestellt.

(2 Die Befragung mufd einen Mechanismus enthalten, der den Befragten Wert-

aussagen entlockt (offene Fragen, Auktionsspiele, Abstimmungsprozeduren).

©)] Die soziookonomischen Charakteristika der Befragten, sowie ihre generelle Ein-

stellung zur Umwelt und/oder zu Erholung werden mitberiicksichtigt.

Fazit:

Wir konnen hier festhalten, daf’ gerade bei grof3en Verkehrsinfrastrukturprojek-
ten externe Effekte und insbesondere Umwelteffekte explizit in die Nutzen-K osten-
Analyse einbezogen werden mussen. Andernfallsist die Aussagekraft berechneter
Ergebnisse erheblich eingeschréankt. Es ist auch zu beachten, dald eine reine ver-
bale Diskussion von Umwelteffekten subjektiver oder politischer Willkir breiten
Raum lait. Deshalb ist allen Schwierigkeiten zum Trotz darauf zu drangen, daf
Umwelteffekte entweder in physischen, besser aber noch in monetér bewerteten
Grof3en ermittelt werden. Hierzu stehen leistungsféhige Methoden zur Verfigung,
welche mit Sachverstand eingesetzt, zu brauchbaren und aussagekr&ftigen Ergeb-
nissen bei Nutzen-Kosten-Analysen fuhren. Diese Vorgehensweise ist gerade bel
Infrastrukturprojekten der Dimension des staugestitzten Ausbaus der Donau eine

conditio sine qua non.



