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Michael Landwehr

Qualifizierte
Beendigung
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Der Rhein-Main-Donau Kanal ist neben der Frankfurter Start-
bahn West das grofte Bauvorhaben der Bundesrepublik. Im
Gegensatz zur Startbahn méchte der Bund den Kanal ,,versan-
den* lassen. Die Bayern sehen ihr Prestige-Objekt in Gefahr.
Nun sind auch noch die Umweltschiitzer auf den Plan getreten.
Als katastrophales Ereignis (un-) wirtschaftlicher Planung wird
das seit 1921 betriebene Rhein-Main-Donau Kanalprojekt be-
Zeichnet.
wZiemlich das diimmste Projekt seit dem Turmbau zu Babel"
Nennt es Bundesminister Volker Hauff.
Ein heifer Streit ist nun zwischen ihm und der bayerischen
Staatsregierung entbrannt. Mit allen Mitteln versuchen die Bay-
¢m die drohende Einstellung bzw. Kiirzung der Bundesmittel
2u verhindern. Starrsinnig wollen sie wider besserer Einsicht an
el_ner fixen Idee festhaltend, das ,Jahrhundertprojekt‘ weiter-
t\Uhren. Obwohl keine Argumente, so haben sie doch das Recht
Af ihrer Seite. Teils iiber fiinfzig Jahre alte Vertrige stirken
den geltungssiichtigen bayerischen Biirokraten den Riicken bei
€r Zerstorung eines der letzten unberiihrten Fluftiler der
Undesrepublik, dem Altmiihltal; ganz zu Schweigen vom ko-
Ogisch bedeutenden Donautal.

Die Verbindung des Rheines mit der Donau ist keine Idee fort-
SChrittswijtiger Technokraten. Karl der Grofle suchte sich
Schon mit dieser Groftat im Jahre 793 zu verewigen. Er liefd die
»fossa carolina“ graben. Der zwischen Rezat und Altmiihl ge-
®gene Graben versandete bald wieder. Spiter erwirmte sich
T stets zu kithnen Grofitaten bereite Napoleon fiir den Ge-

dnken vom Schwarzen Meer bis zum Rhein auf dem Wasser

andel treiben zu konnen. Es blieb beim kithnen Plan. Bald

arauf packte es ein anderer mit mehr Erfolg an: Ludwig L.

On Bayern eroffnete nach zehnjihriger Bauzeit einen 178 km
?ngen, etwa dreizehn Meter breiten und eineinhalb Meter
‘ ®fen Kanal zwischen Bamberg und Kehlheim. Zweihundert
| . ®ter Hohenunterschied muften durch einhundert Schleusen
frwunden werden. Es war eine technische Meisterleistung;

 ®doch Jeider von Anfang an veraltet: Grofiere Schiffe konnten
i 5:1% Kanal nicht passieren. Dariiber hinaus machte ihm die zur
|y en Zeit neu erbaute Eisenbahn Konkurrenz. So war der
3 lat'e Ludwig-Kanal auch schon eine wirtschaftliche Fehlkalku-
‘ % 1on. Wurden 1850 noch 196 000 Tonnen Giiter verschifft, so
| Mkte sich diese Rate bis 1910 auf weniger als ein Drittel.
| % 4TS Wwurde er aufgegeben. Ubriggeblieben sind bis heute eini-
eilabschnitte, an denen man in der Gegend zwischen Niirn-

berg und Altmiihl herrliche Spaziergiinge machen kann.

Der moderne babylonische Turmbau begann am 13. Juni 1921
mit einem Staatsvertrag des Deutschen Reiches mit dem Frei-
staat Bayern. Am 30. Dezember wurde die Rhein-Main-Donau
AG gegriindet, RMD genannt. Spiter wurden noch einige Ver-
trage hinzugefligt, so dafl der Bund anstelle des Deutschen
Reiches auftritt. Damit wurde der Rhein-Main-Donau AG das
Recht eingerdumt, einige bayerische Fluistrecken auszubauen
und bis zum Jahre 2050 die zu gewinnenden Wasserkrifte zur
Energieerzeugung zu nutzen. Mit den Vertrigen war die Auf-
lage verbunden, aus den zu erwartenden Ertrigen der noch zu
errichtenden Wasserkraftwerke den Kanalbau zu finanzieren.
Es wurden keine Riicktrittsklausel vereinbart. Die Aktionire
sind heute der Bund mit 64 %, der Freistaat Bayern mit 33 %
und Stidte wie Niirnberg, deren Binnenhifen am Kanal liegen,
mit 3 %.

Die Rhein-Main-Donau AG hat seit 1921 von der 677 km lan-
gen Strecke zwischen Aschaffenburg und der Deutsch-Oster-
reichischen Grenze den grofiten Teil ausgebaut. Von dem ei-
gentlichen Kanalbauwerk ist erst die Halfte fertiggegraben: Die
Strecke Bamberg am Main bis kurz nach Niirnberg. An der
zweiten Halfte, dem 99 km langen Abschnitt Niirnberg — Kehl-
heim wird seit 1971 gearbeitet. Allein 34 km fiihrten durch das
Altmiihltal.

Dieses Reststiick soll die eigentliche Verbindung zwischen
Main und Donau schaffen.

Bisher sind rund 3,8 Milliarden DM von der Rhein-Main-Donau
AG verbaut und fiir die Kosten der Reststrecke nennt der Bun-
desverkehrsminister eine Summe von 2,71 Milliarden DM. Je-
doch ist diese Zahl umstritten, da sie eine Steigerung der Bau-
preise und Mehrkosten durch Umweltschutzauflagen nicht be-
riicksichtigt. Noch schwerer lassen sich die Folgekosten ab-
schitzen, die sich aus den technischen Gegebenheiten des Ka-
nals ergeben. Zwischen Kehlheim und Niirnberg liegt die sog.
Scheitelhaltung. 68 Meter Hohenunterschied miissen von Kehl-
heim dorthin tiberwunden werden. Jidhrlich miissen hieriiber
138 Mio. Kubikmeter Wasser gepumt werden. Das entspricht
einer tdglichen Menge von 20000 Tanklastziigen. Eine vom
Bundesminister fir Verkehr im Jahre 1978 erstellte und im
Jahre 1981 aktualisierte Studie beriicksichtigt dies alles. Sie
besagt, dal die Kosten des Kanals etwa doppelt so hoch sein
werden wie sein Nutzen: Jeder investierten Mark steht ein
Nutzen von 52 Pfennigen gegeniiber. Der etwas abstrakte Be-
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griff des Nutzens schliisselt sich in den Nutzen fiir Verkehr, fiir
Wasserwirtschaft, fir Wasserspeichersysteme und den Nutzen
fir Beschiftigte bei Bau und Betrieb des Kanals auf, wie eine
Auskunft des Bundesverkehrsministeriums ergab.

Vollig unwirtschaftlich wird auch der Schiffsbetrieb sein. Er
mufy mit 93 % subventioniert werden, da der sog. Wegeko-
stendeckungsgrad nur 7% betrigt. Die Wegekosten sind die
Summe aus Kapitalkosten fiir die Finanzierung des Bauwerkes
und Betriebskosten fiir Schleusen, Pumpwerke, Reparaturen
u.a. Wenn diese Kosten als Wegegebiihr voll an die Schiffahrt
weitergegeben wiirde, wire iiberhaupt kein Verkehrsaufkom-
men zu erwarten. Damit sie wettbewerbsfahig bleiben kann,
konnen dann nur 7 % des tatsichlichen Aufwandes von der
Schiffahrt verlangt werden; den Rest zahlt der Bund.

Die fiir die urspriingliche Entscheidung mafigeblichen verkehrs-
politischen Argumente wurden schon 1966 durch den Bundes-
rechnungshof zerpflickt. Noch schwirzer sieht die aktuelle
Expertise die zu erwartenden Beférderungsmengen: Ein Fiinf-
tel der damals prognostizierten Menge, nimlich 2,7 Mio. Ton-
nen an Giitern pro Jahr.

Das horen die Bayern gar nicht gerne. Eine erheiternde Kost-
probe ihrer Argumentation lieferte da Franz Kick, ein bayeri-
scher Parteikollege des Bundesverkehrsministers: Jeder der an
einer grofen Frachtmenge zweifle, solle sich zwischen Linz
und Wien an die Donau stellen. Seinen Parteikollegen im
Miinchener Landtag offenbarte Kick was er erblickte, als er
sich von seiner Frau ,,stundenlang am Donau-Ufer entlang-
chauffieren lief*": Jeden Kilometer und in jeder Richtung ein
Schleppzug.

Billige und schwere Giiter werden bevorzugt auf dem Wasser
transportiert, weil die Schiffahrt als besonders energie- und
personalsparendes Transportmittel gilt. Auf dem Rhein-Main-
Donau-Kanal trifft auch dies nicht zu. Ein Transport von
Aschaffenburg nach Passau dauert 8 Tage und 7 Stunden und
fiihrt iiber 59 Schleusen. Die Wegstrecke ist langer als die bei
der Bahn, bei der ein Transport nur 10 Stunden dauert. Auch
die Transportkapazitit ist hier bei zweigleisigem Streckenaus-
bau dreimal grofier.

Die ohnehin defizitire Bundesbahn erwartet selbst bei gerin-
gem Wasserfrachtaufkommen bei der Kanal-Konkurrenz Ver-
luste von 120 Mio. DM pro Jahr. Die Binnenschiffahrt fiirchtet
um die Konkurrenz durch Billigflotten der Ostblocklander.
Bislang miissen alle Transporte zwischen Hamburg und Regens-
burg mit ihr und der Bahn abgewickelt werden. Viel lieber wiir-
den die Binnenschiffer mehr in das bestehende Wassernetz in-
vestiert sehen, das es bitter notig hat.

Die bayerische Staatsregierung ist um Argumente fir den Ka-
nal nie verlegen. Nachdem der verkehrspolitische Nutzen ganz
und gar nicht mehr beweisbar war, wich sie mehr und mehr zur
aufierverkehrlichen Bedeutung der Wasserstraenverbindung
aus. Sie nennt Beregnungsmoglichkeiten fiir die Landwirt-
schaft, Kihlwasser fir die (Kern-)Kraftwerke, Verbesserung
der Wassergiite, Moglichkeiten der Industrieansiedlung, Wasser-
kraftwerke, Hochwasserschutz und (befremdlicherweise) auch
Fremdenverkehr.

Die Interessen, die diese zihe Argumentation verursachen, sind
hinter der im bayerischen Barock verschnorkelten Fassade zu
vermuten. Im Aufsichtsrat der Rhein-Main-Donau AG sitzen
Alt-Ministerprisident Alfons Goppel, der Finanzminister Max
Streibl, der Wirtschafts- und Verkehrsminister Jaumann und
auch der stellvertretende bayerische OTV-Vorsitzende Willi
Gerner; der iibrigens droht immer mit Massenentlassungen bei
Baufirmen, die von Auftragsstops betroffen wiren. Da hilt der
Bund dagegen, dafl selbst einschneidende Anderungen, wie

eine qualifizierte Beendigung, sich nur stark abgeschwicht aus-
wirken.

Die von Hauff angestrebte qualifizierte Beendigung ist im Sin-
ne der Bayern keine Losung. Sie sieht Kiirzungen der jahrli-
chen Bundesmittel fiir das Knalprojekt vor, die eine Einstel-
lung der Bauarbeiten, bzw. eine Beendigung der bis jetzt be-
gonnenen Bauwerke bewirkt und den theoretischen Fertig-
stellungstermin bis iber die Jahrtausendwende verzogert. Als
Ersatz soll fir den Kanal eine billige Wasserleitung gebaut wer-
den.

Die technokratischen Alptriume haben die Umweltschiitzer
erst kurz vor Torschluf auf die Bithne gebracht. Die Marchen-
buchlandschaft um das mittelalterliche Ortchen Essing soll
gegen ein verwirrendes Straffengeflecht auf mehreren Ebene?d
und betonierte WasserstraBen von hafenstidtischem Ausmaf
eingewechselt werden; wilder FluRlauf gegen Kanal. Feuch-
tigkeitsgebiete werden versteppen und der Grundwasserspiegel
wird sich senken. Die Rast-, Uberwinterungs- und Brutpldtze
von 159 Brutvogelarten, darunter viele bedrohte Arten, wer”
den vernichtet und Altmiihltal und Donauauen aufs schwerst¢
okologisch beschidigt.

Okologen widerlegen auch das Argument, nach Norden 8%
pumptes Donauwasser sei zur Verbesserung der Wassergit¢
billiger oder wirkungsvoller als der Bau besserer Klaran”
lagen.

Wie der Streit um Geld und Prestige zwischen den sture”
Bayetn und dem Bund ausgehen wird, kann niemand sage™
Eine Losung des Problems gibt es schon lange nicht mehr*
Stoppt man die Bauarbeiten, gewinnt man eine weitere Pla-
nungsruine hinzu, stoppt man sie aber nicht, so gewinnt man
nicht nur nichts, sondern verliert aufer noch mehr Geld au¢
noch mehr Natur.
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