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Donau-Tage

Im Sommer 1999 kiindigten die Gegner des
Ausbaus der Donau zwischen Straubing und
Vilshofen an, vom 01. — 04.06.2000 unter
dem Begriff ,Donau 2000 ein sogenanntes
Donaufestival durchzufiihren. Damit wolle
man, so die Veranstalter, ,die Schdnheit und
Einzigartigkeit unserer Heimat und der frei
flieBenden Donau in den Mittelpunkt stellen,
dazu einladen, den strémenden Fluss mit al-
len Sinnen zu erleben und die Entscheidung
zum Donauausbau im Jahre 2000 begleiten.”
In erster Linie ging es wohl darum, die far
diesen Zeitraum erwartete Richtungsent-
scheidung der Politik nachhaltig zu beein-
flussen.

Eingeladen — ausgeladen

Zunéchst war vorgesehen, hierzu auf breiter
Ebene, also auch Beflirworter eines sachge-
rechten Donauausbaus, einzuladen. Dies
geschah in jener Phase, als der Verbands-
Naturschutz zu einer Umarmung der Binnen-
schifffahrt ansetzte und vorgab, mit deren In-
teressen nach zeitnaher Verbesserung der
Schifffahrtsverhdlinisse in der Engpass-
strecke Straubing — Vilshofen weitgehend
Uberein zu stimmen, sofern diese so ver-
ninftig seien, sich mit einer allein mit fluss-
baulichen Mitteln erreichbaren Wassertiefe
zu begnlgen und dabei ihre Schiffe dem
Fluss anzupassen. Da fir die Binnenschiff-
fahrt jedoch allein die zuverléssige Ablade-
tiefe maBgebend ist und sich die akzeptierte,
bereits reduzierte Abladetiefe von 2,50 m an
existenziellen Mindestanforderungen orien-
tiert und das in der Praxis Uberhaupt nicht
vorhandene ,Flabi" (Flachgehendes Binnen-
schiff) 6konomisch abwegig ist, fehlte einem
solchen Schulterschluss die Grundlage. So
wurden die Vertreter der Donau-Hafen, die

5 eingeladenen Binnenschiffer (Partikuliere)

samt dem evangelischen Binnenschiffer-
Seelsorger Conrad vom Verbands-Natur-
schutz wieder ausgeladen.

Aktionsbiindnis Pro Donau

Ebenfalls im Sommer 1999 schlossen sich
der Arbeitskreis deutsche und &sterreichi-
sche Donauhéfen, die Arbeitsgemeinschaft
Deutsche Binnenschifffahrt, vertreten durch
Prasident Hofmann, und der Deutsche Was-
serstraBen- und Schiffahrtsverein Rhein-
Main-Donau e.V. (DWSV) zur Aktionsge-
meinschaft ,Pro Donau“ zusammen mit dem
Ziel, der Offentlichkeit die Bedeutung der
Binnenschifffahrt und die zentrale Rolle der
Donau flr die Erweiterung der Européischen
Union vor Augen zu fOhren und alle Kréafte zu
bindeln, die sich fir den sachgerechten
Ausbau der Donau zwischen Straubing und
Vilshofen einsetzen. Hierzu schlossen sich
das Partikulierschifferehepaar Scheubner,
MS Jenny, unterstiitzt von weiteren Partiku-
lierschiffern sowie der Schifferverein Mittel-
main dem Aktionsbiindnis Pro Donau an, um
auf die angekundigten Aktionen des Ver-
bands-Naturschutzes zu reagieren.
AuBerdem flihrte der DWSV in zeitlichem
Zusammenhang am 07.06.2000 seine Mit-
gliederversammilung in Viishofen durch. Die
Teilnahme von Staatsminister Erwin Huber
gab dieser Veranstaltung eine gro3e Reso-
nanz.

GroBe Ankiindigungen

Der Verbands-Naturschutz kiindigte fir Do-
nau 2000 eine Fllle von Festen und Aktio-
nen, Flhrungen, Vortrdgen, Workshops, Ak-
tionen mit Kindern und Jugendlichen sowie
Ausstellungen, Kunstobjekte und anderes



an. Uber Vorbereitung und Durchfiihrung be-
richtete die 6rtliche Presse wohlwollend und
ausfuhrlich. Inwieweit die Events im einzel-
nen tatséchlich und mit welcher Besucherre-
sonanz stattfanden, ist nicht eindeutig fest-
stellbar. ‘

Dagegen fand die Eréffnung der Aktion Do-
nau 2000 am 01. Juni 2000 im Rittersaal in
Straubing mit ca. 250 Teilnehmern statt, je-
doch ohne die &rtlichen und regionalen Man-
datstrédger von CDU und SPD. Der Vorsitzen-
de des Bund Naturschutz in Bayern, Hubert
Weinzierl, lehnte dabei jeden Stau der Do-
nau kategorisch ab und bezeichnete dies
einmal mehr als Vergewaltigung, Zerstérung
und Mord. In bemerkenswerter Offenheit be-
kannte er, dass es dem Naturschutz in der
gegenwértigen Auseinandersetzung gar
nicht um die Abladetiefe fiir Binnenschiffe
gehe, sondern um Heimat, Kultur und
Schépfung. Eine andere Sicht der Dinge dul-
de der Naturschutz nicht.

Neben der Eréffnungsveranstaltung fand als
Abschlussveranstaltung die Andacht und
Feier zum Ausklang am Donaukreuz in Nie-
deralteich guten Zuspruch.

im dbrigen waren von den vom Verbands-
Naturschutz ,als gréfBte und umfassendste
Informationsaktion seiner Geschichte“ an-
gekindigten Veranstaltungen im Donauraum
zwischen Straubing und Vilshofen an diesen
Tagen kaum etwas zu sehen und zu héren.

Aktionen Pro Donau

Fur die Arbeitsgemeinschaft Pro Donau — al-
so die Befiirworter eines sachgerechten
Ausbaus — kam es darauf an, mit den zur
Verfugung stehenden Mitteln Uber die Leis-
tungsféhigkeit und die wirtschaftliche und
Okologische Bedeutung der Binnenschiff-
fahrt zu informieren und damit ein Gegenge-

wicht gegen die einseitige Argumentation
der Ausbaugegner herzustellen.

Die Aktivititen Pro Donau konzentrierten
sich auf die Stadt Deggendorf. Dort machte
zur fraglichen Zeit die MS Jenny fest. In le-
diglich drei Tagen verwandelte das Partiku-
lier-Ehepaar Scheubner, unterstiitzt durch
weitere Binnenschiffer, den groBen Lade-
raum in einen lichten, hellgrau gestrichenen
Ausstellungsraum.  GroBzigige Ausstel-
lungskojen mit Stellwénden wurden einge-
baut. Sie nahmen die Fotoausstellung des
Kapiténs Stirzer Gber die Vielfalt der Schiff-
fahrt und reizvolle Landschaften an Flissen
und Kanélen auf, Infostédnde des Bundesver-
bands der Deutschen Binnenschifffahrt und
des Bundesverbands der Selbsténdigen,
des Deutschen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsvereins, des Vereins ,Frauen in der
Binnenschifffahrt* und umfassende Informa-
tionen der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung Uber die gegenwértig in Priifung befind-
lichen Ausbauvarianten fir die Donau. Es
blieb auBerdem Platz fur einen groBen Ver-
sammlungsraum, in dem am Sonntagvormit-
tag ein ékumenischer Gottesdienst und eine
Podiumsdiskussion zum  Donauausbau
durchgefahrt wurde, die sachlich verlief.

Ein reichhaltiges Rahmenprogramm, organi-
siert vom Partikulier-Ehepaar Scheubner
und unterstitzt durch weitere Partikulier-
schiffer und Schifferpastor Conrad, wie Tau-
werfen, Kinderspielecke, Holzpuzzle, Ge-
winnspiel fiir jeden Jenny-Besucher und vie-
les andere mehr, ergénzten die Prasenta-
tion.

Das Ausstellungsschiff MS Jenny war
wéhrend der vier Aktionstage gut, am Sams-
tag 03. Juni wéhrend des gesamten Tages
sehr gut besucht. Es kamen an die 3.000 Be-
sucher, besonders viele Familien auch mit
Kindern. Fast alle Besucher waren noch nie
an Bord eines GroBmotorschiffs der Guter-



schifffanrt gewesen. Die zahlreichen Infor-
mationstafeln und —texte fanden reges Inter-
esse. Besonderes Erstaunen erregte dabei
immer wieder, wie viele LKW-Ladungen ein
solches Schiff unauffallig, effektiv, wirtschaft-
lich und umweltireundlich transportieren
kann.

Die Besucher waren freundlich, interessiert
und aufgeschlossen. Im Durchschnitt war al-
lerdings der Informationsstand (ber die
tatsachlich vorgesehenen AusbaumaBnah-
men und ihre Auswirkungen betriiblich ge-
ring. Auch die jahrelange systematische
Desinformation (ber dieses Thema zeigte
durchaus Wirkung, so dass ein Teil der Bir-
ger flrchtet, inre Heimat werde tatséchlich
tiefgreifend zum Negativen veréndert, ihre
Grundstiicke (berflutet, die Tierwelt und
Pflanzenwelt vernichtet . Sie waren aber
auch im sachlichen Gesprach bereit, Fakten
anzuerkennen und ihre Meinung zu revidie-
ren.

Tag der offenen Tiir

Hohepunkt der Veranstaltungen in Deggen-
dorf war Samstag, der 03. Juni 2000, an dem
die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung im
Betriebshafen Deggendorf einen Tag der of-
fenen Tir durchflihrte. Dabei wurde ein neu-
es Peilschiff getauft und die Gelegenheit
Bagger, Kontrollschiffe, Eisbrecher und vie-
les andere mehr zu besichtigen und auf die-
sen Schiffen Rundfahrten mitmachen zu
kénnen, lockte bei herrlichem Wetter Tau-
sende von Besuchern an. Schautafeln am
Eingang des Hafens informierten ber Was-
serbau, Ausbauvarianten, Bedeutung der
Donau und anderes.

Prasident Paul, Wasser- und Schifffahrtsdi-
rektion Siid, informierte wahrend dieses Ta-

7 ges der offenen Tir in einem Festzelt Hun-

derte von Besuchern Uber den Stand der
Untersuchungen und stellte eindeutig Klar,
dass nur durch Staustiitzung die notwendige
Abladetiefe der Schiffe mit mindestens
2,50 m wahrend des Jahres erreichbar ist.
Der Leiter des Wasser- und Schifffahrtsam-
tes Regensburg, Herr Diesler und sein Mitar-
beiter Schiller, informierten unermidlich zu-
sammen mit den Mitarbeitern des Amtes.
Das Infomobil der Arbeitsgemeinschaft
Deutsche Binnenschifffahrt, besetzt mit fach-
kundigen und gestandenen Schiffsflhrern,
war am 02.Juni in Straubing, an den anderen
Tagen in Deggendorf stationiert, verteilte an
Interessierte Informationsmaterial und stand
unermidiich Rede und Antwort. Am Nach-
mittag des 03. Juni wahrend des Tags der of-
fenen Tir der WSA-AuBenstelle Deggendorf
zogen zahlreiche Mitglieder des Schifferver-
eins Mittelmain in einheitlicher Kleidung mit
Blasmusik zum Betriebshafen. Sie boten ein
eindrucksvolles Bild. Die Bevélkerung kennt
dort, im Gegensatz zu Rhein, Main und
Neckar, keine traditionsreichen Schifferverei-
ne.

Die Aktion war mit Hilfe der sachlich informa-
tiven ,Donau-Nachrichten® der Arbeitsge-
meinschaft Pro Donau — Auflage 50.000 —an
die Haushalte der Region vorbereitet. Die
zwischen den Staustufen Straubing und Pas-
sau-Kachlet fahrenden Schiffe zeigten groBe
Transparente mit unterschiedlicher Beschrif-
tung z.B. ,Ich ersetze viele viele LKW* oder
,Ja zum Donauausbau — ékologisch sinnvoll,
6konomisch wertvoll“. Wahrend eines Gott-
esdienstes in Niederalteich am Donaukreuz
passierten Schiffe mit diesen Transparenten
langsam diesen Flussabschnitt. Das Infomo-
bil der Binnenschifffahrtsverbadnde wurde di-
rekt am Donaupegel neben dem Donau-
kreuz wahrend des Gottesdienstes postiert.
Abt Jungclaussen begriBte im persénlichen
Gesprach die Schiffer des Infomobils.



Zusammenfassend ist festzustellen, dass mit
begrenzten Mitteln und teilweise gegen die
verdffentlichte Meinung der Medien durch
hohes Engagement aller Beteiligten eine wir-
kungsvolle Demonstration fir die Binnen-
schifffanrt und eine sachliche Information
Uber die Schifffahrt erreicht wurde. Von den
in der Presse grof3 herausgestellten Aktio-
nen der Ausbaugegner war im Deggendorfer
Bereich wie an der ganzen Donau an den
fraglichen Tagen kaum etwas zu sehen.
Herzlichen Dank allen, die an diesem Erfolg
mitwirkten!

Mitgliederversammlung 2000 in Vilshofen

Die Mitgliederversammiung des DWSV am
07.06.2000 im Wolferstetter Keller in Vils-
hofen stand im direkten raumlichen, zeitli-
chen und sachlichen Zusammenhang mit
den Aktionen Donau 2000. Der Tagungsver-
lauf bestétigte, dass die vorangegangenen
Bemilhungen des Verbands-Naturschutzes
keine splirbare Wirkung hinterlieRen.

Trotz eines Uberraschenden Termins im Ver-
mittlungsausschuss des Deutschen Bundes-
tages in Berlin am gleichen Tag hielt Staats-
minister Erwin Huber vorher noch seine
Festansprache persénlich. Er betonte, dass
ein sachgerechter Ausbau der Engpass-
strecke Straubing — Vilshofen unveréndert
erforderlich sei. Hierzu forderte er die Bun-
desregierung auf, die bestehenden Vertrage
einzuhalten, die vertieften Untersuchungen
nunmehr zum Abschluss zu bringen als
Grundiage einer zeitnahen politischen Rich-
tungsentscheidung. Auch die brigen Beitra-
ge der Mitgliederversammiung bestétigten
diese Forderungen.

Im Anschluss an die Mitgliederversammiung
vermittelte die vom WSA Regensburg er-
méglichte Schiffsbereisung des Blrgerfel-
des einen hoffnungsvollen Zukunftsaspekt
fiir den weiteren Donauausbau.

Die Redaktion



Die bayerische Verkehrspolitik
im neuen Jahrtausend

Staatsminister Erwin Huber

Herzlich danke ich fur die Einladung zur
diesjahrigen Mitgliederversammiung des
Deutschen WasserstraBen- und Schifffahrts-
vereins Rhein-Main-Donau e.V.. Ich bin sehr
gerne gekommen, um mit lhnen hier in Vils-
hofen liber den Donauausbau wie auch tber
die zukinftige bayerische Verkehrspolitik zu
sprechen.

Bayern liegt im Herzen Europas. Diese geo-
graphische Lage brachte es seit jeher mit
sich, dass sich im bayerischen Raum Uberre-
gionale Handelswege kreuzten oder unser
Land durchquerten. Den RomerstraBen folg-
ten die groBen mittelalterlichen Handelsrou-
ten, zum Beispiel von Frankfurt Gber Nirn-
berg nach Osten oder Ober Regensburg und
Passau, die Donau entlang, nach Sidosten.
im 19.Jahrhundert wurde durch die rasche
Entwicklung des Eisenbahnwesens Bayern
verkehrsméBig weiter erschlossen. Das
bayerische Verkehrsnetz hatte dabei stets ei-
ne européische Dimension.

Nach dem 2. Weltkrieg unterband der Eiser-
ne Vorhand die bayerischen Verbindungen
nach Norden und Osten. Fast ein Drittel der
bayerischen AufBengrenze war in erhebli-
chem Umfang abgeschottet. Bayern nahm
innerhalb des zusammenwachsenden West-
europa eine Randlage ein, zumal auch bis
zum Beitritt Osterreichs Bayern nach Siiden
und Stidosten an den AuBengrenzen der Eu-
ropaischen Union lag. Verkehrsgeographisch
war die Lage Bayerns lange Zeit duBerst
problematisch.

Die Situation anderte sich erst mit dem Fall
des Eisernen Vorhangs 1989/90 und der
Deutschen Einheit. Seitdem ist Bayern wie-
der in die Mitte des Kontinents gertickt. Das
Handelsvolumen mit den Léndern im Osten
und Sidosten stieg von Jahr zu Jahr spurbar
an, die bayerischen Exporte in diese Lander

z.B. von 3 Mrd. DM im Jahr 1990 auf 15 Mrd.
DM im Jahr 1999. Bayern wurde wieder zu
einer Verkehrsdrehscheibe Europas. Durch
den Beitritt Osterreichs zur Européischen
Union wie zum Schengener Abkommen ver-
lor die Grenze zu Osterreich ihren trennen-
den Charakter.

Bayern hatte sich in der Zeit der erzwunge-
nen Abschottung nach Osten und Norden
wirtschatftlich tiefgreifend veréndert. Unser
Land entwickelte sich von sinem Agrar- zu
einem modernen, exportorientierten Indu-
striestaat, der sich zunehmend zu einem
weltweit fihrenden High-Tech-Standort wan-
delt. Mit eine Voraussetzung fiir diesen Wan-
del war der stete Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur auch in den strukturschwécheren
Gegenden Ostbayerns. So héngt die Ent-
wicklung der Aufsteigerregion Niederbayern
eng mit dem Verkehrsausbau zusammen.



Européische Dimensionen

Als international bedeutender und zukunfts-
orientierter Wirtschafts- und Exportstandort
bengtigt Bayern natirlich auch klnftig eine
Isistungsfahige Verkehrsinfrastruktur. Sie ist
die unabdingbare Voraussetzung fir wirt-
schaftliches Wachstum und fiir die Weitbe-
werbsfahigkeit Bayerns innerhalb der Eu-
ropdéischen Union wie des gesamteuropa-
ischen Wirtschaftsraumes liberhaupt.

In diesem gesamteuropédischen Zusammen-
hang war es flr Bayern ein Gliicksfall, dass
1992 der Main-Donau-Kanal nach knapp
30-jahriger Bauzeit fertig gestellt wurde, fiel
doch die Eréffnung in die Zeit der politischen
Veranderungen in Europa. Ein alter europa-
ischer Traum seit Karl dem GroBen wurde
Wirklichkeit — die durchgehende Verbindung
zwischen der Nordsee und dem Schwarzen
Meer. Leider begann mit der Eréffnung des
Kanals auch die Konflikizeit im ehemaligen
Jugoslawien, so dass die gesamte Wasser-
straBe bislang noch nie ihre vollen Méglich-
keiten ausschdpfen konnte.

Von den fast 3.500 km dieser transeuropé-
ischen Verkehrsmagistrale liegen rund
700 km, also ein Finftel, in Bayern. Damit
besitzen wir nahezu 1.400 km Uferlénge an
diesem Wasserweg, eine GrdBenordnung,
die von den anderen Anliegerstaaten nur
noch Rumanien erreicht.

Ansteigende Verkehrsentwicklung

Das dem Main-Donau-Wasserweg 2zuzu-
rechnende Einzugsgebiet umfasst gut die
Halfte Bayern. Das heiB3t: Nicht nur die unmit-
telbar an der WasserstraBe gelegenen Un-
ternehmen, sondern groBe Teile der bayeri-
schen Wirtschaft profitieren von diesem
Schifffahrtsweg. Die Verkehrsentwicklung
auf der Donau seit der Kanaléffnung be-

stétigt eindrucksvoll, dass sich die Investitio-
nen von rund 4 Mrd. DM gelohnt haben, zu
denen der Freistaat ein Drittel beigetragen
hat.

Ging namlich die beférderte Gitermenge auf
der Donau im Durchschnitt der Jahre 1989
bis 1992 von 2,9 Mio t auf 2,3 Mio. t zurlick,
so stieg sie in den Folgejahren kontinuierlich
auf 7,1 Mio. t im Jahr 1998 an. Der Kanal
wurde insgesamt besser genutzt als ur-
springlich erwartet.

Parallel zum Ausbau des Kanals wurde auch
die Hafenstrukiur Bayerns zielstrebig erwei-
tert. Diese Entwicklung fand mit dem im Juni
1996 eréffneten Hafen Straubing-Sand ihren
Abschluss.

Héfen sind Kristallisationspunkte wirtschaftli-
cher Entwicklung. Um sie herum siedeln sich
Industrie und Gewerbe an, entstehen Gilter-
verkehrs- und Giiterverteilzentren. An den
Héafen von Aschaffenburg bis Passau haben
Betriebe bislang Gber 10.000 neue Arbeits-
platze geschaffen.

Von der Verkehrsentwicklung auf der Donau
haben die bayerischen Hafen erheblich profi-
tiert. So hat der Umschlag in den Donauha-
fen von 3,3 Mio. t im Jahre 1993 auf 4,8 Mio.
t im Jahre 1998 zugenommen. Regensburg
z. B. legte 1998 um 35,3 % zu, Kelheim gar
um 38,7%. Dabei zeigt sich auch, dass etwa
zwei Drittel als Ziel- und Quellverkehr in den
bayerischen Donauhéfen bleiben. Die Donau
ist also keineswegs die ,Transitrennbahn”,
als die sie manchmal hingestellt wird.

Rund ein Drittel des Verkehrs gehen durch
Bayern als Transit nach Osterreich, Ungarn
und die Slowakei. Es bleibt zu hoffen, dass
nach der Raumung der zerstérten Donau-
briicken bald auch wieder der Verkehr nach
Ruménien und Bulgarien mdglich sein wird.
Die Staaten Mittel- und Osteuropas werden
fir den AuBenhandel Deutschlands und Bay-
erns eine immer wichtigere Rolle spielen, zu-
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mal dann, wenn sie Mitglied der EU sein
werden. Auch die durch den Jugoslawien-
konflikt entstandene Wirtschaftsschwéche in
der Balkanregion wird auf lange Sicht hof-
fentlich behoben werden. Durch beide Ent-
wicklungen ergeben sich gerade fur Bayern
in der Zukunft neue AuBenhandelspotentia-
le. Und Export hei3t immer auch Transport.
Das Ifo-Institut fir Wirtschaftsforschung hat
im Auftrag des Bayerischen Wirtschaftsmini-
steriums [iber eine aktualisierte AuBenhan-
delsprognose die Transportnachfrage fiir die
Donau bis zum Jahr 2015 abgeschétzt. Es
kommt dabei fir die Binnenschifffahrt auf
rund 11,3 Mio. t. Zugleich haben Umfragen
bei den Binnenschiffsreedereien und den
wichtigsten Binnenschiffsspediteuren erge-
ben, das wegen der anhaltenden Niedrig-
wasserperioden im bayerischen Donauraum
etwa 30% des tatséchlichen Binnenschiffs-
aufkommens von anderen Verkehrstragern
Ubernommen werden. Unterstellt man nun,
die Donau zwischen Straubing und Vilshofen
wdére ausgebaut und die Wasserverhéltnisse
wéren stabil, dann wére in einem Zeithori-
zont bis 2015 mit einem Transportvolumen
von etwa 14,7 Mio. t zu rechnen.

All diese Prognosen und Befragungen zei-
gen: Auf der Donau kénnte in Zukunft dop-
pelt so viel transportiert werden als dies der-
zeit der Fall ist.

Neben Strecken in Osterreich und Ungarn ist
die bayerische Donaustrecke zwischen
Straubing und Vilshofen bekanntlich der gra-
vierendste Engpass. Es sind 70 km Lange,
also etwa 10% der Gesamtlange der Main-
Donau-Verbindung in Bayern.

Pacta servanda sunt

Im sogenannten Main-Donau-Staatsvertrag
vom 13.Juni 1921 haben sich Bund und Bay-
ern dazu verpflichtet, von Aschaffenburg bis

Passau eine WasserstraBe fiir Schiffe bis zu
einer Tragfahigkeit von 1.200 bis 1.500 Ton-
nen zu bauen. Nur zur Erinnerung: Ein Schiff
von 85 m Lange und 9,50 m Breite hat eine
Abladetiefe von 2,50 m und eine Tragfahig-
keit von rund 1.350 Tonnen.

Urspriinglich war im Main-Donau-Staatsver-
trag nur eine Niedrigwasserregulierung der
Donau ohne Staustufen vorgesehen. Im
Duisburger Vertrag vom 16.September 1966
und im Donau-Kanalisierungs-Vertrag vom
11.August 1976 wurde dann der Ausbau der
Donau mit Staustufen vereinbart. Am 9. No-
vember 1982 wurde in einem Protokoll u.a.
folgendes prazisiert: ,Bauziel ist ein durch-
gehender Schifffahrtsweg, der flir GroBgi-
termotorschiffe bis 2.000 Tonnen und fir
Schubverbdnde mit 2 Leichiern bis 3.300
Tonnen mit 2,5 m Tiefgang befahrbar ist.”
Ende 1992, nach der feierlichen Erdfinung
des Main-Donau-Kanals, wurde das
Raumordnungsverfahren fiir eine stauge-
stitzte Lésung eingeleitet. Das Konzept sah
eine Staustufe bei Waltendorf und eine bei
Osterhofen vor sowie einen rund 9 km lan-
gen Seitenkanal. Dadurch wére es moglich
gewesen, von Osterhofen bis Vilshofen ein
mehr als 10 km langes Donaustiick zu rena-
turieren und von der schifffahrtlichen Nut-
zung freizuhalten. Doch dieses staugestlitzie
Raumordnungsprojekt stieB. auf erbitterten
Widerstand der Naturschiitzer wie auch der
betroffenen Gemeinden. Gerade in diesen
Tagen, vom 1. bis 04. Juni, l4uft ja wieder ei-
ne Kampagne des Bund Naturschuiz gegen
den Donauausbau, nach Angaben des BN
die ,gréBte und umfassendste Informations-
aktion seiner Geschichte.”

Die Bayerische Staatsregierung hat seinerzeit
die Einwédnde ernst genommen. Am 28.Juni
1995 kam es zu einer Anhérung im Bayeri-
schen Landtag zum weiteren Donauausbau.
Diese Anhorung hatte zur Folge, dass Minis-



terprasident Stoiber und Bundesverkehrsmi-
nister Wissmann ergédnzende Untersuchun-
gen vereinbarten. Es sollte nur geprift wer-
den, ob eine flussbauliche Alternative moglich
wére. Die Ergebnisse haben aber gezeigt,
dass flussbauliche Methoden bei vergleichba-
ren Ausbauzielen keine Alternative zum stau-
gestitzten Donauausbau darstellen.
Daraufhin haben sich Ministerprésident Stoi-
ber und Bundesverkehrsminister Wissmann
am 17.0Oktober 1996 dahingehend verstan-
digt, dass ,Bund und Bayern am Duisburger
Vertrag zum Donauausbau festhalten und
damit am Ausbauziel von 2,50 m Abladetiefe
und den damit verbundenen verkehrswirt-
schaftlichen Zielen.”

Es wurde ein Ausbau in zwei Schritten ver-
einbart:

Der erste Schritt sieht die Ausbaggerung auf
2 m Fahrwassertiefe bei Regulierungs-Nied-
rigwasserstand vor. Dies ist bereits gesche-
hen. Mit dem Ausbau des Birgerfelds bei
Vilshofen, einer felsigen Engstelle, wurde
begonnen. In diese Optimierungsmafnah-
men wurden 1998/99 rd. 24 Mio. DM inves-
tiert. Damit konnte immerhin die Zahl der Ta-
ge erhdht werden, an denen Schiffe mit einer
Abladetiefe von 2,50 m fahren kénnen. Zu-
dem wurde, gemeinsam von Bund und Bay-
ern finanziert, mit Hochwasserschutzmaf-
nahmen begonnen.

Die Entscheidung tber den zweiten Ausbau-
schritt soll in diesem Jahr unter Berlcksichti-
gung der weiteren verkehrlichen Entwicklung
auf der Donau fallen. So ist es mit dem Bund
vereinbart.

Derzeit wird ein umfangreiches Untersu-
chungsprogramm durchgefihrt, das Varian-
ten vom optimierten Ist-Zustand Giber die so-
genannte ,verscharfte Flussregelung” bis hin
zu kombinierten Ausbaulésungen und Mehr-
stufenlésungen vorsieht. Diese Untersu-
chungen sind sehr komplex. Die Kosten be-

laufen sich bis jetzt auf mehr als 15 Mio. DM.
Der Regierungswechsel im Oktober 1998 zu
Rot-Grun brachte allerdings neue Verzdge-
rungen und Schwierigkeiten flr den Donau-
ausbau, weil zu den sachlichen Uberlegun-
gen und Kriterien nun auch Ideologie hinzu
kam.
Der seinerzeitige Bundesverkehrsminister
Mintefering betonte zwar noch, dass der
Bund zu den vertraglichen Vereinbarungen
vom 17.0ktober 1996 stehe. Allerdings wolle
der Bund weitere sinnvolle Ausbauvarianten
nicht ausschlieflen. Deshalb kénne sich ein
Ausbau mit sparsamen flussregelnden MaB-
nahmen als verkehrspolitisch und ékologisch
am vorteilhaftesten erweisen.
Im August 1999 wurde klar, dass dies nur
Lippenbekenntnisse seitens der Bundesre-
gierung waren. Denn der Donauausbau wur-
de nicht in das Investitionsprogramm 1999
bis 2002 fiir hochprioritdre MaBnahmen aui-
genommen. Stattdessen sollte der Donau-
ausbau zwischen Straubing und Vilshofen
als noch nicht begonnene MafBnahme vollig
neu bewertet werden.

Die Ansicht der Bundesregierung, der Do-

nauausbau sei noch nicht begonnen, ist ge-

radezu absurd. Von 700 km ist noch eine

Liicke von 70 km zu schlieBen. 630 km sind

also ausgebaut, 4 Mrd. investiert. Die Auffas-

sung der Bundesregierung kann daher kei-
nesfalls akzeptiert werden.

Deshalb hat das bayerische Kabinett klarge-

stellt:

1. Die Vereinbarung vom 17.Oktober 1996
muss erflllt werden, in der der Bund und
Bayern ohne weitere Vorbedingungen
am Duisburger Vertrag zum Donauaus-
bau festhalten.

2. Der Donauausbau zwischen Straubing
und Vilshofen soll nachtraglich in das In-
vestitionsprogramm bis zum Jahr 2002
aufgenommen werden.
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3. Der zlgige Lulckenschluss zwischen
Straubing und Vilshofen solle nicht immer
wieder durch neuerliche Bewertungen
und Gutachten in Frage gestellt werden.
Man miisse gemeinsam die Varianten
bewerten und im Jahr 2000 endlich zu ei-
ner sachgerechten Entscheidung kom-
men.

Der Bund hat leider den Donauausbau nicht

in das sogenannte ,Antistau-Programm® auf-

genommen, das der neue Bundesverkehrs-
minister Klimmt am 15.Februar diesen Jah-
res verkindet hat. Obendrein sind beim

Bund Tendenzen erkennbar, die gemeinsa-

men Untersuchungen Uber das Jahr 2000

hinaus auszudehnen und somit die Ausbau-

entscheidung auf das Jahr 2001 zu verschie-
ben.

So wie sich der Bund verhdlt, geht man nicht

zwischen Vertragspartnern um. Ich hoffe

auch nicht, dass Rot-Grlin insgeheim vorhat,
den Donauausbau ,qualifiziert” zu beenden,
wie dies schon einmal der damalige Bundes-
verkehrsminister Hauff 1982 fiir den Main-

Donau-Kanal vorhatte.

Bayern halt am Vertragsziel fest. Und das

heiBt: Ausbau einer durchgehenden Wasser-

straBe mit 2,50 m Abladetiefe. Das ist die

Grundlage des Duisburger Vertrages. Auf

dieser Grundlage haben der Bund und Bay-

ern Milliarden in den Ausbau der Main-Do-
nau-WasserstraBBe investiert. Es kann und
darf nicht sein, dass der Ausbau einer um-
weltfreundlichen europdischen Binnenwas-
serstraBe an den letzten 70 km von 3500 km

Lange scheitert. Wir erwarten vom Bund,

dass er mit den standigen und zum Teil fa-

denscheinigen Verzégerungen aufhért.

Wir erwarten vom Bund, dass er noch im

Jahr 2000 zusammen mit uns die Entschei-

dung Uber das ,Wie“ des Ausbaus trifft, da-

mit die Planungen zlgig weitergefiihrt wer-
den kénnen.

Die Bundesregierung muss jetzt Farbe be-
kennen, ob sie es mit der Férderung des um-
weltfreundlichen Wassertransports  ernst
meint. Bayern setzt auf die Vertragstreue des
Bundes. Auch eine Rot-Griine Bundesregie-
rung kann nicht willkiirlich aus gegebenen
Zusagen der Vorgangerregierung ausstei-
gen. Macht so etwas Schule, wiirde Politik
unberechenbar, das Bund-Lander Verhéltnis
empfindlich gestért.

Bayern hélt am Ziel fest, einen &kologisch
und ékonomisch vernlinftigen Donauausbau
durchzufiihren. Die derzeitigen Beeintréchti-
gungen der Schifffahrt bei Niedrigwasserpe-
rioden kénnen nicht bleiben. Das flhrt auf
Dausr zu erheblichen Nachteilen fr die Bin-
nenschifffahrt. Es ist zu beflrchten, dass
sich Verkehrsstrome auf andere Verkehrstréa-
ger verlagern, obwohl erwiesenermaf3en
und unbestritten die Binnenschifffahrt das si-
cherste, umweltfreundlichste und kostengiin-
stigste Verkehrsmittel ist.

Sie haben ja auf ihrer Internet-Seite die Ko-
sten des Verkehrs sehr schén gegeniber ge-
stellt. Danach verursacht der Transport einer
Tonne (ber 100 km auf der Strae DM 5,-,
auf der Schiene DM 1,15 und auf dem Was-
ser DM 0,35. In diesen Kosten sind bereits
Larm- und Bodenbelastungen, Unfélle und
Umweltverschmutzung eingerechnet.

Ein modernes voll beladenes Gaterschiff
verhindert eine LKW-Kolonne von rund 7 km
Lange auf der Straf3e.

Uberzeugender kann man fiir die Binnen-
schifffahrt nicht argumentieren. Alle ein-
schlagigen Parameter sprechen flr den
Transport auf dem Wasser. Um so unver-
sténdlicher sind manche Argumente dage-
gen.

Die Donau ist eine zentrale Verkehrsader in
Europa. Dieser Ader gewollt und bewusst ei-
ne Verengung zu verpassen, ist geradezu wi-
dersinnig.



Vorgaben Bayerischer Verkehrspolitik

Erlauben Sie mir noch einige Gedanken zur
bayerischen Verkehrspolitik in den néchsten
Jahren. Welche gesellschaftspolitischen und
politischen Tendenzen zeichnen sich hier
ab? Wie ist die Position der Bayerischen

Staatsregierung dazu?

Fiir Bayern kénnen wir aus heutiger Sicht fol-

gende Trends Uberschauen:

* Européisierung und Gilobalisierung der
Wirtschaft schreiten weiter voran. Dadurch
und durch die EU-Osterweiterung werden
die Verkehrsstréme im Transitland Bayern
noch zunehmen.

* Wir sind mit Hochdruck dabei, Bayern von
einem Industriestaat zu einem hoch tech-
nologisierten weltweit filhrenden High-
Tech-Standort auszubauen. Wir streben
weiter kontinuierliches Wirtschaftswachs-
tum an. Das fuhrt grundséatzlich zu mehr
Mobilitat und Verkehr. Unser Ziel dabei ist,
den Giterverkehr mehr auf Schiene und
WasserstraBe zu verlagern.

» Die Kosten des Verkehrs und die Investitio-
nen in die Verkehrswege héngen natlirlich
sehr stark von den politischen Entschei-
dungen ab. Gegenwartig steigen die Kos-
ten aufgrund der Okosteuer, wihrend die
Investitionen in neue Verkehrswege dra-
stisch gekirzt werden.

Dabei ist fr Bayern immer zu ber(cksichti-

gen: Wir sind das gréBte Flachenland der

Bundesrepublik Deutschland. Die Er-

schlieBung mit Verkehrswegen gestaltet sich

deshalb aufwendiger als die der anderen

Lander. Hinzu kommt, dass Bayerns Wirt-

schaft nicht an einem 6értlichen Schwerpunkt

zentralisiert ist, sondern neben den Verdich-
tungsrédumen Minchen, Nirnberg-Flrth-Er-
langen, Augsburg, Regensburg, Wirzburg
es zahlreiche Mittelstddte von erheblichem
wirtschaftlichen Gewicht gibt, die leistungs-

fahige Verkehrsverbindungen brauchen. Ver-
glichen mit dem Bundesdurchschnitt lebt in
Bayern ein relativ groBer Bevélkerungsteil in
kleineren Orten. Dadurch ergeben sich
gréBere Pendlerstréme und l&ngere Trans-
poriwege.

Alle Prognosen belegen, dass die Verkehrs-
stréme noch zunehmen. Der Personenverkehr
soll danach zwischen 1995 und 2015 auf Au-
tobahnen um 25% und auf BundesstraBen
um rund 18% ansteigen. Noch drastischer
sind die Zuwachsraten im Giiterverkehr mit
rund 51% fiir die Autobahnen und etwa 28%
fir die BundesstraBen. Inwieweit sich der
Bevdlkerungsriickgang und das Alterwerden
unserer Gesellschaft auf den Verkehr aus-
wirken werden, ist gegenwdértig noch schwer
zu sagen. Aber tendenziell diirfte wohl mit ei-
ner gewissen Verkehrsentlastung ab 2020 zu
rechnen sein.

Die Entwicklung der {berregionalen, eu-
ropaischen Verkehrswegenetze in Bayern
wird durch die Investitionspolitik der Bundes-
regierung erheblich behindert. Im Bundes-
fernstraBenbau ist die Lage gegenwartig
trostlos.

Flr den gesamten Vierjahreszeitraum von
1999 bis 2002 sind auBerhalb der Verkehrs-
projekte Deutsche Einheit lediglich 29,4 Mio.
DM fir neue Vorhaben vorgesehen. Das
hei3t de facto: In Bayern kann in den nachs-
ten drei Jahren — mit Ausnahme der An-
schlussstelle Ginzburg im Zuge der A 8 —
kein einziges von den im vordringlichen Be-
darf eingestuften Vorhaben begonnen wer-
den. Dringend notwendig ware aber der
sechsstreifige Ausbau der A 3 zwischen Er-
langen und Aschaffenburg, der sechsstreifi-
ge Ausbau der A 8 zwischen Ulm und Min-
chen, die zligige Fertigstellung der A 6 Nirn-
berg Richtung tschechische Grenze und der
Weiterbau der A 94 Miinchen-Passau.

An der eben beschriebenen trostlosen Lage
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andert auch das von der Bundesregierung
vorgestellte sogenannte ,Anti-Stau-Pro-
gramm” (iberhaupt nichts. Es bedeutst ledig-
lich die Verschiebung dringend notwendiger
MaBnahmen in die Zukunft. Von der geplan-
ten streckenbezogenen LKW-Maut werden
Einnahmen in Hohe von jéhrlich etwa 4 Mrd.
DM erwartet. Aber lediglich 740 Mio. DM da-
von sollen in den Autobahnbau flieBen. Und
das erst in den Jahren 2003 bis 2007.
Ahnliches gilt fir den Schienenverkehr. Nach
dem Investitionsprogramm 1999 bis 2002
werden die Investitionen im Schienenbereich
fur bayerische Projekte von 4,9 auf 1,3 Mrd.
DM zusammengestrichen. Damit werden
neun der 12 bayerischen Schienenprojekte
auf die Zeit nach dem Jahr 2002 und damit
auf unbestimmte Zeit verschoben. Ganz fatal
ist die Entscheidung der Bundesregierung,
den ICE-Streckenausbau Nirnberg-Erfurt
vorlaufig zu stoppen.

Auch wir wissen, dass der Bund einen aus-
geglichenen Haushalt anstrebt und dass ei-
ne Steuerreform fir die Fortentwicklung und
die Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands not-
wendig ist. Der Bund spart aber an der
falschen Stelle. Es.ist eben keine zukunfts-
gerichtete Politik, wenn an Bildung, Wissen-
schaft und Infrastruktur gespart wird.
Deshalb: Die Rentenversicherung muss
durch eine Reform saniert werden, nicht da-
durch, dass man bei den Autofahrern abkas-
siert. Es ist ein Unding, dass die Autofahrer
die Rente mitfinanzieren. Die FAZ schrieb
seinerzeit zu den Riester-Planen sehr tref-
fend: ,Rasen fiir die Rente”.

Die Bayerische Staatsregierung fordert die
Bundesregierung auf, die Okosteuer ganz
auszusetzen. Sie trifft den kleinen Mann und
die Familien. Sie trifft vor allem die Pendler
hier in Ostbayern und gerade auch in den
neuen Landern, die weite Wege zur Arbeit
haben.

Daneben fordern wir von der Bundesregie-
rung, dass die Einnahmen aus der Auto-
bahnbenutzungsgebuhr fiir schwere LKW in
voller Hhe dem BundesfernstraBBenbau zu-
geleitet werden.

Die Rot-Griine Bundesregierung bremst mit
ihnrem Investitionsprogramm eindeutig den
weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland. Das schadet dem Wirtschafts-
standort Deutschland. Angesichts der oben
skizzierten Tendenzentwicklungen ist der
weitere Ausbau des FernstraBennetzes un-
verzichtbar, gerade auch im Hinblick auf die
EU-Osterweiterung.

Der Bund bremst, Bayern dagegen be-
schleunigt beim StraBenbau. Die bayeri-
schen Kommunen zum Beispiel erhalten
janrlich ca. 800 Mio. DM fiir Bau und Unter-
halt des kommunalen StraBennetzes.

Fir den StaatsstraBenbau stehen im Jahr
2000 252 Mio. DM zur Verfigung. Dies
stocken wir mit 48 Mio. DM aus Privatisie-
rungserlosen auf. Insgesamt stecken wir im
Rahmen unserer High-Tech-Offensive, die
wir in Bayern im Januar dieses Jahres ge-
startet haben, 190 Mio. DM zusétzlich in den
StaatsstraBenbau.

Das sind unsere Bemiihungen fiir die Weiter-
entwicklung unseres Landes, fur die Weiter-
entwicklung des landlichen Raumes, fir die
Attraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit Bay-
erns.

Die knappe Skizze zur bayerischen Ver-
kehrspolitik zeigt Ihnen: Wir in Bayern wissen
um die Bedeutung des Verkehrs fir unser
Land —und zwar zu Lande, zu Wasser und in
der Luft. Wir gehen sachgerecht die Proble-
me an, nicht mit ideologischen Scheuklap-
pen.

Wir wissen durchaus, dass es zwischen Ver-
kehr, Umwelt und Mensch Probleme und
Konflikte gibt. Aber zwischen Okonomie und
Okologie sehen wir keine unlberbriickbaren



Gegensatze. Wir bemiihen uns, die Proble-
me mit Hilfe des technologischen Fortschritts
einerseits wie mit unserem Modell des ko-
operativen Umweltschutzes andererseits,
der auf der Selbstverpflichtung der gesell-

schaftlichen Krafte und der Wirtschaft be-
ruht, in den Griff zu bekommen.

Denn eines ist klar: Die notwendige Mobilitat
in Bayern kann nur im Einklang mit der Natur
sichergestellt werden.
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Donauausbau vor der
Entscheidung

Dr. Wilhelm Doni

Vorsitzender Dr. Wilhelm Doni, begriBt
Herrn Staatsminister Erwin Huber herzlich
und dankt ihm besonders dafir, dass er trotz
einer unvorhergesehenen unabweisbaren
Verpflichtung im Bundesrat in Berlin am
gleichen Tag zu der Mitgliederversammlung
des DWSV gekommen ist, um die Festan-
sprache zu halten. Dies zeige nicht nur seine
besondere Verbundenheit zum niederbayeri-
schen Donauraum, sondern auch sein Enga-
gement bei der Losung von Zukunftsfragen.
Vor 5 Jahren habe Staatsminister Huber am
gleichen Ort den Hauptvortrag gehalten un-
ter dem Titel “Der Main-Donau-Kanal — ein
Pfeiler der bayerischen Verkehrsinfrastruk-
tur”. Man konnte mit Recht annehmen, dass
nach den schon damals durchgefiihrten,
sehr grindlichen Prifungen und dem ein-
stimmigen Votum der flilhrenden Wasserbau-

experten das anhangige Raumordnungsver-
fahren fir den Ausbau der Engpaf3strecke
Straubing — Vilshofen zligig abgeschlossen,
die Planfeststellungsverfahren durchgefihrt
und der Ausbau in Angriff genommen werde.
Jedoch Dbereits 14 Tage spéater,” am
28.06.1995, wurde in Mlinchen auf Wunsch
des Bayerischen Landtages eine Anhérung
durchgeflhrt. Bei dieser sollten Wasserbau-
experten Fragen zu dem sogenannten
Ogris-Gutachten auf der Basis ihrer gutach-
terlichen Stellungnahmen beantworten. Die-
se Stellungnahmen waren eindeutig. Die
Vorschlége von Prof. Ogris wurden einstim-
mig und eindeutig als nicht zielfihrend abge-
lehnt. Trotzdem bedeutete dieses Hearing ei-
ne grundsétzliche Wende, die schliesslich in
dem bekannten Ubereinkommen zwischen
dem Bundesverkehrsministerium und der

1 7 Von links: Dr. Doni, Staatsminister Huber, Staatsminister a. D. Dick



Bayerischen Staatsregierung vom 17.10.1996
gipfelte, weitere vertiefte Untersuchungen
durchzuftthren. In der Zwischenzeit sollten
einige flussbauliche Verbesserungen vorge-
nommen und erst Mitte des Jahres 2000 auf
der Basis dieser weiteren Gutachten ent-
schieden werden. Dadurch sollite auch ein
breiter Konsens mit dem Verbands-Natur-
schutz und anderen Ausbaugegnern herge-
stellt werden.

Die Erfahrung seitdem zeigt, dass dann,
wenn nicht entschieden wird, die Unsicher-
heit und die Verwirrung Uber das Notwendige
wéchst.

Zieht man heute eine Zwischenbilanz bez{ig-
lich unserer hauptsachlichen Anliegen, so
geht die Mainvertiefung auf mindestens
2,70 m Abladetiefe zwischen Bamberg und
Wiirzburg, wenn auch langsam, voran. Sie
wurde von der neuen Bundesregierung ein-
deutig und zu Recht als begonnene MaB-
nahme qualifiziert und wird wohl aller Vor-
aussicht nach auch fertiggestellt werden.
Unglinstiger sieht es nach wie vor an der
deutschen Donau aus. Zwar wurde, wie
vereinbart, der erste Schritt des Abkommens
zwischen Bund und Bayern von 1996 mit der
Beseitigung von Fehistellen und der Verbes-
serung der Situation im Blrgerfeld bei Vils-
hofen im wesentlichen durchgefihrt und im
laufenden "Jahr abgeschlossen. Die vertief-
ten, sehr umfangreichen Untersuchungen
liegen jedoch nicht wie urspriinglich geplant
vor. Sie sollen erst gegen Ende des Jahres
abgeschlossen werden. Dann ist die Auswer-
tung vorgesehen. AnschlieBend soll sich die
Politik damit beschéftigen mit dem Ziel einer
sogenannten Richtungsentscheidung.

Fiir uns und fir alle Befiirworter eines sach-
gerechten Ausbaus ist diese Situation
héchst unbefriedigend. Insowsit hat sich 5
Jahre lang nichts geéndert. Denn bersits
1995 bei der Mitgliederversammlung an glei-

cher Stelle haben wir gefordert: “Donauaus-
bau — gepriift und gegengepriift — jetzt ent-
scheiden!”.
Wir wiederholen diese Forderung mit allem
Nachdruck. Wir wissen aus den laufenden
Untersuchungen, wie umfangreich und
grindlich sie sind. Noch nie wurde weltweit
ein einzelner Flussabschnitt so griindlich un-
tersucht. Wir zollen den beteiligten Wissen-
schaftlern Respekt. Wir sagen aber auch:
Untersuchen darf nicht zum Selbstzweck
werden. Denn wer verzdgern und verhindern
will, der wird immer einen Ansatzpunkt fin-
den, weitere Untersuchungen zu fordern und
weitere Zeit zu gewinnen. Das kann nicht
sein. So darf es nicht weiter gehen!

Wir haben — soweit dies mdglich war — die

laufenden Arbeiten an den Gutachten und

Untersuchungen intensiv begleitet. Wir wis-

sen, dass wir in der Sache die Ergebnisse

nicht zu scheuen brauchen. Denn schon jetzt
steht fest:

e Die fir die Schifffahrt und ihre Wettbe-
werbsfahigkeit notwendige ganzjéhrige
und berechenbare Abladetiefe der
Schiffe von 2,50 m ist nur mit, wenn
auch sehr maBvollen Staustiitzungen
erreichbar;

¢ mit derartigen maBvollen Staustitzun-
gen kénnen okologische Wirkungen und
AusgleichsmaBnahmen verknlipft wer-
den, die den Eingriff, selbst nach den
strengen Richtlinien der Européischen
Union voll ausgleichen.

Dass dies mdglich ist, bestatigte wéahrend

des 3.Donau-Symposiums im April dieses

Jahres an der Fachhochschule Deggendorf

der Experte Prof. Reichholf. Er bestatigte,

dass derartige staustiitzende MaBnahmen
auch dkologisch Vorteile bieten, wenn darauf
geachtet wird, der Natur entsprechende

Spielrdume zu ihrer eigenen Entwicklung zu

bieten.
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Bedenkt man dies, dann wird immer deutli-
cher, dass die Auseinandersetzungen der
letzten Jahre mit den Ausbaugegnern des
Verbands-Naturschutzes von dort mit vollig
falscher Frontstellung und verwirrten Begrif-
fen geflihrt werden. Denn Prof. Reichholf
machte deutlich, dass das Wesen der Natur
nicht statisch, auf einen Zustand fixiert, son-
dern prozess- und entwicklungsorientiert ist.
Am gegenwdrtigen status quo, der ein Er-
gebnis weitgehender menschlicher Eingrifie
in das Donautal ist, mit allen Mitteln festhal-
ten zu wollen, ist deshalb gegen die Natur.
Es muss nur sichergestellt werden, dass die
Veranderungen, welche die wasserbaulichen
Massnahmen verursachen, zugunsten von
Natur und Umwelt genutzt werden. Dies ist
mdéglich und wird, wenn eine grundsatzliche
Entscheidung flir den Ausbau fallt, mit Si-
cherheit auch geschehen.

Es sollte deshalb jedem klar sein, dass fiir
einen Fluss rein wasserbauliche Methoden
nicht immer “sanft” und gut sind und “Stau”
mit entsprechenden AusgleichsmaBnahmen
nicht stets schlecht ist.

In diesem Zusammenhang wird deutlich, wie
wichtig fur die kiinftige Akzeptanz der Bevol-
kerung im Donauraum fiir Ausbaumafnah-
men die rechtzeitige, umfassende sachliche
Information verbunden mit einer ziigigen po-
liischen Richtungsentscheidung ist.

Gerade in dieser Situation ist die entschiede-
ne und unbeirrte Haltung von Staatsminister
Huber zugunsten eines sinnvollen und not-
wendigen Donauausbaus besonders zu wiir-
digen. Teilnahme und Festansprache des
Staatsministers anldsslich der heutigen Mit-
gliederversammlung bedeuten eine Ermuti-
gung fir die Arbeit des DWSV und eine Hoff-
nung flr das Binnenschifffahrtsgewerbe.



Donauausbau im Mittelpunkt

Heinz Hofmann

Zur heutigen Mitgliederversammiung des
Deutschen Wasserstraf3en- und Schifffahrts-
vereins Rhein-Main-Donau darf ich lhnen als
Président des Bundesverbandes der Deut-
schen Binnenschifffanrt die herzlichen
GriBe (berbringen und der Veranstaltung ei-
nen guten Verlauf wiinschen.

Wieder einmal steht der Donauausbau im
Mittelpunkt dieser Versammlung und ich be-
griiBe dies sehr.

Die Aussagen vieler politischer Vertreter der
jetzigen Bundesregierung in der letzten Zeit
machen deutlich, den umweltfreundlichen Ver-
kehrstrager Binnenschifffahrt férdern zu wollen.
Uneinig sind sich die Politiker jedoch offen-
sichlich, wie dies erfolgen soll.

Die Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstra-
gers Binnenschifffahrt wird u.a. gepréagt von
sicher befahrbaren und wirtschaftlich lei-
stungsféhigen Wasserstra3en.

Zur Bewéltigung des steigenden Verkehrs der
Zukunft und einer dabei méglichen stérkeren
Einbindung des Binnenschiffes, ist daher die
Herstellung der entsprechend notwendigen
Verkehrsinfrastruktur von groBer Bedeutung.
Um so mehr ist fir mich unverstandlich, dass
der Ausbau von WasserstraBen — wie es z.B.
auch fur die Donaustrecke Straubing—Vils-
hofen der Fall ist — jahrelang verzégert und
blockiert wird.

Gerade im Wirtschaftsbereich der EU und
den osteuropdischen Donauanliegerstaaten
werden groBe Ausweitungen der Handelsbe-
ziehungen erwartet. Das hierdurch zwangs-
laufig steigende Verkehrsaufkommen macht
eine stérkere Einbindung des Binnenschiffes
in die Transportdurchfihrung erforderlich.
Dies kann aber nur dann funktionieren, wenn
der Binnenschifffahrt eine WasserstraBe zur
Verfligung steht, die sie voll und uneinge-
schrankt nutzen kann.

Das westeuropdische WasserstraBennetz ist
ausgelegt fur voll abgeladene GroBmotorgli-
terschiffe und Zweier-Koppelverbénde. Die
Abladetiefe entspricht einem Tiefgang von
mind. 2,70 m.

Seit Jahren wird nun dartber gestritten, die
Donau so auszubauen, dass ganzjéahrig eine
Abladetiefe von mindestens 2,50 m erreicht
wird. Mit dieser Vorgabe wird schon erheb-
lich vom gerade genannten européischen
Standard abgewichen. Mehr Spielraum nach
unten darf es nicht geben!

Wenn die nun schon jahrelang gemachten
Untersuchungen, die jetzt hoffentlich bald
zum Abschluss kommen, ergeben, dass die
Abladetiefe der Schiffe mit 2,50 m nur durch
eine Staustufenldsung zu erreichen ist, muss
man endlich den politischen Mut aufbringen,
entsprechend zu entscheiden. Weitere Ver-
zdgerungen der Entscheidung dirfen wir
nicht hinnehmen und weitere Untersuchun-
gen sind absolut dberflissig! Keine Bundes-
wasserstraBBe wurde hinsichtlich ihres Aus-
baus so grindlich untersucht wie die Donaul!
Es darf vor allem keine Diskussion mehr dar-
Uber geben ,ob" die Donau ausgebaut wird,
sondern es kann nur darum gehen ,wie” sie
ausgebaut wird. Die letzten Positionser-
klarungen des Bundesministers fir Verkehr
irritieren mich deshalb diesbeziglich sehr.
Der Bundesverband der Deutschen Binnen-
schifffahrt hat in den letzten Wochen und
Monaten sehr deutlich gemacht, wie er zum
Donauausbau steht. Wir werden diese Auf-
fassung auch weiterhin beibehalten. Insoweit
werden wir Sie und den DWSYV in seiner Hal-
tung nachdrucklich unterstitzen.
Okologische Gesichtspunkte beim Ausbau
von WasserstraBen zu berlicksichtigen, ist
absolut unbestritten. Man muss nur aufpas-
sen, dass vor lauter ,,6kologie“ nicht die
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volkswirtschaftlichen Notwendigkeiten so
zuriickgedrangt werden, dass sie schluss-
endlich Wohlstand und Fortschritt fur alle
Birger geféhrden.

Wie bei einem Ausbau von WasserstraBen
Okologie, Wirtschaftlichkeit und Architektur
in Einklang gebracht werden kénnen, zeigt
nicht zuletzt der Ausbau des Mittellandka-
nals mit der Stadtstrecke Hannover anléss-
lich deren Fertigstellung vor ca. 4 Wochen
Herr Minister Klimmt persénlich die Wichtig-
keit des WasserstraBenausbaus angespro-
chen hat.

Ich bin sicher, dass beim Ausbau der Donau
auch mit einer Staustufenldsung das gleiche
erreicht werden kann. Insoweit gibt es fur
mich keinen Grund fiir ein weiteres Hinaus-
schieben der Entscheidung.

Die Binnenschifffahrt ist fir unsere Volkswirt-
schaft und far die Sicherung des Wirtschafts-
standortes Deutschland in der Bewaltigung
der anfallenden Verkehrsprobleme der Zu-
kunft ein unverzichtbarer Verkehrstrager.
Deshalb missen die politischen Entschei-
dungen so erfolgen, dass sie ihre Leistungs-
kraft voll entfalten kann.



Vilshofen profitiert
vom Donauausbau

Georg Krenn

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. hélt sei-
ne diesjahrige Mitgliederversammlung in
Vilshofen ab. Die Stadt Vilshofen ist gerne Ihr
Gastgeber und begriiBt Sie herzlich.

Vor den Toren der Stadt wird zur Zeit eine
groBe BaumaBnahme zur Verbesserung der
Schifffahrtsverhaltnisse auf der Donau durch-
gefiihrt. Die Stadt Vilshofen ist froh dariiber,
dass das Nadeldhr Birgerfeld, das immer
Anlass fir Schiffshavarien war, beseitigt wird.
Unsere Feuerwehren waren dort immer wie-
der gefordert, den aufgelaufenen Schiffen zu
helfen und Umweltgefahren abzuwenden.
Dass als wichtiges Nebenprodukt dieser
Schifffahrisverbesserung auch die Stadt
durch eine verbreiterte Donaubriicke und
das zukiinftige Parken an der Donau grof3en
Nutzen ziehen kann, stimmt uns natlrlich
zufrieden. Ein besonderer Dank gilt hier
auch dem Freistaat Bayern, der uns bei der
Durchfilhrung dieser wichtigen Begleitmaf-
nahmen hervorragend unterstiitzt. Unser
Dank gilt auch der RMD AG sowie den betei-
Iigt?n Fachstellen fur die gute Zusammenar-
beit.

Die Stadt Vilshofen ist froh, dass diese Aus-
baumaBnahmen vor den Toren der Stadt so
gut vorangekommen sind und wohl im
néchsten Jahr abgeschlossen und genutzt
werden kénnen.

Der Schiffsverkehr auf der Donau hat seit
der Offnung des Main-Donau-Kanals fir je-
dermann ersichtlich zugenommen.

Wer das Wort Okologie ernst nimmt, muss
auch bereit sein, dem Schiff — dem Verkehrs-
trdger mit dem geringsten Energiebedarf —

eine Chance zu geben. Das verbleibende
Nadeldhr zwischen Straubing und Vilshofen
muss deshalb so ausgebaut werden, dass
die Schifffahrt von allen Wirtschaftspartnern
als echte Alternative und Ergdnzung zu
Schiene und StraBe angenommen werden
kann.

Es gibt heute so manche Alleswisser, die von
der Energiepolitik Gber Stra3enbau, Mallent-
sorgung bis hin zur schiitzenswerten Flora
und Fauna Patentiésungen wissen und Gut-
achten nur akzeptieren, wenn sie ihren Vor-
stellungen entsprechen. Tatséachlich wollen
sie damit nur notwendige Weiterentwicklun-
gen verhindern.

Als Kommunalpolitiker kenne ich nicht alle
wissenschatftlichen und technischen Details
der umfangreichen Untersuchungen. Aber
ich weiB3, dass die Donau bald ausgebaut
werden muss, auch zur Entlastung der Um-
welt.

Dazu haben die =zustdndigen Wasser-
baufachleute in Abstimmung mit Okologen
und Okonomen realisierbare Ldsungsvor-
schlage erarbeitet. Die Politik muss darauf
aufbauend im Interesse unseres ostbayeri-
schen Raumes noch in diesem Jahr eine
Entscheidung treffen.

Wer es ernst meint mit den Schlagwort von
der Vertréaglichkeit von Okonomie und Okolo-
gie muss auch im Bereich des Donauaus-
baus zu zeit- und sachgerechten Entschei-
dungen bereit und fahig sein.

ich wiinsche der Schifffahrt, dass das Na-
deldhr zwischen Straubing und Vilshofen in
einem {berschaubaren Zeitraum beseitigt
wird und allzeit gute Fahrt auf der Donau.
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Die RMD WasserstraBen GmbH
— Struktur und Aufgaben
des Unternehmens

Geschéftsfiihrer Dipl.-Ing. Alfred Baumeister
Geschaftsfiihrer Christoph Schmidt

Die Struktur

Am 07.12.1998 wurde die RMD Wasser-
straBen GmbH, eine 100%ige Tochtergesell-
schaft der Rhein-Main-Donau AG, in das
Handelsregister eingetragen. Die Grindung
der RMD WasserstraBen GmbH war der letz-
te konsequente Schritt, der sich aus der Pri-
vatisierung der Rhein-Main-Donau ergab.

Seit 1999 ist das neue Unternehmen opera-

tiv tatig.

Die RMD WasserstraBen GmbH nimmt fir

die Rhein-Main-Donau AG deren Aufgaben,

Rechte und Pflichten aus dem Main-Donau-

Staatsvertrag vom 13.06.1921 und den dazu

abgeschlossenen Durchfiihrungsvereinba-

rungen, den sog. Main-Donau-Vertrégen,

aus dem Duisburger Vertrag vom 16.09.1966,

dem Donaukanalisierungsvertrag von 1976

und dem Anpassungsvertrag vom 21.07.1994

wahr.

Bund und Bayern haben dieser Konstruktion

ausdrucklich zugestimmt.

Damit wurde fiir die Erledigung der ausste-

henden Aufgaben ein geeignetes und mo-

dernes Instrument geschaffen, das zwei we-
sentliche Vorteile aufweist:

e Zum einen steht auch weiterhin die Uber
Jahrzehnte aufgebaute fachliche Kompe-
tenz in vollem Umfang zur Verfligung — ein
Know-how, wie es in dieser Konzentration
und Speazialisierung in Europa wohl ein-
malig sein dirfte.

¢ Zum 2weiten werden so die Voraussetzun-
gen flr Verbesserungen in der Organisa-
tion geschaffen. Durch die Trennung von
der Wasserkraft kdnnen die Arbeitsablaufe
noch zielgerichteter als bisher gestrafft, wo
mdglich vereinfacht, insgesamt also effizi-
enter gestaltet werden.

Bereits jetzt sind die ersten Erfolge sichtbar:

So ist es gelungen, im Verwaltungsbereich ei-

nen deutlich geringeren Personalansatz zu

verwirklichen, was fir die Auftraggeber zu
deutlich niedrigeren Kosten flihrt — unser un-
ternehmerischer Beitrag zur Haushaltsent-
lastung. Nicht ohne Stolz kénnen wir darauf
verweisen, dass wir die Tradition der Umstruk-
turierungsmafiBnahmen, die sich die Rhein-
Main-Donau AG seit 1995 selbst verordnet
hat, auch in diesem Fall fortsetzen konnten.
Die bedarfsgerechte Personalentwicklung
vollzieht sich, ohne dass Kiindigungen oder
andere als einschneidend empfundene Maf3-
nahmen ergriffen werden mubBten. Seit 1995
hat sich das fir die Wasserstra3e eingesetz-
te Personal von rund 400 Mitarbeiter auf
nunmehr 160 Mitarbeiter verringert. Unbe-
merkt von der Offentlichkeit, ohne Konflikte
mit der Mitarbeitervertretung, ohne Qua-
litatsverluste in der Aufgabenerledigung.
Dieses Ergebnis einer vorausschauenden
Personalplanung, die vom Vorstandsvorsit-
zenden der Rhein-Main-Donau AG, Herr
Professor Dr. Weckerle, eingeleitet wurde
und von der Geschéftsfuhrung der RMD
WasserstraBen GmbH fortgesetzt wird, fihrt
zu sténdigen Optimierungen in einem mo-
dernen Unternehmen, das zugleich stolz ist
auf eine Gber 80jahrige Geschichte.

An dieser Stelle gilt unser Dank auch den
Mitarbeitern, die konstruktiv und engagiert
an diesen notwendigen Verdnderungen mit-
wirken und so dazu beitragen, die Weichen
flir die Zukunit zu stellen.

In der Tradition der Rhein-Main-Donau AG
sehen wir uns auch, was die Mitgliedschaft
im Deutschen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein angeht. Es ist uns eine Ehre und
selbstversténdliche Verpflichtung, in dieser
.Burgerinitiative” mitzuarbeiten, die sich im
Gegensatz zu vielen anderen positiv defi-
niert, die Gestaltung, nicht Verhinderung
zum Ziel hat. '

Wie jeder Handwerker, bevor er die Arbeit an
einem Werkstlick beginnt, sein Werkzeug



bereit legt und Gberpriift, so haben wir unser
Werkzeug, unser Unternehmen, auf die vor
uns liegenden Aufgaben vorbereitet — wir
sind im Stand by, von uns aus kann es losge-
hen!

Die Aufgaben

Die gegenwartigen Aufgaben der RMD-Was-

serstra3en GmbH umfassen:

* die RestmaBnahmen und die Restarbeiten
an der Konzessionsstrecke und dem Do-
nauausbau zwischen Regensburg und
Straubing

e den Ausbau des Blrgerfeldes bei Vils-
hofen

» die Planung und Bauausflihrung von 14
vorgezogenen Hochwasserschutzprojek-
ten zwischen Straubing und Vilshofen

¢ und die ergédnzenden Untersuchungen fur
den Donauausbau Straubing — Vilshofen.

Im einzelnen handelt es sich um folgende

MaBnahmen:

1. Konzessionsstrecke

GemaB den Ubernahmevereinbarungen

mit der Wasser- und Schifffahrtsverwal-

tung sind an den Schleusen und in den

freien Strecken noch umfangreiche Rest-

arbeiten auszuflihren und Gewahrleis-

tungsanspriiche zu verfolgen.

Fir die Ubernahmeunterlagen sind vor

allem noch die juristischen Dokumenta-

tionen, die Bauwerksinspektionsakten,

die Vermessungsunterlagen und die Lie-

genschaftsnachweise fertig zu stellen.

An BaumafBnahmen sind vor allem zu er-

wéhnen:

* der 2. Bauabschnitt des Bauhofes
Nlrnberg

 der Steinlagerplatz Forchheim

* die Liegeplatze in den Schleusenvor-
héfen von Dietfurt bis Eckersmiihlen

¢ die Sicherung von 11 Briicken gegen
Schiffssto3

» die Oberflachenbehandlung der Spar-
becken Leerstetten

Weiterhin sind noch die anhangigen Flur-

bereinigungen in den Haltungen Rieden-

burg-Berching durchzufiihren. Im Grun-

derwerb werden entbehrliche Flachen

veréduBert sowie die Neuordnung und

Neubeschreibung der Fischrechte am

Main-Donau-Kanal vorgenommen.

Zur Erflllung der Planfeststellungsbe-

schliisse sind noch folgende Arbeiten ab-

zuschlieBen:

¢ die Beweissicherungsanordnungen fiir
Klima und Grundwasser

* die Ausgleichs- und ErsatzmaBnah-
men fur die Irrle Wiesen und das Ott-
maringer Moos sowie die Durch-
flhrung der Planénderungsverfahren

* die Okologischen Kontrollbilanzen fur
die Haltungen von Kelheim bis Bach-
hausen mit evil. erforderlichen Aus-
gleichsmaBnahmen.

. Donauausbau Regensburg — Straubing

FOr den Donauausbau Regensburg —
Straubing sind — wie an der Konzessions-
sirecke — noch Restarbeiten im Stau-
raum Straubing und umfangreiche Uber-
nahmeunterlagen flr die Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung zu erstellen.
Auch an den Staustufen sind noch Maf3-
nahmen durchzufihren.
» Stufe Geisling
- UferstrukturierungsmaBnahmen we-
gen des massenhaften Auftretens
von Zuckmiicken
» Stufe Straubing
- Fischaufstieg an der Stufenstelle
- Sommerhochwasser- und Niedrig-
wassersimulation in der Oberauer
Schleife

24



25

- Pflege und EntwicklungsmaBnah-
men auf den dkologischen Fléachen

- Grunderwerb und Durchflihrung von
6 Flurbereinigungsverfahren

- Okologische Kontroilbilanz mit evi.
erforderlichen ErsatzmaBnahmen

3. Ausbau des Biirgerfeldes bei Vilshofen

Zur Verbesserung der Schifffahrtsverhali-
nisse zwischen Niedrig- und Mittelwas-
serabfluss wird derzeit das Blirgerfeld bei
Vilshofen mit flussbaulichen MaBnahmen
ausgebaut. Trotz der Behinderungen
durch das Pfingst-Hochwasser 1999 wer-
den die Arbeiten an der Fahrrinne vor-
aussichtlich bis Sommer 2000 abge-
schlossen sein. Unterhalb der StraBen-
briicke Vilshofen sind noch Nacharbeiten
erforderlich, da die Felsoberkante héher
ansteht als die seismographischen Un-
tersuchungen ergaben.

Mit den Umbauarbeiten an der StraBen-
bricke Vilshofen, die neben der Verbrei-
terung der Schifffahrtséffnung auch eine
Verbreiterung der Fahrbahn vorsehen,
wurde im November 1999 begonnen.
Nach Angaben des StraBenbauamtes
Passau sollen die Arbeiten im Jahr 2001
abgeschlossen sein.

. Hochwasserschutz Straubing — Vilshofen

Der vorgezogene Hochwasserschutz
zwischen Straubing und Vilshofen um-
fasst 14 Projekte mit einem Bauvolumen
von ca. 65 Mio. DM. Mit den BaumaBnah-
men bei Aichet-Winzer und am Stoger-
mihlbach wurde im Herbst 1999 begon-
nen.

Nach AbschiuB der Genehmigungsver-
fahren sollen im Jahr 2000 an 4 weiteren
Projekien die Bauarbeiten aufgenommen
werden. Der Grunderwerb firr die Hoch-

wasserschutzmaBnahmen wird entspre-
chend dem Planungsfortschritt durchge-
fahrt.

. Ergénzende Untersuchungen fiir den Do-

nauausbau Straubing - Vilshofen

Geman dem zwischen Bund und Bayern

vereinbarten Programm werden flr den

Donauausbau Straubing — Vilshofen er-

ganzende Untersuchungen durchge-

flhrt. An diesen ist die RMD Wasser-
straBen GmbH als Mitglied in den jeweili-
gen Fachgruppen beteiligt.

Von den variantenunabhéngigen Unter-

suchungen sind abgeschlossen:

* der Naturversuch ,Sohldeckwerk” bei
Aicha zur Ermittlung des erforderlichen
Sicherheitsabstandes zwischen ver-
steinter FluBsohle und Schiff

* der Modellversuch an der TU-Mlnchen
zur Ermittlung der erforderlichen Fahr-
rinnenbreiten in der Geraden.

Fir die Ermittlung der Fahrrinnenbreite in

den Kurven werden zur Zeit noch Schiff-

fahrtsversuche durchgefiihrt.

Im physikalischen Modell lsarmiin-

dungsgebiet” bei der Bundesanstalt fiir

Wasserbau Karlsruhe werden zur Zeit

die Auswirkungen von flussbaulichen Va-

rianten und von Stufenlésungen auf die

Naturschutzgebiete Staatshaufen und

Isarmiindung ermittelt.

Als Ausbauvarianten werden untersucht:

Variante A: Optimierung des Ist-Zu-

standes

Variante B:  verscharfte Flussregelung

Variante C: 1-Stufenvariante kombi-

niert mit Variante A

Variante D1: 2-Stufenvariante

Variante D2: 3-Stufenvariante

Far alle Varianten wird zudem eine 6kolo-

gische und O6konomische Bewertung

durchgefihrt.



Die RMD WasserstraBen GmbH ist als
Mitglied in den jeweiligen Fachgruppen
an diesen Untersuchungen beteiligt. Die
wasserbaulichen Planungen fiir die Aus-
bauvarianten werden von der RMD in Ab-
stimmung mit der Bundesanstalt fiir Was-
serbau erstellt.

Die ergdnzenden Untersuchungen sind
im wesentlichen bis Spatsommer 2000

abgeschlossen, so dass im Herbst 2000
der Abschlussbericht vorgelegt werden
kann.

Die ersten Ergebnisse der Untersuchun-
gen bestatigen die Aussagen, die 1992 im
Raumordnungsverfahren getroffen wur-
den: Mit flussbaulichen AusbaumafBnah-
men kann keine nennenswerte Verbesse-
rung fiir die Schifffahrt erzielt werden.

26



DWSYV Geschiftsbericht

Das Geschaftsjahr 1999 und die erste Jah-
reshélfte 2000 waren, wie Geschéftsfihren-
des Vorstandsmitglied Dr. Hauck ausfahrte,
in besonderem MaBe vom Fortgang der ver-
tieften Untersuchungen beeinflusst. AuBer-
dem war den Aktivitdten der Ausbaugegner
an Donau und Main zu begegnen.
Vorsitzender und Geschéftsflihrendes Vor-
standsmitglied haben die in diesem Zusam-
menhang durchgeflihrten Arbeitssitzungen,
Hearings, Symposien, Seminare und Podi-
umsdiskussionen z.B. in Karlsruhe, Deggen-
dorf, Miinchen, Niederalteich, Wien besucht,
sich dabei in die Debatten eingeschaltet und
Info-Material verteilt. Dazu wurden {ber 30
Fahrten, vor allem in den Raum Straubing —
Vilshofen, notwendig.

Die Offentlichkeitsarbeit des Vereins fand
dabei einen besonderen Schwerpunkt und
stiitzte sich auf Mitteilungsblatter, Mitglieder-
briefe, unsere homepage im Internet sowie
auf personliche Gespriche mit Entschei-
dungstrégern auf verschiedenen Ebenen.

Mitteilungsblétter

Im Berichtszeitraum hat der DWSV 4 Mittei-
lungsbldtter herausgegeben:

Heft Nr. 97 zur Personenschifffahrt auf der
Main-Donau-WasserstraBe. Die Flussschiff-
fahrt hat weiter an Bedeutung zugenommen,
wahrend sich die Tagesfahrten auf hohem
Niveau stabilisieren konnten.

Heft Nr. 98 berichtet (ber die Mitgliederver-
sammlung 99 in Passau. Es gibt insbesonde-
re die dort gehaltenen Fachvortrage Uber die
zukiinftige Rolle der Main-Donau-Wasser-
straBe fir die Entwicklung Sudosteuropas
wieder.

Heft Nr. 99 ist dem Ausbau des deutschen
BinnenwasserstraBennetzes gewidmet und
bietet einen Uberblick tber den aktuellen
Stand der fiir den Giterverkehr wesentlichen
deutschen BinnenwasserstraBen und deren
zur Zeit laufendem bzw. unmittelbar bevor-
stehendem Ausbau. Fachliche Beitréage hier-
zu lieferten die sieben Wasser- und Schiff-

27 Von links: Staatsminister Huber, Staatsminister a.d. Deck, GF Dr. Hauck, BdB-Président Hofmann, Biirgermeister Krenn



fahrtsdirektionen Deutschlands, die auch als
Gliederungsschema dienten. Nach Ansicht
von Sachkennern gab es eine derart ge-
straffte Gesamtiibersicht bisher noch nicht.
Das Bayerische Staatsministerium fiir Unter-
richt und Kultus hat nach eingehender Pri-
fung dieses gut 100 Seiten umfassende Heit
fur den Einsatz im Wirtschafts- und Geogra-
phie-Unterricht an Gymnasien, Realschulen,
Grund- und Hauptschulen sowie berufsbe-
gleitenden Schulen empfohlen. Der DWSV
hat daraufhin an Fachkundelehrer von liber
500 bayerischen Schulen Exemplare ver-
schickt, was einen Nachdruck von 1000 Mit-
teilungsblattern erforderlich machte.

Heft Nr. 100 bringt Kurzfassungen von 9 we-
sentlichen Fachvortrdgen des BAW-Kolloqui-
ums in Karlsruhe in fachlich anspruchsvoller
aber fir den interessierten Laien noch lesba-
rer Form. Das Heft findet eine rege Nachfra-

ge.

Mitgliederbrief

Im April dieses Jahres beschéftigte sich der
DWSV eingehend mit Teil | und Il der Was-
serbaulichen Studie von Dr. habil. Bernhart.
Dieser behauptet, mit flussregulierenden
MaBnahmen eine Gleichwertigkeit der
Schifffahrtsverhdltnisse auf dem Donau-
Engpass Straubing und Vilshofen mit Ober-
und Mittelrhein und mittlerer Donau herzu-
stellen. Dies soll durch ineinander Uberge-
hende  Fahrrinnenkasten gelingen. Der
DWSV zeigte jedoch auf, dass Bernhart
wichtige Unterschiede dieser Wasserstraf3en
und insbesondere das fahrdynamische Ver-
halten der Schiffe vollig auBer acht 1&63t und
seine einseitig auf die Wassertiefe abstellen-
de Betrachtung far die gegebene Problem-
stellung ungeniigend und damit irrefiihrend
ist. Die Wasserbauliche Studie Dr. Bernhart
wird dementsprechend seitens des Ver-
bands-Naturschutz zur Desinformation miss-

braucht. Diese Kritik haben wir auch dem
Bayerischen Staatsministerium fur Wirt-
schaft, Verkehr und Technologie und dem
Bayerischen Staatsministerium fir Landes-
entwicklung und Umwelifragen vorgetragen.

Internet

Auf alle diese Aktivitdten wird laufend in der
seit Anfang 1999 bestehenden homepage
des DWSV hingewiesen. Die wichtigsten
Aussagen sind dort auch in einer englischen
Fassung abrufbar. Bis jetzt haben sich dort
bereits 3.500 Besucher informiert.

Zusammenarbeit mit anderen Organisa-
tionen

Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit wurde
die Zusammenarbeit mit allen einschidgigen
Institutionen(BAW, BfG, Ifo, Planco, Stdost-
europa-Gesellschaft, ADAC u. a.) sowie Ver-
banden intensiv gepflegt. Neu begrindet
wurde die Zusammenarbeit im Arbeitskreis
deutscher und osterreichischer Donauhéfen,
wobei der DWSV an 9 Arbeitssitzungen teil-
nahm. Auf diese Weise konnte die Offentlich-
keitsarbeit vor Ort fir einen sachgerechten
Donauausbau durch Herausgabe der Do-
naunachrichten intensiviert werden, an de-
nen der Verein mit seinem Know-how und ei-
ner Reihe von Beitragen mitwirkt.
Gemeinsam mit den regionalen deutschen
WasserstraBenverbanden wurde in der Ver-
tretung des Landes Bremen in Berlin am
10.Mai 2000 unter Mitwirkung des DWSYV ein
Parlamentarischer Abend durchgefihrt,
bei welchem die Notwendigkeit des Donau-
ausbaus an erster Stelle betont wurde.
Dariiber hinaus wurde der Kontakt zur soge-
nannten ,,Parlamentarischen Arbeitsgrup-
pe Binnenschifffahrt” intensiviert, bei de-
ren Donaubereisung am 19./20. Juni 2000
der Vorsitzende Dr. Doni teilnahm.
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Der DWSV nahm an den Donautagen vom
1.-04. 06.00 mit einer Ausstellungskoje, und
an der Podiumsdiskussion auf der MS Jenny
teil.

DWSYV Bibliothek

Die Vereinsbibliothek von ca. 2.500 Banden
mit Schwerpunkt (iber die Donau- und auch
Mainschifffahrt ist mit AbschluB eines Depo-
sitalvertrages seit 1999 als Dauerleihgabe in
der Obhut des Schififfahrtsmuseums Re-
gensburg beim Stadtarchiv Regensburg un-
tergebracht. Die provisorische Erfassung der
Restbénde ist abgeschlossen. Eine Erfas-
sung durch das Stadtarchiv steht an, wobei
diese Werke dann im Verbund Bayerischer
Archive der interessierten Offentlichkeit in
den Raumen des Stadtarchivs Regensburg
zuganglich sind.

Gemeinniitzigkeit des DWSV bestétigt

Ab dem 1.1.2000 gelten mit Neuordnung des
Spendenrechts neue Richtlinien fur die Ge-
meinniitzigkeit von Vereinen. Hierzu waren
einige formale Anderungen der Satzung des
Deutschen WasserstraBen- und Schifffahrts-
vereins erforderlich. Diese entsprechen der
bisherigen Tétigkeit des DWSV. In einer
auBerordentlichen Mitgliederversammiung
am 17.12.1999 wurde die Satzungsénde-
rung beschlossen. Mit Bescheid vom
04.01.2000 wurde die Gemeinniizigkeit des
Deutschen WasserstraBen- und Schifffahris-
vereins zundchst bis 30.06.2001 bestatigt.

Regularien

Der Mitgliederversammiung liegt der allen
Mitgliedern mit der Einladung zugegangene
Jahresabschluss 1999 mit Erlauterungen,
Bilanz und Einnahmen- und Ausgabenrech-

29 nung vor.

Der Bericht der Rechnungspriifer wird im
Wortlaut verlesen und empfiehlt der Mitglie-
derversammlung die Genehmigung des Jah-
resabschlusses.

Der Jahresabschluss 1999 wird von der
Mitgliederversammlung einstimmig geneh-
migt.

Die Entlastung des Vorstandes erfolgt ein-
stimmig bei jeweiliger Stimmenthaitung ein-
zelner Vorstandsmitglieder im Hinblick auf ih-
re eigene Person.

Die Entlastung des Geschifisfiihrers er-
folgt einstimmig bei Stimmenthaltung des
Geschaftsflinrenden Vorstandsmitgliedes.

Der Haushaltsvoranschlag 2000, der allen
Mitgliedern mit Erlduterung rechtzeitig zu-
ging, wird von der Mitgliederversammlung
einstimmig genehmigt.

Bei der Ergénzungswahl zum Vorstand be-
schlieBt die Mitgliederversammlung einstim-
mig die Wahl folgender Persénlichkeiten in
den Vorstand:

Dipl-Ing. Alfred Baumeister, Geschéftsfiihrer
der RMD WasserstraBen GmbH

Christoph Schmidt, Geschéftsfihrer der
RMD WasserstraBen GmbH
Ministerialdirektor Hans-Herrmann Schnei-
der, Leiter der Obersten Baubehérde im
Bayerischen Staatsministerium des Innern.
Aus dem Vorstand scheiden Ministerialdirek-
tor a.D. Dr. Benno Brugger, ehemaliger Leiter
der Obersten Baubehérde, und Peter Hart-
mann, ehemals Vorstandsmitglied der Bay-
ernwerk AG, wegen Ubernahme einer ande-
ren Aufgabe aus.

Bei der Ergdnzungswahl zum Beirat wer-
den folgende Personlichkeiten einstimmig in
den Beirat gewéhit:



Dipl.-Kfm. Erich Staake, Sprecher des Vor-
standes der duisport Duisburger Hafen AG,
als Vorsitzender des Bundesverbandes 6f-
fentlicher Binnenhéfen.

Dr. Walter Zitzelsberger, Regierungsprasi-
dent von Niederbayern, als Amtsnachfolger
des in den Ruhestand getretenen Beiratsmit-
gliedes Dr. Friedrich Giehl.

Bereits in der Mitgliederversammlung 99
wurde Herr Dipl.-Ing. Ginter Dependahl,
Siemens AG — Zweigniederlassung Min-
chen, in den Beirat berufen.

Vorsitzender Dr. Doni dankt den scheiden-
den Vorstands- und Beiratsmitgliedern fir ihr
langjahriges Engagement und ihre Unter-
stitzung des DWSV.
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Vorsitzender Dr. Doni 70 Jahre alt!

Der Vorsitzende des Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrisvereins Rhein-Main-
Donau e.V. (DWSV), Dr. Wilhelm Doni, voll-
endete am 01.Juni 2000 sein 70 Lebensjahr.
Vorstand, Beirat, Mitglieder und Freunde des
DWSV gratulieren Dr. Doni zu diesem run-
den Geburtstag und danken fir die groBen
Leistungen, die er fiir die Main-Donau-Was-
serstraBe erbracht hat und mit groBem Elan
in nimmermiidem Einsatz weiter erbringt.
Seine Wahl zum Vorsitzenden erfolgte
anlasslich der Jubildumsmitgliederversamm-
lung zum 100jéhrigen Bestehen des Vereins
am 06.November 1992.

Dr. Doni ist als Vorsitzender fir den DWSV
ein ausgesprochener Glicksfall, wie ein kur-
zer Uberblick Uber die Stationen seines Le-
bens- und Berufsweges deutlich macht: Er
entstammt einer alten Binnenschiffer-Fami-
lie. Véterlicher- und mdtterlicherseits waren
die Familien seit Beginn des 18.Jahrhun-
derts im Main- und Rhein-Verkehr als selb-
sténdige Schiffer, auch als Fischer und Féhr-
leute und in dem mit der Schifffahrt verbun-
denen Handel tétig.

Sein Vater Richard Doni aus Miltenberg ar-
beitete als Partikulier mit zwei Schiffen im
Main- und Rhein-Verkehr. Der Vater seiner
Mutter Anna Véth griindete zusammen mit
seinem Bruder um ca. 1890 die heute noch
im Familienbesitz tétige Firma Gebr. Vath,
Reederei — Hafenbetriebe, Wiirzburg. Dr. Do-
ni ist als Gesellschafter Vorsitzender des
Beirates dieses Unternehmens.

Als einziger Sohn hétte es der Familientradi-
tion entsprochen, in das elterliche Unterneh-
men einzutreten. Jugend- und Ausbildungs-
jahre waren von dieser Vorstellung gepragt,
wie Dr. Doni selbst schildert: ,Von Geburt an,
in den Ferien und spéater auch in den Semes-
terferien lebte und arbeitete ich immer auf
Binnenschiffen. So lernte ich den Schifferbe-
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te ich die Welt vorzugsweise nur im Bereich
des Rhein-Mainstromgebiets und der west-
deutschen Kanale.”

Dass Dr. Doni dann doch nicht in die Firma
eintrat, dirfte durch seine ausgepragten in-
tellektuellen Fahigkeiten, verbunden mit ei-
nem groBBen Wissensdrang, bedingt sein.
Dabei hat er nach Abschluss seines Studi-
ums als Diplomkaufmann 1953 und bei be-
rufsbegleitender Promotion zum Dr. rer. pol.
durch seine Tétigkeit in folgenden Unterneh-
men und Verbdnden seine Verbundenheit
zur Schifffahrt gewahrt: Rhenus Mannheim,
Bremen-Mindener-Schiffahrts AG, Bremen,
Geschéftsfihrer des Frachtenausschusses
fir das Wesergebiet, Geschaftsfihrer des
Schiffahrtsverbandes Weser, Bremen.

Auch sein bis heute unverandert sportlicher
Leistungswille fand damals auf Wasser-
straBen statt — als Rennruderer in Mannheim
und Bremen.



Ein entscheidender beruflicher Wechsel er-
folgte 1968 mit seiner Wahl zum Berufsmafi-
gen Stadtrat der Stadt Nirnberg fur Stadt-
entwicklung, Wirtschaft und Wohnen. Vier
Wahlperioden bis 1992 hatte er dieses um-
fangreiche und zentrale Amt mit dessen Auf-
gabenvielfalt inne. Neben vielem anderen
wurden wahrend seiner Amtszeit wesentli-
che Verkehrsinfrastrukturen des GroBraums
Nlrnberg von ihm und seinen Mitarbeitern
konzeptionell weiterentwickelt wie z.B. der
Flughafen Nirnberg, das Messezentrum,
der Staatshafen Nirnberg-Roth. Hieraus re-
sultierten zahlreiche, ehrenamtlich wahrzu-
nehmende Aufgaben in unterschiedlichen
Gremien.

So war Dr. Doni u.a. [angjéhriger stellvertre-
tender Vorsitzender bzw. Vorsitzender der Ar-
beitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflug-
hafen, seit 1969 Mitglied des Vorstandes des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins,
Vorsitzender des Verkehrsvereins Niirnberg
eV, Mitglied in den Aufsichtsraten der
Rhein-Main-Donau AG, der Flughafen Nirn-
berg GmbH, der Nirnberg Messe GmbH,
um nur einige Beispiele zu nennen.

Die in einem langen und erfolgreichen Be-
rufsleben erworbenen Erfahrungen von Dr.
Doni kommen heute dem DWSYV zugute. Sei-
ne umfassenden wirtschaftlichen und techni-

schen Kenntnisse der Binnenschifffahrt und
der Main-Donau-Wasserstral3e, sein strate-
gisch-unternehmerisches Denken, seine
Fahigkeiten InfrastrukiurmaBnahmen zu
konzipieren, verbunden mit seiner langjahri-
gen Erfahrung in der politischen Umsetzung
solcher Konzepte sind fiir die in den 90er
Jahren notwendig gewordene Umstrukiurie-
rung des DWSV entscheidend. Dabei geht
es darum, dem inzwischen gegen soge-
nannten technische GroBprojekie und durch
Forderungen nach immer neuen Untersu-
chungen beeinflussten Zeitgeist mit fachlich-
argumentativer Qualitdt wirkungsvoll entge-
gen zu treten.

Das Engagement von Dr. Doni in ehrenamtli-
chen Funktionen hat sich seit seinem Ruhe-
stand 1992 noch verstarkt. Er selbst empfin-
det es ,als groBes Gllick, dies frei von mate-
riellen Sorgen und bei altersgeman befriedi-
gendem Gesundheitszustand fir die
Gemeinschaft tun zu kénnen.”

Der Deutsche WasserstraBen- und Schif-
fahrtsverein dankt seinem Vorsitzenden Dr.
Doni daflir, dass dieses Engagement in be-
sonderem MaBe WasserstraBen und Bin-
nenschifffahrt zugute kommt.

Dr. Hartwig Hauck
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Die Donau —
Verkehrsalternative der Zukunft

Entsprechend der traditionell groBen Bedeu-
tung der Donau fir Osterreich, beschéftigen
sich dort hochkarétig besetzte Gremien seit
Jahren mit den aktuellen Fragen des Donau-
verkehrs. Am 09.06.00 veranstalteten die
Wirtschaftskammer Osterreich und die
Osterreichische Industriellen-Vereinigung in
Wien ein Symposium zu dem oben genann-
ten Thema.

Im Rahmen dieses Symposiums sprach der
Vorsitzende des Deutschen WasserstraBen-
und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau
e.V., Dr. Wilhelm Doni, zu dem Thema ,Die
Donau ertiichtigen: Donauausbau Straubing
— Vilshofen®.

Die weiteren Vortrdge und Diskussionen der
Veranstaltung beschéftigten sich umfassend
mit den gegenwdrtigen Problemen des Do-
nauverksehrs.

Der dsterreichische Infrastruktur-Minister,
Dipl.-Ing. Michael Schmid, stellte dabei be-
dauernd fest, dass die Donau bei der jling-
sten européischen Verkehrsminister-Konfe-
renz nicht einmal behandelt wurde. Sie sei
auch noch nicht in dem 6sterreichischen Ver-
kehrswegeplan vorhanden, was die Regie-
rung allerdings schnell &ndern werde. Grund-
sétzlich misse die Donau durchgehend auf
2,70 m Abladetiefe der Schiffe ausgebaut
werden. Hierflr seien bis jetzt im Budget der
Regierung keine Vorkehrungen getroffen. Der
Minister tritt jedoch daflir ein, neue Prioritaten
im Verkehrswegebau zu setzen und die Do-
nau bei der Mittelverteilung zu berlicksichti-
gen. Das dabei nétige Investitionsvolumen
beziffert der Minister im Bereich der Wachau
auf rund 200 Mio. ATS und im Bereich Hain-
burg auf 1,5 — 2 Mrd. ATS.

Botschafter Dr. Hellmuth Strasser, der Prasi-
dent der Donau-Kommission, erlduterte den
Stand der Bemilhungen zur Raumung der
zerstdrten Briicken in Novi Sad. Die Rau-
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schétzt. 85% sollen aus Gemeinschaftsmit-
teln der Europdischen Union finanziert wer-
den, 15% sind von der Donau-Kommission
aufzubringen. Wenn in Kiirze erwartete Be-
schlilsse des Ministerrats der EU und des Eu-
ropéischen Parlaments gefasst sind, kann mit
den Raumungsarbeiten im Herbst dieses Jah-
res begonnen werden. Sie werden jedoch
nicht vor dem Friihjahr 2001 abgeschlossen
sein. Offen ist noch der Ersatz einer beste-
henden Schiffbriicke und der Wiederaufbau
der zerstdrten Bricken.
Von groBem Interesse und Beispiel gebend
ist das im Mai dieses Jahres angelaufene
Projekt ALSO DANUBE. Darlber berichtete
Magister Manfred Seitz, Geschéftsfilhrer der
Donau Transportentwicklungs GmbH. Ziel die-
ses bisher bedeutendsten Technologieprojek-
tes fiir die Donauschifffahrt mit einem finanzi-
ellen Projekivolumen von 6,85 Mio. Euro ist
es, die Binnenschifffahrt im gesamten Ver-
kehrskorridor von den ARA-Hafen bis zum
Schwarzen Meer in Haus-Haus-Logistikket-
ten zu integrieren. Bereits Ende dieses Jahres
soll nach intensiver Vorbereitung die Logi-
stikkette zwischen Deutschland und Ungarn
in Demonstrationsbetrieb genommen werden.
Berichtet wurde auBerdem Uber eine Studie
zu den Anforderungen an die Binnenschiff-
fahrt aus der Sicht des Marktes und die dar-
aus resultierenden Konsequenzen. Erldutert
wurde auch das neu installierte Hub-and-spo-
ke-System der Combined Container Service
(CCS), das bei entsprechendem Nachfrage-
volumen als besonders geeignet fir den
Rhein-Main-Donau-Verkehr angesehen wird.
Das Symposium brachte viele interessante
Anstdsse und Anregungen.
Derartige Veranstaltungen sollten unbedingt
fortgesetzt werden. Sie wéren auch in der
Bundesrepublik Deutschland von groBem
Nutzen.

Die Redaktion



Die Donau ertiichtigen: Donau-
ausbau Straubing - Vilshofen

Dr. Wilhelm Doni

Die Donau ist die Verkehrsalternative der Zu-
kunft. Sie ist nach der Lange der zweitgroB-
te, nach der Wasserfiihrung der bedeutend-
ste Strom Europas. Dies und die Verbindung
Uber die Main-Donau-WasserstraBe zum
Rhein qualifizieren sie geméan den TEN-Leit-
linien zu der einzigen Binnenwasserstral3e
im Netz der paneuropéischen Verkehrskorri-
dore.

Die kiinftige verstérkte Verkehrsnutzung der
Donau und der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe sind volkswirtschaftlich unverzichtbar.
Abhéngig von der politisch-wirtschaftlichen
Erholung im unteren Donauraum wird der
Guterverkehr im Verkehrskorridor der Donau
zwischen dem gemeinsamen Markt der Eu-
ropaischen Union und den donaueuropé-
ischen Landern stark und nachhaltig wach-
sen. Eisenbahn- und StraBengiterverkehr
stoRBen zunehmend an Grenzen. Die Donau
erdfinet die Chance, wachsende Verkehre
wirtschaftlich ginstig und &ékologisch scho-
nend aufzunehmen.

Verkehrslenkende MaBnahmen mit dem Ziel
der Transportverlagerung von StraBe und
Schiene auf die WasserstraBe unter status
quo Bedingungen werden dies jedoch nicht
bewerkstelligen. Entscheidend bleibt lang-
fristig die freie Wahi der Verkehrsnutzer. Sie
orientiert sich an den Transportkosten der
Verkehrswege und ihrer Zuverldssigkeit, d.h.
der Moglichkeit, sie in Logistiksysteme ein-
zubinden.

Fur die WasserstraBe und speziell die Donau
bedeutet dies, dass Verkehrswachstum und
Verkehrsverlagerung dann erfolgreich sein
werden, wenn das System WasserstraBe —
Binnenschifffahrt — Hafen mit den landseiti-
gen Zu- und Ablaufen systematisch optimiert
wird. Dies ist die entscheidende Aufgabe fur
Wasserbauer, Reeder, die Betreiber der Ha-

fen und die Spediteure. Sie ist gegenwértig

nur unzulénglich entwickelt. Erhebliche An-

strengungen sind nétig.

Es geht dabei im Grundsatz um folgende Be-

reiche:

« Die WasserstraBe Donau: Sie muss in al-
len Abschnitten so ertlichtigt werden, dass
moglichst gleichmanige, Gber das Jahr be-
rechenbare und wirtschaftliche Tauchtie-
fen von mindestens 2,50 m sowie die nau-
tische Sicherheit und Leichtigkeit des Ver-
kehrs gewéhrleistet sind.

e Ertiichtigung der Hafenanlagen als
Schnittstellen der kombinierten Verkehre,
u.a. fir Container, Wechselbehélter, Roll-
on-roll-off-Verkehre und anderes. Hier ist
erhebliche technisch-organisatorische
Entwicklungsarbeit zu leisten.

¢ Schwer- und GroBraumtransporte von Di-
mensionen, die nicht mehr auf Schiene
und StraBe befdrdert werden kénnen.

» Telematik als den Transport begleitende
und steuernde Aufgabe sowie Hilfsmittel
der Binnenschiffs-Navigation durch Radar,
elektronische Fahrrinnenkarten und ent-
sprechende Informationssysteme.

Jede Kette ist so stark wie ihr schwéchstes
Glied. Und dies gilt auch fir die Donau. Ein-
zelne Engpésse begrenzen die Auslastung
und damit sowoh! die Wirtschaftlichkeit wie
die okologische Qualitdt der Binnenschifff-
stransporte. Da die Transportenifernungen
bedeutend sind, ist dies besonders schwer-
wiegend.

Die weitaus schwerwiegendste Behinderung

der gesamten schiffbaren Donaustrecke zwi-

schen Kelheim und dem Schwarzen Meer ist
der Flascherhals von 69 km Lange, der noch
nicht ausgebauten Strecke zwischen Strau-
bing und Vilshofen. Nachdem die jahrzehnte-
lang betriebene Niedrigwasserregulierung
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keinen Erfolg hatte, einigten sich die Bun-
desrepublik Deutschland und der Freistaat
Bayern im sogenannten Duisburger Vertrag
von 1966 und im Donau-Kanalisierungsver-
trag von 1976, auch die Donaustrecke von
Regensburg bis zum Staubereich Kachlet
staugestitzt auszubauen und damit der ge-
samten  Rhein-Main-Donau-WasserstraBe
gleichwertig zu machen. Bis zur Inbetrieb-
nahme des Main-Donau-Kanals 1992 sollten
auch die Arbeiten an der deutschen Donau
abgeschlossen sein. Dies gelang nur teilwei-
se. Es gelingt dem Verbands-Naturschutz
seit Jahren, den Lickenschluss aufzuhalten.

Das lfo-Institut Miinchen untersuchte im Auf-
trag der Bayerischen Staatsregierung die
Reaktionen des Marktes auf Niedrigwasser
der deutschen Donau im Abschnitt Straubing
— Vilshofen in den Jahren 1997/1998.
Demnach gingen 1/3 des echten Binnen-
schiffsverkehrs auf Bahn und LKW. 80% der
Betroffenen erklérten, nicht mehr das Schiff
2zu benutzen, solange das Risiko derart gra-
vierender Leistungseinschrdnkungen des
Wasserwege bestehe.

Die Auswirkungen sind gravierend. In den Jah-
ren 1997 und 1998 zum Beispiel konnte an
240 Tagen/Jahr nur weniger als 2,50 m abge-
laden werden und an 94 Tagen/Jahr war die
Tauchtiefe sogar geringer als 1,70 m. Die Was-
serstandsschwankungen sind doppelt so hoch
wie im Rheingebiet. Im Wechselverkehr zwi-
schen dem Rhein und der Donau ist die Ausla-
stung der Schiffe — soweit sie die EngpaBstel-
le passieren missen — deshalb um Uber ein
Drittel geringer als am Mittel- und Oberrhein.
Die Unfallhdufigkeit im Flaschenhals Strau-
bing — Vilshofen liegt fiinffach héher als in der
Gebirgsstrecke des Mittelrheins.

Es ist offenkundig und unstrittig, dass die
Schifffahrtsverhaltnisse auf der deutschen
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fen. Dies bestreiten selbst die Naturschitzer

nicht Die Divergenzen liegen vielmehr in der

Beurteilung der Art und der Intensitdt des

Ausbaus. Stauregelungen werden von den

Ausbaugegnern kompromisslos — fast mit re-

ligidser Inbrunst — abgelehnt.

Am 17.10.1996 vereinbarten Bund und Frei-

staat Bayern zwei Schritte:

e Eine Nachregulierung zur Herstellung einer
Fahrrinnentiefe von 2,0 m unter Regulie-
rungsniedrigwasser (RNW) und eine ent-
sprechende Verbesserung der Engstelle
Burgerfeld bei Vilshofen. Die Arbeiten sind
mittlerweile weitgehend abgeschlossen.
Dies ist lediglich eine lokal wirksame Ver-
besserung, jedoch bei weitem nicht der
notwendige Ausbau.

e Im zweiten Schritt wurden in den letzten
Jahren umfangreiche Untersuchungen
durchgeflihrt. Sie umfassen sowohl was-
serbauliche, hydrologische, fahrdynami-
sche und umfangreiche Modellversuche
zu Fragen des Fahrverhaltens der Schiffe,
Versuchsfahrten und einen umfangreichen
Naturversuch mit Sohldeckwerk. Gleich in-
tensiv wurden und werden noch gewé&s-
serkundliche und &kologische Probleme
und Fragestellungen untersucht und Wirt-
schaftlichkeitsberechnungen angestellt.
Diese intensiven und vertieften Untersu-
chungen werden auf finf Planungsfélle
bezogen:

e Variante A: weiter optimierter Ist-Zu-
stand, Ausbaustandard
WasserstraBenklasse Vb/Vla

» Variante B: verscharfte Flussregelung,
Ausbaustandard
WasserstraBBenklasse Vib

e Kombination von Fluss- und Staurege-
lung /Variante C eine Staustufe und
FlieBstrecken nach Variante A, Ausbau-
standard
WasserstraBenklasse Vb/Vla



¢ Stauregelungen
Variante D1 — zwei Staustufen mit einem

Seitenkanal,

Ausbaustandard WasserstraBenklasse
VIb und

Variante D2 — drei Staustufen mit einem
Seitenkanal

Ausbaustandard WasserstraBBenklasse
Vib
¢ Die Stauhdhen sind niedrig veran-
schlagt, da keine Erzeugung elektri-
scher Energie vorgesehen ist. Vor allem
bei Variante D2 (3 Staustufen) liegen sie
zwischen 1,10 m und 2,50 m, d.i. leicht
Uber MW.
* Kosten-/Nutzen-Verhalinis laut Planco
far D1 1:3,4/4,5
 Zur Okologie erkldrte Prof. Reichholf bei
dem 3. Donau-Symposium im April d.J.
auf die Frage, ob z.B. die Variante D2 (3
niedrige Staustufen) keine wesentliche
Verschlechterung bringe, das sei durch-
aus maoglich, vorausgesetzt, der Natur
werde ein geniigend groBer Entwick-
lungs-Spielraum eingerdumt. Er sehe in
der Entwicklungsdynamik der Natur den
entscheidenden Faktor.
Die Untersuchungen sollten in diesem
Jahr abgeschlossen sein. Die Sache zieht
sich aber bis in das kommende Jahr hin.
Schon heute ist zweierlei sicher:
* Noch nie wurde weltweit ein Fluss derart
intensiv untersucht und
» Nur die Stauregelungen der Varianten
D1 oder D2 kbnnen die Anforderungen
erfiillen, die an die Donau als Verkehrs-
alternative der Zukunft gestellt werden
missen.
Nach Abschluss der Untersuchungen soll ei-
ne politische Richtungsentscheidung Uber
den weiteren Ausbau erfolgen. Die politische
Entscheidung gestaltet sich auch deshalb
schwierig, weil die Bundesregierung von

SPD und Griinen und die Bayerische Staats-
regierung von der CSU gebildet ist. Bund
und Bayern tragen geméaB den Vertrdgen die
Ausbaukosten im Verhéltnis 2/3 : 1/3. Staats-
minister Huber, Bayern, forderte eindeutig in
der Mitgliederversammiung des DWSV am
07.06.2000 den Ausbau. Der Bund verweist
auf Vorlage der Gutachten. AuBerdem lag
der bisherigen Diskussion lberwiegend eine
unzuléssig verengte Betrachtungsweise zu-
grunde. In den Medien dominierten die Argu-
mente der Ausbaugegner, konzentriert auf
die lokale Sicht, auf den ortlichen Eingriff.
Sie sind rein statisch orientiert, ablehnend.
Der augenblickliche Zustand, der ja auch
von Menschen festgelegt wurde, soll bleiben.
Damit wird viel Kraft verschwendet fur die
Einhaltung einer in der Natur sonst nicht ge-
gebenen Statik. Der Widerstand im Namen
des Naturschutzes widerspricht in Wirklich-
keit der Natur und ihrer Dynamik von Grund
auf.

Bisher wurde leider die Chance viel zu wenig
genutzt zwischen den Fronten dariiber zu
sprechen, welche Chancen fir Wirtschaft
und Okologie die notwendigen Ausbauten
eréffnen kdnnten. Entscheidend ist den Aus-
bau so zu gestalten, dass Entwicklungsmdg-
lichkeiten fiir natlrliche Prozesse offen ge-
halten sind, dass Entwicklungsfahigkeit ge-
nutzt wird.

Glaubt man an die Uberzeugungskraft von
Fakten, an Argumente und rationales Verhal-
ten im gesellschaftlichen Diskurs, in der Be-
richterstattung der Medien und letzilich auch
im politischen Entscheidungsprozess, dann
ist breit angelegte Information das Gebot der
Stunde.

Unsere Erfahrungen zeigen, dass trotz der
jahrelangen  Auseinandersetzungen die
Uberwiegende Mehrheit der Bevblkerung
und der Journalisten uninformiert oder —
noch schlimmer — desinformiert ist.
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Deshalb sollten die Ergebnisse der jahrelan-
gen Gutachtertdtigkeit mit allen Mitteln der
Informatik dargestellt werden. 20% der Bau-
summe sind flr ékologische Ausgleichsmaf3-
nahmen eingeplant. 1% sollte fir Information
zur Verflgung stehen. Nur der informierte
Blrger kann mondig sein, im Sinne des
berlihmten Wortes von Imanuel Kant ,Wage
zu denken!”

Leider wird in der bisherigen Diskussion und
Auseinandersetzung auch der internationale

Aspekt des Donauausbaus vernachléssigt.
Auf diesen aber kommt es entscheidend an.
Wenn die Anliegerstaaten der Donau ge-
meinsam fordern, die Engpésse und vor al-
lem den Flaschenhals Straubing — Vilshofen
zeitnah zu beseitigen, und wenn dies zu ei-
ner positiven politischen Entscheidung in
Deutschland fihrt, dann wird die Donau zu
einer Verkehrsalternative der Zukunft wer-
den.



,,Parlamentarische
Arbeitsgruppe
Binnenschifffahrt“

Die Berichterstatterinnen und Berichterstat-
ter flir die Binnenschifffahrt im Ausschuss fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen des
Deutschen Bundestages besuchten am
19./20.06.2000 die deutsche Donau. Die Ver-
anstaltung umfasste am Abend des
19.06.2000 eine Podiumsdiskussion zum
Thema ,Donauausbau Straubing - Vils-
hofen“ und am 20.06.2000 eine Bereisung
der Donau von Regensburg mit dem Bus bis
Straubing, von dort eine Fahrt auf dem nicht
ausgebauten Donauabschnitt an Bord der
MS BAYERN der Wasser- und Schiffahrts-
verwaltung bis Deggendorf und weiter auf
dem GroBmotorgiiterschiff MS WURZBURG
der MSG Mainschiffahrts-Genossenschaft
nach Vilshofen.

Der Arbeitsgruppe gehéren an: Annetie
FaBe, MdB (SPD) als Sprecherin, Renate
Blank, MdB (CSU), Hans-Michael Gold-
mann, MdB (FDP), Helmut Wilhelm, MdB
(Bandnis 90/Die Grinen), Dr. Winfried Wolf,
MdB (PDS).

Neben den Abgeordneten (der PDS-Vertre-
ter fehlte) waren Spitzenbeamte des Bun-
desverkehrsministeriums, der Bayerischen
Staatsministerien flir Wirtschaft, Verkehr und
Technologie sowie Landesentwicklung und
Umweltfragen und ein breites Spektrum ver-
schiedener Organisationen vertreten. Auch
der Vorsitzende des DWSV, Dr. Wilhelm Do-
ni, nahm teil. Eine besondere Prégung er-
hielt die Podiumsdiskussion durch Partiku-
lierschiffer und Schiffsflihrer. Auch das Info-
mobil des BdB/BdS war mit Schifferbesat-
zung prasent, und zwar am 19.06. vor dem
Tagungsiokal in Regensburg sowie am
20.06.00 an der Schleuse Straubing und in
Vilshofen.

Podiumsdiskussion

Staatssekretar Scheffler fihrte aus, dass

zur Verlagerung von Gitern auf das Schiff ei-
ne leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur no-
tig sei. Durch die Verbindung zwischen Rhein
und Donau werde die Donau in Zukunft ne-
ben dem Rhein die groBte Verkehrsbedeu-
tung haben. Die Mainvertiefung werde als
»im Bau befindlich* gesehen und fortgesetzt.
Straubing — Vilshofen dagegen soll neu be-
wertet werden. Nétig sei hier gréBere Was-
sertiefe. Ziel der Bundesregierung sei eine
durchgehende Verbesserung der Fahrwas-
sertiefe zu erreichen, die eine Transportko-
stensenkung von 50% ermdgliche. Belange
der Schifffahrt und Erhaltung der 6kologi-
schen Potentiale seien dabei abzustimmen.
AuBerdem strebe man seine bessere Voraus-
sage der Wasserstédnde und Vergleichméagi-
gung der Pegelsténde an.

Die neueste deutsch-sterreichische Studie
prognostiziere eine Verdoppelung des Ver-
kehrs auf der deutschen Donau bis 2015. Am
Tag der Nationen auf der EXPO Hannover
habe Osterreich offiziell fiir den Ausbau der
Strecke Straubing — Vilshofen interveniert.
Der Prisident des BdB Hofmann bestatigt,
dass 2,50 m Abladung weniger als der eu-
ropéische Standard von 2,70 m sei. Es gebe
keinen Spielraum mehr nach unten. Seine
Firma MSG beforderte 1999 1,1 Mio. t (ber
die Donau. in Auswirkung der Niedrigwas-
serperioden zwischen 1995 und 1999 seien
der MSG 1,53 Mio. DM zusétzliche Leichter-
kosten, 10 — 18 Mio. DM jahrlicher Fracht-
ausfall, 1,8 Mio. DM Lotsenkosten entstan-
den; insgesamt ein Wettbewerbsnachteil von
70 Mio. DM. Deshalb sei Staustitzung unbe-
dingt nétig!

Président Dipl.-Ing. Paul, WSD Siid, stellt
fest, dass die Auslastung der Donau im
Durchschnitt nur 50% der Tragféhigkeit der
Schiffe betrage, d.h. rund 1/3 schlechter als
am Ober- und Mittelrhein sei. Die Strecke
Straubing — Vilshofen habe die héchste Zahl
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an Havarien. Es bestehe keine Verlésslich-
keit und Berechenbarkeit. Verbesserung sei
nur durch Staustiitzung méglich!

Der Abschlussbericht der vertieften Untersu-
chungen liege Ende 2000 als Grundlage der
Aufbereitung fr die politische Entscheidung
im Jahre 2001 vor.

Notar Huber vom Birgerforum Umwelt e.V.,
Vilshofen behauptet, ein Ausbau sei nicht
nétig. Die Verhdltnisse seien genau so gut
wie am Rhein und in Osterreich/Ungarn. Die
FFH-Richtlinie der EU sei durch Bayern an
der Donau nicht umgesetzt. Dies werde
durch den Bund Naturschutz bei der EU-
Kommission beanstandet. Sie mache oh-
nehin jeden Ausbau unméglich. Dr. Bernhart
habe nachgewiesen, dass die Wiinsche der
Schifffahrt mit 2,50 m Wassertiefe ohne Aus-
bau voll befriedigt werden kdnnten.

Auf Nachfrage eines Schiffseigners aus der
Zuhorerschaft, woher Herr Dr. Huber seine
Kenntnisse der Donaustrecke bei Hainburg
habe, ergab sich, dass diese von einer
Schlauchbootfahrt stammten.

Herr Schénauer vom Bund Naturschutz in
Bayern duBert die Auffassung, dass eine
Verlagerung vom LKW auf das Schiff nicht
mdéglich sei. Die Bahn kénne alles dkologisch
besser als das Schiff beférdern. Eine Verrin-
gerung der Transportkosten sei uner-
winscht, weil sie nur mehr Verkehr erzeuge.
Die Zukunft liege in geschlossenen Kreislau-
fen kleiner Regionen mit mdglichst wenig
Fernverkehr.

Die Ausfuhrungen von Huber und Schénau-
er, die sich bemerkenswerter Weise mit Oko-
logie und Biologie sachlich kaum befassten,
riefen beim Publikum einen negativen Ein-
druck hervor. Beide wirkten schwach.
Ministerialrat Kleemeier betonte seitens
des Bayerischen Staatsministeriums flr
Wirtschaft, Verkehr und Technologie, Bund
und Bayern hielten am Duisburger Vertrag

von 1966 und am sogenannten Kanalisie-
rungsvertrag von 1976 fest. Bayern vertrete
den Standpunkt, dass der Ausbau Straubing
— Vilshofen nicht neu und nicht neu zu be-
werten sei. Die Lenkungsgruppe der vertief-
ten Untersuchungen habe festgestellt, dass
die Eckpunkte der Gutachten bis Oktober
dieses Jahres vorliegen kdnnen; zwischen
Bund und Bayern bestehe jedoch bis jetzt
kein Konsens Uber die wirtschaftlichen Un-
tersuchungen, so dass Bayern eigene Gut-
achten in Auftrag gegeben habe, z.B. bei Ifo
und der Universitdt Augsburg. Zur Studie
Dr. Bernhart unterstreicht er deutlich, dass
Wassertiefe nicht Abladetiefe sei.

In der Aussprache stellt MdB Goldmann
fest, dass die Ansichten Hubers zur FFH-
Richtlinie vdllig falsch seien und fragt Huber,
welche Lésung er Gberhaupt akzeptiere.
Professor Dr. Witte, Bundesanstalt fiir
Wasserbau Karlsruhe, kritisiert die Studie
Dr. Bernhart scharf und stellt fest, dass die
Bundesanstalt die Variante A (Optimierung
des Ist-Zustandes) am genauesten, entge-
gen der Kritik der Naturschiitzer, untersucht
habe. Die Untersuchung ergebe dasselbe
wie Bernhart, sei jedoch keine Aussage zur
tatséchlichen Ablademdglichkeit der Schiffe.
MdB FaBe fragt nach Niedrigwasser-Mana-
gement, Auswirkungen auf das Grundwasser
bei Ausbaumafnahmen und danach und wel-
che Auswirkungen durch Erosion auf die Auen-
walder eintreten, wenn nichts geschehe.
MdB Blank setzt sich fiir einen Ausbau ein.
Die OTV hatte eine positive und wohlbegriin-
dete Stellungnahme zugunsten eines stau-
gestiitzten Ausbaus bei der Podiumsdiskus-
sion ausgelegt.

Notar Huber antwortet, man wolle keinen
Stau irgendwelcher Art. Erosion sei nicht zu
beflirchten.



Bereisung 20.06.2000

Prasident Hofmann hatte das Flaggschiff der
MSG, die ,Wirzburg“ (Ladnge 110 m, Breite
11 m, Tragfahigkeit 2.700 t) ab Deggendorf
bereitgestellt. Wegen der fallenden Wasser-
stédnde war das Schiff auf 2,20 m Tauchtiefe
geleichtert.. Die Fahrt filhrte durch die Eng-
stelle Isarmiindung, die Mihlhamer Schleife
mit einer sehr engen Begegnung mit einem
hollandischen Bergfahrer, der vorzeitig in die
einschiffige Stelle eingefahren war. Die stén-
digen engen Kurven mit sehr geringem Ab-
stand des Schiffshecks zur Uferbéschung,

die standigen Ubergénge von einer Kurve in
die andere gegenldufige waren héchst ein-
drucksvoll und zeigten, welche Anforderun-
gen an die Schiffsflihrer unter derartigen
Umstanden gestellt werden.

Die Abgeordneten verlieBen das Schiff deut-
lich beeindruckt und nachdenklich.

Hoffen wir, dass die fachlichen Eindriicke in
Berlin nicht wieder verblassen. Auf jeden Fall
aber war diese Bereisung fir die Information
der Abgeordneten sehr wichtig.
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