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Donauausbau Straubing -
Vilshofen vor der Entscheidung

Dr. Hartwig Hauck

Die 1996 zwischen Bundesverkehrsministe-
rium und Freistaat Bayern vereinbarten und
in Auftrag gegebenen ,vertieften Untersu-
chungen” stehen vor dem Abschluss. |lhre
Ergebnisse werden in konzentrierter Form
voraussichtlich bis Ende dieses Jahres
der Politik fiir ihre Entscheidungen zur Verfi-
gung stehen. Es handelt sich dabei um
ein umfangreiches Untersuchungsprogramm
Uber verschiedene Planungsvarianten zur
Verbesserung der Schifffahrisverhélinisse in
der Strecke Straubing — Vilshofen und ihre
okologischen und wirtschaftlichen Aus-
wirkungen. Diese Varianten sind:

Vergleichsfall:

Ist-Zustand 2000 (optimierter Ist-Zustand)
Ausbaustandard: WasserstraBenklasse
Vial) 2)

Planungsfélle:
1. FluBregelungen

® Variante A: Weiter optimierter Ist-Zu-

stand

Ausbaustandard: WaStrKl

Vial)2)

Verschérfte FluBregelung

Ausbaustandard: WaStrKI

VI b1) 2)

2. Kombination von FluB- und Stauregelung

® Variante C: Eine Staustufe (bei Aicha)

und FlieBstrecken nach
Variante A
Ausbaustandard: WaStrKl
Vial)2)

3. Stauregelungen

® VarianteD1: Zwei Staustufen mit einem

Seitenkanal

Ausbaustandard: WaStrKI

Vi b1) 2)

Drei Staustufen

Ausbaustandard: WaStrKI

Vi b1) 2)

® Variante B:

® Variante D2:

Nach Abschluss der Untersuchungen die-
ser verschiedenen Planungsvarianten zur
Verbesserung der Schifffahrisverhélinisse
und ihrer 6kologischen und wirtschaftlichen-
Auswirkungen wird es zwar keinen Strecken-
abschnitt eines Flusses geben, der intensiver
untersucht wurde als die Donaustrecke
Straubing — Vilshofen, aber damit keines-
wegs einen Konsens dariiber, wie diese Do-
naustrecke nun ausgebaut werden soll.
Denn fiir den Verbands-Naturschutz und sei-
ne politischen und journalistischen Partei-
ganger steht bisher fest, dass ein Donauaus-
bau der Strecke Straubing — Vilshofen nur mit
rein flussbaulichen Ma3nahmen und ohne je-
de Stauregelung durchgefiihrt werden darf.
Auf der anderen Seite bendtigt die Binnen-
schifffahrt, um auf der Main-Donau-Strecke
wettbewerbsfahig zu sein, eine zuverléssige
Abladetiefe von 2,50 m und die Entschar-
fung der groébsten Schifffahrishindernisse.
Dies ist bei der EngpaBstrecke Straubing —
Vilshofen jedoch nur mit einer sanften Stau-
stltzung mdglich und nicht allein mit rein
flussbaulichen MaBnahmen.

An dieser physikalisch bedingten Tatsache
werden auch die vertieften Untersuchungen
nicht vorbei kommen. Immerhin bieten sie
die Chance, eine iberzeugende 6kologische
Kompensation von Staustltzungen aufzu-
zeigen und so einen Konsens zu ermég-
lichen.

Thesen des Verbands-Naturschutzes

Geht man von den bisherigen Erfahrungen
einer nun schon Jahre anhaltenden Diskus-
sion Uber den Donauausbau aus, so ist zu

1) Der fiir diese Klasse geforderte Tiefgang und die
Briickendurchfahrtshohe werden nicht erreicht bzw.
sind wasserstandsabhéngig.

2) Begegnungseinschréankungen bzw. Richtungsverkehr.
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beflrchten, dass der Verbands-Naturschutz
unabhangig von noch so umfangreichen,
sorgféltigen und qualifizieten Untersu-
chungsergebnissen zundchst auf seinem
Standpunkt beharren wird.

Das wird er mit folgenden Thesen versu-
chen:

Der Verbands-Naturschutz als Freund der
Binnenschifffahrt

In der Kontroverse um den Ausbau Strau-
bing — Vilshofen gibt sich der Verbands-Na-
turschutz gern als Freund der Binnenschiff-
fahrt. Er zeigt Verstandnis fiir die Notwendig-
keit des Ausbaus, der nach seiner Aussage
mit rein flussbaulichen MaBnahmen den Be-
dirfnissen der mittelsténdischen Binnen-
schifffahrt entspreche, besonders schnell
und ohne Widerstand und Verzégerungen
vor sich gehe. Gerne 143t man in diesem Zu-
sammenhang ,alte Donaukapitidne” zu Wort
kommen, widerspricht auch nicht, wenn die-
se 2,50 — 2,70 m sichere Abladetiefe fordern
und Beseitigung der schlimmsten Schiff-
fahrtshindernisse, sofern sie nur diesen Do-
nauabschnitt als — eben nicht herstellbare —
schleusungsfreie Strecke sehen.

Tatséchlich hat der Verbands-Naturschutz
eher ein ambivalentes Verhéaltnis zur Binnen-
schifffahrt. Einerseits kann er sich deren
giinstiger Relation von Transportleistung zu
Energieaufwand und Umweltbelastung nicht
verschlieBen, andererseits sieht er sie als
Wettbewerb zur Bahn. So werden in seinen
neueren Studien die glinstigen Energie- und
Umweltbilanzen der Binnenschifffahrt ungiin-
stiger gerechnet, ein Rickgang der fir die
Binnenschifffahrt geeigneten Gitergruppen
behauptet, teilweise mangelnde Logistikkon-

zepte kritisiert, ihr zwangslaufig meist gebro-
chener Verkehr als Hindernis bewertet. Auch
die fiir die Binnenschifffahrt erforderliche
JFahrweggestaltung® wird ihr vorgehalten
und als Losung das Flabi (flachgehendes
Binnenschiff) vorgeschlagen. Dass dieses
2,0 m tief gehende Schiff auf einer Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe mit 3.500 km
Lange zur Uberwindung eines 69 km langen
Engpasses bei einer durchschnittlichen
Fahrtiinge von mehr als 1.000 km wohl
kaum eine wettbewerbsfahige Losung dar-
stellen kann, bleibt bei dieser Empfehlung
unerwahnt, auch dass es bisher noch keine
einzige Bestellung fir diesen Schiffstyp gibt.
Es handelt sich dabei vielmehr um einen
Konzeptentwurf fiir Elbe und Oder. Dort sind
auf der gesamten schiffbaren Linge des
Flusses Uber langere Zeiten nur Tiefgénge
von 1,0 - 1,40 m méglich.

Der Verbands-Naturschutz setzt in seinen
Verkehrskonzepten auf eine Reduzierung
des Verkehrs insgesamt durch Verringerung
der nationalen und internationalen Arbeitstei-
lung und durch verstarktes regionales Wirt-
schaften. Dies widerspricht der seit Jahr-
zehnten anhaltenden tatsdchlichen wirt-
schaftlichen und Verkehrs-Entwicklung und
auch der gesamtpolitischen Notwendigkeit
einer besseren wirtschaftlichen Entwicklung
und Integration der stidosteuropéischen
Lander.

Eine Verkehrspolitik, die auf einer so an den
Realitdten vorbeigehenden zentralen Pra-
misse basiert, ist fir Entscheidungen (ber
zukinftige InfrastrukturmaBnahmen unge-
eignet.

Bei seinen flussbaulichen Empfehlungen be-
zieht sich der Verbands-Naturschutz gerne
auf zwei wasserbauliche Studien von Dr. ha-
bil. Bernhart, in denen dieser anhand des
Modells von ineinander gehenden kastenfér-



migen Fahrrinnen errechnet, dass eine Fahr-
rinnentiefe von 2,50 m und eine Fahrrinnen-
breite von 70 m fiir die Strecke Straubing —
Vilshofen machbar sei. Abgesehen davon,
dass in einigen besonderen Engpassberei-
chen der Strecke 70 m Breite wiederum
schon in der Rechnung eingeschrankt wer-
den muss, bedeutet dies nach Dr. Bernhart
bestenfalls eine Abladetiefe von 2,20 m und
keine nautischen Verbesserungen. Dieser
Vorschlag ist somit zur notwendigen Verbes-
serung der Schifffahrtsverhéltnisse auf der
Donau nicht geeignet. Dies wird auch in dem
Beitrag ,,Donaustrecke Straubing — Vils-
hofen: Ausbau muB der Schifffahrt niit-
zen” (Seite 12) deutlich. )
AnschlieBend bringen wir die far die Lei-
stungsféhigkeit einer WasserstraBe ent-
scheidende Ubersicht ,,Zusammenfassung
Fahrdynamik” (Seite 20).

Buhmann: Wasserkraftwerke

Im Zusammenhang mit der Diskussion um
den Donauausbau kommt der Wasserkraft-
gewinnung durch Energiekonzerne eine be-
sondere Buhmann-Rolle in der Tagesdiskus-
sion des Verbands-Naturschutzes zu. Nur
diese bendtige Staustufen zur Erzeugung
von Energie zur Steigerung ihres Profits.
Hinzu komme das Wassermanagement der
Kraftwerksbetreiber, welches die Wasser-
stédnde zu Ungunsten der Binnenschifffahrt
zeitweise bis zu 30 cm bei Niedrigwasser
verringere.

Wir gehen davon aus, dass auch diese Be-
hauptung bei den vertieften Untersuchungen
Uberpriift und richtiggestellt wird, zumal
30 em einschlégigen Fachleuten viel zu hoch
gegriffen erscheint.

Was die Erzeugung umweltfreundlichen

Stroms aus Wasserkraft betrifft, so lassen
die im Bereich Straubing — Vilshofen notwen-
digen Staustiitzungen, weil diese so niedrig
sind, unter den heutigen und zuklnftigen
Bedingungen des Strommarktes kaum wirt-
schaftliche Kraftwerknutzung zu. Das be-
statigt der Artikel ,Die Nutzung der Wasser-
kraft beim Donauausbau steht nicht im
Fokus“ (Seite 26). Dieser zeigt anhand der
friheren Planungen im Bereich Straubing —
Vilshofen, dass die inzwischen noch niedri-
geren Stauhdéhen keine wirtschaftliche
Stromerzeugung ermdglichen.

FFH-Richtlinie — Barriere gegen Donau-
ausbau?

Der Verbands-Naturschutz behauptet, dass
ein staugestitzter Ausbau der Donaustrecke
Straubing — Vilshofen schon aufgrund der
FFH-Richtlinie und Vogelschutz-Richtlinie
nicht méglich sei. Gemeint ist damit die Fau-
na-Flora-Habitat-Richtlinie von 1992 zur Er-
haltung eines europdischen Netzes beson-
derer Schutzgebiete ,Natura 2000“. Dazu
gehdren auch Vogelschutzgebiete.

Der Verbands-Naturschutz vertritt nun die
These, dass bei einem staugestiitzten Aus-
bau der Donaustrecke Straubing — Vilshofen
FFH-Gebiete und Vogelschutzgebiete be-
rihrt wiirden und damit eine Verschlechte-
rung dieser Gebiete fir die geschitzten
Zwecke eintrete und somit ein derartiger
Ausbau unzuléssig sei.

Da — wie spater noch darzulegen ist — der
Verbands-Naturschutz in jedem Eingriff in
Natur und Landschaft und damit eintretender
Verdnderung zwangslaufig eine Verschlech-
terung sieht, kommt er mit dieser negativen
Betrachtungsweise zu der falschen Behaup-
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tung, dass die FFH-Richtlinie jegliche Verén-
derungen verbieten wiirde. Tatsachlich ist
die FFH-Richtlinie aber nicht ein Verhinde-
rungsinstrument dieser Art. Schon im Januar
1999 hat das Bayerische Staatsministerium
fir Landesentwicklung und Umweltfragen in
einer Schrift: 18 Fragen 18 Antworten“ Ent-
stehung, Anwendung, Ziele der FFH- und
EU-Vogelschutz-Richtlinien dargestellt und
erldutert. Auch die Vorschriften der Mitglieds-
staaten beziglich der Nutzung der unter die-
se Richtlinien fallenden Gebiete werden dort
erlautert. Dabei gilt das Verschlechterungs-
verbot. Der Zustand der Natur darf sich in
diesen Gebieten nicht verschlechtern. Des
weiteren gelten ErhaltungsmaBnahmen fiir
die gemeldeten Gebiete.

Expressis verbis wird in dieser Informations-
schrift die Frage gestellt: Ist damit in diesen
Gebieten jegliche weitere Anderung von Nut-
zungen verboten? und beantwortet: Auch die
EU weiB3, dass es in der vielfach genutzten
Kulturlandschaft Europas Verénderungen
gibt. Es wird in und um Schutzgebiete auch
weitere gemeindliche und stédtische Ent-
wicklungen, neue UmgehungsstraBen oder
international groBrdumige Verkehrswege,
z.B. Bahnlinien, geben. Daraus erfolgt ein
struktureller Anpassungsbedarf, der sich auf
die Schutzgebiete auswirken kann.

Diese Entwicklung will die Richtlinie aber na-
turvertraglich steuern. Sie hat dafiir ein eige-
nes Instrument entwickelt — die Vertréglich-
keitsprifung. (Bei Planen und Projekten, so-
fern sie einer behdrdlichen Genshmigung
unterliegen).

In der Vertraglichkeitspriifung soll festgestellt
werden, ob von dem neuen Vorhaben erheb-
liche negative Auswirkungen auf das Gebiet
ausgehen. Sie erfolgt im Rahmen anderer
ohnehin durchzufiihrender Prifungsschritte.
Nicht jede Verdnderung ist dabei eine erheb-
liche Beeintrachtigung. Erheblich kann diese

Beeintréchtigung nur genannt werden, wenn
dadurch der mit der Einbindung in das Netz
Natura 2000 verfolgte Zweck des Gebiets
gefahrdet oder erheblich erschwert wiirde.
Selbst ein Vorhaben, welches das Gebiet er-
heblich beeintrachtigt, kann zugelassen wer-
den, wenn es aus Uberwiegend éffentlichen
Griinden einschlieBlich solcher sozialer
und/oder wirtschaftlicher Art notwendig ist
und eine naturschonendere Alternative nicht
vorhanden ist. In diesem Fall kann das Vor-
haben unter Festlegung von AusgleichsmaB-
nahmen, die den Schutzzweck von Natura
2000 insgesamt sichemn, genehmigt oder
durchgefiihrt werden.

In bestimmten Fallen ist vor der Zulassung
eine Stellungnahme der EU-Kommission
einzuholen.

FFH- und EU-Vogelschutzgebiete genieBen
fur Projekte oder Pldne, die von auB3en auf
das Gebhiet erheblich einwirken, einen Um-
gebungsschutz. (Wie heute schon Natur-
schutzgebiete). Der Freistaat Bayern tragt
bei der Umsetzung der FFH-Richtlinie den
berechtigten Angsten und Zweifeln von
Landwirten und anderen Betroffenen durch
die Anwendung des Dialog-Verfahrens
Rechnung. Das gestufte Meldeverfahren
und die Zusammenarbeit mit den Landwirten
beim Dialogverfahren dient letztlich dem
Schutz der Gebiete. Es entspricht in hohem
MaBe demokratischem und nicht hoheitli-
chem Verhalten, zu dem der Verbands-Na-
turschutz immer wieder als von seinen guten
Taten fiir die Welt Uberzeugte Institution
neigt.

Damit wird deutlich, dass die FFH- und Vo-
gelschutz-Richtlinien keine Verhinderungsin-
strumente notwendiger und begriindeter
Entwicklungen werden diirfen. Dies wére auf
langere Sicht auch fiir die zugrunde liegen-
den Ideen schéadlich. Uber den aktuellen



Stand der Umsetzungen der FFH-Richtlinie
in Bayern folgt der Bericht FFH-Richtlinie —
Herausforderung an die Naturschutzpoli-
tik (Seite 29).

Okologische Hiirden

Besonders schwierige Gesprache und Aus-
einandersetzungen sind flir einen sachge-
rechten Donauausbau mit dem Verbands-
Naturschutz in 6kologischen Fragen zu er-
warten. Zum einen halt sich der Naturschutz
auf diesem Feld fiir besonders kompetent.
Seine Anhéangerschaft richtet hier besondere
Erwartungen auf ihn. Schon im Vorfeld, ohne
Ergebnisse zu kennen, hat der Verbands-
Naturschutz weitgehende Erwartungen fest-
gelegt, so dass eigentlich Uberhaupt kein
Ausbau, keineswegs aber ein staugestiitzter
Ausbau statffinden dirfe. Dabei wird Stau
gleich Stau gesetzt, d. h. auch eine ganz
niedrige Staustitzung wird kategorisch ab-
gelehnt. Auf diese Linie ist seine Anhanger-
schaft eingeschworen. Sie ist MaBstab des
Erfolgs und damit auch entscheidend flir Mit-
gliedsbeitrage und Spenden.

Ein weiteres schwerwiegendes Hemmnis in
6kologischen Fragen zu rationalen Entschei-
dungen zu kommen ist, dass der Verbands-
Naturschutz faktisch in jeder Veranderung
der okologischen Situation eine Verschlech-
terung sieht. So ist der Verbands-Natur-
schutz auf einen, ndmlich den derzeitigen,
auch von Menschen geschaffenen status
quo fixiert und dadurch gleichzeitig ge-
hemmt, ernsthaft Uber okologische Aus-
gleichsmaBnahmen nachzudenken. Er ver-
mag nicht zu sehen, dass eine /'-\nderung bei
entsprechendem ideellen und materiellen
Aufwand — gerade im Falle der Verbesse-
rung der Donau fiir die Schifffahrt — nachhal-

tige Verbesserung auch im Bereich der
Landschaftsgestaltung und ékologischen Si-
tuation erreichbar werden laBt. Auf die
grundsétzlichen Chancen, Verdnderungen
des Flusses auch zugunsten von Umwelt
und (")kologie Zu nutzen, weist insbesondere
Prof. Dr. J.H. Reichholf in seinem Beitrag
.Die Donau als FluB in Raum und Zeit -
bkologische Dimensionen in der Betrach-
tung eines moglichen Donauausbaus“
(Seite 32) eindrucksvoll hin.

Kritik auch an Institutionen und Personen

Schon die bisherige Behandlung 6ékologi-
scher Fragen im Zusammenhang mit dem
Donauausbau (Kolloquium am 14.03.00 in
Muanchen, 3. Deggendorfer Donau-Symposi-
um am 08.04.00) brachte seitens des Ver-
bands-Naturschutzes harsche Kritik an den
meisten mit diesen Untersuchungen betrau-
ten Institutionen und Personen. So wurde
kritisiert, dass aufgrund der zwischen den
Bundesministerien bestehenden Zusténdig-
keiten fiir den Donauausbau wie fiir alle
Bundeswasserstrafen in Deutschland, die
Bundesanstalt fiir Gewdsserkunde zustan-
dig ist. An ihrer Stelle will der Verbands-Na-
turschutz das Bundesamt fiir Umweltschutz,
Bonn, sehen.

Um einen Eindruck von der Arbeitsweise der
Bundesanstalt fir Gewasserkunde zu ge-
ben, bringen wir zwei von dort uns zur Verfi-
gung gestellte Berichte
~-Rahmenbedingungen, Arbeitsauftrag
und Organisationsstruktur bei der Erstel-
lung der ,,Okologischen Studie* (Seite 38)
von Dr. Fritz Kohmann sowie ,Gliederung
der Studie, Bewertungsverfahren, Pro-
gnose, Bilanzierung, Variantenvergleich“



(Seite 40) von Dr. Michael Schleuter. Beide
Berichte enthalten naturgemaR noch keine
Ergebnisse, sondern beschaftigen sich mit
dem methodischen Vorgehen.1)

Auch das fiir Aufbau und Funktionsweise
des geographischen Informationssystems
Do-Gis zustdndige Planungsburo Schaller ist
vom Verbands-Naturschutz hier nicht gerne
gelitten unter Hinweis darauf, dass dieses
hochqualifizierte Biiro auch schon fir die
Rhein-Main-Donau AG tatig war. So wurden
in den Vordiskussionen seitens des Ver-
bands-Naturschutzes aber auch von einem
rivalisierenden Wettbewerber und einigen
Politikern die Objektivitit der Vergabe und
fachliche Ergebnisse angezweifelt.

Der Bericht von Prof. Dr. Jérg Schaller ,Auf-
bau und Funktionsweise des geographi-
schen Informationssystems Do-Gis als
Grundlage fiir die 6kologische Beurtei-
lung der Ausbauvarianten* (Seite 42) ver-
mittelt einen Eindruck von der Arbeitsweise
seines Planungsbiiros.

Damit finden gleichermaBen breite wie de-
tailliete  Untersuchungen verschiedener
Oko-Faktoren statt. Ergebnisse wurden ent-
sprechend dem Stand der Einzeluntersu-
chungen und der Zusammenfiihrung zu ei-
nem Gesamtbild noch nicht vorgetragen.
Es wird darauf zu achten sein, dass zukiinfti-

ge Staustiitzung mit bisherigen Stauanlagen
an der Donau, unabhéngig von deren z. T.
sehr unterschiedlichen Stauhhen, nicht un-
differenziert gleichgesetzt werden. Die unter-
schiedlichen Héhen und damit verbunden
unterschiedliche FlieBgeschwindigkeit drf-
ten némlich zu unterschiedlichen Auswirkun-
gen auf Fauna und Flora flihren.

Regionale und lokale Betrachtungsweise
geniigt nicht

Die Beseitigung der EngpaBstrecke Strau-
bing — Vilshofen muB européisch bewertet
werden und nicht regional oder gar lokal.
Zwar leiden auch die érilichen Héfen, allen
voran Straubing und Deggendorf, unter den
unzureichenden Schifffahrtsbedingungen. In
ihren Dimensionen ungleich gréBer sind die
EinbuBen des umweltfreundlichen Verkehrs-
tragers Binnenschifffahrt durch die haufig
nicht vorhersehbaren Ablademdglichkeiten
und Ausfélle fir Shdosteuropa. So kommt
mancher Schiffstransport aufgrund nicht ab-
schéatzbarer Risiken erst gar nicht zustande,
die Einbindung in Transportketten unter-
bleibt.

So ist nach einer Untersuchung des Ifo-Insti-
tuts wahrend der Niedrigwasserperioden der

1) Darilber hinaus bringt der Kolloquiumsband der Bundesanstalt filr Gewasserkunde, Koblenz, vom 14.03.2000 noch
folgende weitere Beitrage: ,Darstellung der untersuchten Planungsvarianten® Abteilungsprasident Dipl.-Ing. V. Kirch-
ddrfer, WSD Sud; ,Physikalisch-technische Grundlagendaten fiir die 6kologische Studie (Prof. Dr. Ing. H.Witte, Leiter
der BAW, Karlsruhe), ,Grundwasserverhaltnisse im Planungsraum* (Dipl.-Ing. P. Krébl, RMD), ,Erkundung der Boden-
verhéitnisse im Donautal zwischen Straubing und Vilshofen (Dr. Martin Eiberweiser, Umweltstation Deggendorf), ,Die
Vegetation der Donauaue zwischen Straubing und Vilshofen ,, (Dipl.-Biol. J. Biirger, Planungsbiiro Schaller), ,Boden-
kundliche Standorttypen in der Donauaue und ihr Potential fir auentypische Vegetationsgeselischaften zwischen
Straubing und Vilshofen” (Dipl.-Ing. (FH) K. Kénig, Planungsbiiro Schaller), ,Stoffhaushalt und Trophie der Donau im
Abschnitt Straubing bis Vilshofen“ (Dipl.-Biol. Tanja Bergfeld, Bundesanstalt fiir Gewasserkunde, Kablenz), ,Die Wir-
bellosen-Fauna (Makrozoobenthos} der Donau als Grundlage fir eine naturschutzfachliche Bewertung® (Dr. M. Ban-
ning, Amphi Bios e.V.), ,Die Fischfauna als Indikator fiir die 8kologische Funktionsfahigksit der Donau im Abschnitt
Straubing — Vilshofen* (Dr. K. Seifert, Biiro fiir Naturschutz-, Gewasser- und Fischersifragen), ,Die besondere Bedeu-
tung des Donautals zwischen Straubing und Vilshofen fir den faunistischen Artenschutz, dargestelit am Beispiel aus-
gewdhlter Tiergruppen (Weichtiere, Lurche, Végel)* (Dipl.-Biol. K. Rachl, Lehrstuhl fr Landschaftskologie der TU
Miinchen).



Jahre 97/98 Uber ein Drittel des mdglichen
Frachtaufkommens nicht zustande gekom-
men, wobei die Verlader auf Befragung aus-
sagten, dass sie nicht zur Schifffahrt zurlick-
kommen, so lange sich die unsicheren Ver-
héltnisse auf dieser Donaustrecke nicht
gedndert haben.

In seinem Bemiihen, eine sanfte stauge-
stiitzte Lésung und damit einen sachgerech-
ten Ausbau zu verhindern, setzt der Ver-
bands-Naturschutz verstarkt auf die értliche
Bevélkerung. Er entwickelt Horrorszenarien
wie die Donau werde zur Betonrinne, das
natiirliche Grundwasser schwinde, die Au-
wélder wirden absterben und in Folge die
meisten Vdgel und Fische verschwinden.
Insgesamt werde so mit dem Donauausbau
wider die Schépfung gehandelt und die Hei-
mat zerstért. Dies ist vor dem Hintergrund
der in Wahrheit tatsachlich sehr reduzierten
Staustitzung (2-3 m) eines sanften moder-
nen Wasserbaus mit umfangreichen Aus-
gleichsmaBnahmen die schlichte Unwahr-
heit, verfehlt aber — haufig wiederholt — und
von Teilen der Medien in drastischer Wort-
wahl wiedergegeben seinen Eindruck nicht
Uberall auf die einheimische Bevdlkerung.
Inzwischen zeigen sich einige lokale Politiker
beeindruckt und ergreifen den Abgang zur
Eigenprofilierung

Es ist unter den heutigen Verhéltnissen einer
zunehmend globaleren Welt kaum mdglich,
landerdbergreifende Notwendigkeiten und
Entscheidungen allein unter ortlichen Ge-
sichtspunkten zu sehen.

Zur internationalen Bedeutung der Entschei-
dung iiber den Donauausbau bringen wir in
Ausziigen die Ausfiihrungen, die der Vorsit-
zende Dr. Wilhelm Doni bereits 1997 anléss-
lich einer Tagung des DWSV in Wien hielt
mit dem Titel ,Donauausbau — européisch
nicht lokal entscheiden!* (Seite 47)

Dieses internationale Gewicht der Donau
wird auch dadurch dokumentiert, dass sie
im Rahmen der Pan-Europédischen Netz-
planung als einzige WasserstraBe von
internationalem europdischem Rang defi-
niert ist.

Bedeutende fachiibergreifende Unter-
suchung

Ende des Jahres 2000 wird fiir den Ausbau
der Donaustrecke Straubing — Vilshofen mit
den vertieften Untersuchungen eine gutach-
terliche Stellungnahme vorliegen, die in
mehrerer Hinsicht einmalig sein dirfte:

® Noch nie wurde ein einzelner Flussab-
schnitt so umfassend und intensiv unter-
sucht wie die Donaustrecke Straubing —
Vilshofen. Dabei erfolgt diese Untersu-
chung fachiibergreifend unter wasserbau-
lichen, schifffahrtstechnischen, &kologi-
schen, wirtschaftlichen Gesichtspunkten
und wurde durch Natur- und Modellversu-
che ergénzt. Sie orientiert sich an den
eingangs erwdhnten fiinf Planungsvarian-
ten.

® Die Untersuchungen wurden sowohl von
fachlich einschlagigen Behdrden und 6f-
fentlichen Instituten und Lehrstihlen als
auch einschlagigen privaten Fachfirmen
und einzelnen Experten durchgefihrt. Die
Ergebnisse fliessen in einer Gesamtbe-
trachtung zusammen. Dabei finden die
Untersuchungen unter reger Anteilnahme
einer interessierten Fachéffentlichkeit
statt.

® Nicht zuletzt sind diese vertieften Unter-
suchungen zeit- und sachaufwendig und
damit teuer. Wir schétzen Kosten bis zu
25 Mio. DM als Gesamtaufwand.
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¢ Ausléndische Géaste aus anderen Indu-
strienationen &uB3ern sich im hohen MaBe
anerkennend und sehen insbesondere in
der fachibergreifenden Zusammenarbeit
eine wissenschaftliche und organisatori-
sche Spitzenleistung.

® Wenn es gelingt, diese Untersuchungen
nun in einer angemessenen Weise zum
tragen zu bringen, kann dies Vorbildfunk-
tion fir vergleichbare Falle einnehmen.

Wir missen einrdumen, dass sich der
DWSV zunéchst gegen die vertieften Unter-
suchungen ausgesprochen hat —weil wir die
zeitlichen Verzégerungen sahen, den erheb-
lichen Kostenaufwand und auch bezweifel-
ten, dass diese einen Konsens in der zu-
grunde liegenden strittigen Frage des Do-
nauausbaus herzustellen vermégen. Als die
Entscheidung zu den Untersuchungen fest-
stand, haben wir diese jedoch mit groBem
Interesse begleitet und dariiber berichtet.

Es ist nun eine wissenschaftliche Arbeit ge-
leistet, die auch international gesehen rich-
tungsweisend werden kénnte. Fir die Beur-
teilung Deutschlands als Kultur- und Wissen-
schaftsnation ist dies ein gutes Ergebnis.
Aber fir die Gesamtbewertung — gerade
auch im Ausland — wird noch sehr entschei-
dend sein, wie dieses Werk aufgenommen
wird — gerade auch von jenen, die mit seinen
Ergebnissen mdglicherweise nicht immer
einverstanden sind. Wenn es von den Aus-
baugegnern — sei es weil man sich fachlich

nicht damit auseinandersetzen will oder
kann — nun mit bloBen Schlagworten be-
dacht, mit haltlosen Behauptungen wider-
sprochen wird oder gar verleumderische per-
s6nliche Verunglimpfungen folgen, wird dies
insgesamt einen verheerenden Eindruck
machen. Ahnliches gilt, wenn die Politik trotz
Uberzeugenden Gutachtens nicht zu einer
Entscheidung finden sollte.

Begrenzter jahrlicher Mitteleinsatz

Auch das Argument fehlender Haushaltsmit-
tel ist nur bedingt zutreffend und sollte nicht
zu einer Verschiebung der Entscheidung
fiihren, wie folgende Betrachtung zeigt:
Angenommen, ein sanfter staugestitzter
Ausbau kostet ca. 1,5 Milliarden DM, dauert
15 Jahre und ist nach Vertragslage vom
Bund mit 2/3 und von Bayern mit /3 zu
finanzieren.

Pro Jahr kénnen unter den Bedingungen der
Strecke Straubing — Vilshofen technisch
max. ca. 100 Mio. DM verbaut werden, von
denen auf den Bund ca. 66 Mio. DM und auf
den Freistaat Bayern ca. 33 Mio. DM entfal-
ien. Diese Betrage fallen jedoch keineswegs
schon in den néchsten Jahren an, denn nach
einer Richtungsentscheidung der Politik sind
mindestens noch 4 Jahre fiir Planungs- und
Genehmigungsverfahren erforderlich, bevor
mit dem Bau begonnen werden kann. So
verteilt sich in der Praxis der Mitteleinsatz
Uber 20 Jahre.



Donaustrecke Straubing -
Vilshofen:

Ausbau muB der Schifffahrt
nutzen

Dr. Hartwig Hauck

Fur die EngpaBstrecke Straubing — Vilshofen
|auft derzeit ein zwischen Bund und Freistaat
Bayern schon 1996 vereinbartes, umfangrei-
ches Untersuchungsprogramm ({ber ver-
schiedene Planungsvarianten zur Verbesse-
rung der Schifffahrisverhéltnisse und ihre
dkologischen und wirtschaftlichen Auswir-
kungen. Uber die Planungsvarianten gibt die
WSD Siid folgende Ubersicht:

Vergleichsfall:
Ist-Zustand 2000 (optimierter Ist-Zustand)

Ausbaustandard: WasserstraBenklasse
Via 1)2)

Planungsfélle:
1.FluBregelungen

* Variante A: Weiter optimierter |st-Zu-
stand
Ausbaustandard: WaStrKl
Via1)?)

* Variante B: Verscharfte FluBregelung

Ausbaustandard: WaStrKl
Vib1)2)
2.Kombination von FluB- und Stauregelung
s Variante C: Eine Staustufe und Flief3-
strecken nach Variante A
Ausbaustandard: WaStrKI|
Via1)2)
3. Stauregelungen
* Variante D1: Zwei Staustufen mit einem
Seitenkanal
Ausbaustandard: WaStrKI
Vib1)2)
» Variante D2: Drei Staustufen
Ausbaustandard: WaStrK]
Vib 1) 2)

1) Der fiir diese Klasse geforderte Tiefgang und die
Briickendurchfahrtshéhe werden nicht erreicht bzw.
sind wasserstandsabhéngig.

2) Begegnungseinschrankungen bzw. Richtungsverkehr.

Die Untersuchungsergebnisse fiir die aufge-
fihrten Varianten liegen derzeit noch nicht
vor.

Ergénzend zu diesem Untersuchungspro-
gramm wurde Dr. habil Bernhart fiir die Eng-
paBstrecke Straubing — Vilshofen auf Be-
schluss des Bayerischen Landtages vom
Bayerischen Staatsministerium fur Wirt-
schaft, Verkehr und Technologie mit einer
Wasserbaulichen Studie beauftragt. Teil |
dieser Studie lag im Herbst 1998, Teil Il im
Herbst 1999 vor. Den Lé&sungsvorschlag
seiner Wasserbaulichen Studie ordnet Dr.
Bernhart der ,Variante A — weiter optimierter
Ist-Zustand® zu.

In Teil | seiner Wasserbaulichen Studie
kommt Dr. Bernhart zu dem Ergebnis, dass
mit flussregulierenden MaBnahmen eine
Gleichwertigkeit der Schifffahrtsverhéltnisse
der Strecke Straubing — Vilshofen mit Ober-
und Mittelrhein und &sterreichischer Donau
hergestellt werden kdnne, was er mit seiner
Formel einer ,vergleichbaren Durchgéngig-
keit” zum Ausdruck bringt.

In Teil Il seiner Wasserbaulichen Studie kon-
kretisiert er seinen Ldsungsvorschlag durch
hydraulische Berechnungen eines in die Do-
naustrecke Straubing — Vilshofen eingepas-
sten Fahrrinnenkastens von 70 m Breite und
2,50 m Tiefe.

Der Deutsche Wasserstraf3en- und Schiff-
fahrtsverein geht in den nachfolgenden
Beitrdgen auf die Wasserbauliche Studie
von Dr. Bernhart ein:

»Vergleichbare Schifffahrtsverhdltnisse mit
Rhein und Donau?*

beschaftigt sich mit Teil | der Studie von Dr.
Bernhart

~Verbesserung der Schifffahrtsverhéltnisse
durch Fahrrinnenkasten?*
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mit Teil Il der Wasserbaulichen Studie von
Dr. Bernhart.

Dabei wird deutlich: Fiir den DWSYV ist als
zentrale Fragestellung maf3gebend, wie die
géngigen Einzelfahrer und Schiffsverbénde,
wie sie heute schon auf der bayerischen Do-
nau verkehren, auf vorgeschlagenen Aus-
bauvarianten fahren kénnen.

Vergleichbare Schifffahrisverhélinisse
mit Rhein und Donau?

Flr den Ausbau der Engpaf3strecke Strau-
bing — Vilshofen hat Dr. Bernhart eine Was-
serbauliche Studie, Teil 1, vorgelegt.

In dieser kommt Dr. Bernhart zu dem Ergeb-
nis, dass unter Beachtung der Gegebenhei-
ten am Ober- und Mittelrhein sowie der Do-
nau in der Wachau eine vergleichbare
Durchgéangigkeit in der Main-Donau-Wasser-
straBe erreicht werden kann, wenn flr den
bayerischen Flussabschnitt Straubing — Vils-
hofen eine Fahrrinnentiefe von 2,50 m bei ei-
ner mittleren Unterschreitungsdauer von 85
(75) Tagen und einer Fahrrinnenbreite von
70 m gewdhlt wiirde. Um dieses Ziel zu ge-
wahrleisten, ware nach Dr. Bernhart ober-
halb der Einmindung der Isar eine Wasser-
spiegelanhebung um ca. 40 cm und unter-
halb der Isar um ca. 20 cm erforderlich, was
nach seiner Aussage durch rein flussregeln-
de MaBnahmen ohne groBe Eingriffe zu er-
reichen sei.

Diese Behauptungen von Dr. Bernhart wer-
den vom Verbands-Naturschutz und ande-
ren Gegnern von staugestiitzten Lésungen
begriit, von filhrenden Wasserbauprofes-
soren aber angezweifelt, von erfahrenen
Wasserbaupraktikern fir nicht realistisch ge-
halten und von der Binnenschifffahrt als un-

1 3 zureichend abgelehnt.

Fragen zur Plausibilitét

Um die Plausibilitdt der Behauptungen von
Dr. Bernhart zu prifen, sind zwei Fragen zu
stellen:

1. Erscheint es méglich, mit rein flussregein-
den MaBnahmen (also durch Baggerun-
gen, Ausbau und Neubau von Buhnen
und Parallelwerken, Kolkverbau, Ge-
schiebebewirtschaftung u.d.) und dabei
ohne groBe Eingriffe fiir die Strecke
Straubing — Vilshofen eine Fahrrinnen-
breite von 70 m mit einer Fahrrinnentiefe
von 2,50 m an 290 Tagen des Jahres
nachhaltig zu gewéhrleisten?

2. Wéren die Bedingungen fur die Guter-
schifffahrt auf einer zwischen Straubing
und Vilshofen so hergestellten 70 m brei-
ten und 2,50 m tiefen Fahrrinne denjeni-
gen auf Ober- und Mittelrhein und der Do-
nau in der Wachau qualitativ gleichwertig,
wie es die von Dr. Bernhart verwendeste
Formel einer ,vergleichbaren Durchgén-
gigkeit” verspricht?

Wenden wir uns zunachst der Frage zu, ob es
mit rein flussregeinden MaBnahmen in der
Donau zwischen Straubing und Vilshofen
moglich ist, eine Fahrrinne mit 70 m Breite
und 2,50 m Fahrrinnentiefe dauerhaft herzu-
stellen?

Bei seinen Berechnungen verwendet Dr.
Bernhart ein eindimensional numerisches
Modell mit einem vereinfachten Profildaten-
satz (Abstand 500 m). Das ist fir eine Uber-
schldgige Berechnung zuldssig, fdhrt allein
allerdings zu eingeschrankten Ergebnissen.
Denn damit werden Strémungsvorgénge,
Krimmungsradien und die besondere Fluss-
morphologie der Donau in dieser Strecke
nicht erfasst.

Bei den Gefélle- und Abflussverhalinissen
dieser Donaustrecke ist eine Fahrrinnenbrei-



te von 70 m nur bei nicht zu engen Kriim-
mungsradien auf Dauer zu halten. Bei dort
teilweise vorhandenen Kriimmungsradien
von nur 500 m und weniger stellen sich auf
Dauer nur geringere Fahrrinnenbreiten ein.
Das gilt auch fur den Bereich der Isarmiin-
dung.

Es bleibt weiter die Frage offen, ob es sich
bei der von Dr. Bernhart ermittelten Tiefe von
2,50 m tatséchlich um die von der Wasser-
und Schiffahrtsverwaltung zu gewahrleisten-
de Fahrrinnentiefe handelt oder nur um eine
mittlere Wassertiefe, die wegen Sohlun-
ebenheiten und insbesondere einer Unter-
haltungsreserve reduziert werden muss, um
zur tatsdchlich zur Verfligung stehenden
Fahrrinnentiefe zu gelangen. Es bleibt auch
unbeantwortet, welche Abladetiefe auf ei-
nem so gestalteten Flussabschnitt dann
mdglich ist.

Diese Zweifel werden verstarkt, wenn man
an die Ergebnisse der tiber Jahrzehnte bis
1969 andauernden ,Niederwasserregulie-
rung* denkt, welche auch an dieser Donau-
strecke schon vorgenommen wurde und mit
zahireichen Regulierungsbauwerken das
Bild der Donau dort priagt. Dabei wurden
letztlich nicht einmal Gberall 2 m Fahrwas-
sertiefe bei Niedrigwasser erreicht. Die hier
gewonnenen praktischen Erfahrungen und
Erkenntnisse lassen es unwahrscheinlich er-
scheinen, ohne scharfe flussregelnde MaB-
nahmen auch nur in die Nahe einer durch-
gangigen Fahrrinnentiefe von 2,50 m zu ge-
langen.

Aber selbst dann wirden zu den schon jetzt
in dieser Schifffahrtsstrecke vorhandenen
Uber 40 Engpéssen weitere durch zuséitz-
liche Regulierungsbauwerke kommen und
damit die Leichtigkeit und Sicherheit des
Schiffsverkehrs zusatzlich beeintrichtigen.
Auch kann man eine so erzielte Fahrrinnen-
vertiefung keineswegs in eine analoge Stei-

gerung der Abladetiefe umsetzen. Dr. Bern-
hart selbst kritisiert dies in seiner Studie als
Folge scharfer flussregelnder MaBnahmen.
Und auf diese Abladetiefe, verbunden mit ei-
ner Verbesserung der Sicherheit und Leich-
tigkeit des Schiffsverkehrs kommt es an,
wenn man fir die Binnenschifffahrt etwas tun
mdéchte.

Rhein und Donau im Vergleich

Damit kommen wir zur zweiten Frage.

Wenn man — entgegen dem oben Dargeleg-
ten —einmal annimmt, unter den Bedingun-
gen der Strecke Straubing — Vilshofen mit
flussregeinden MaBnahmen eine Fahrrinne
von 70 m Breite und 2,50 m Tiefe herstellen
zu kénnen, dann bleibt offen, ob ein solches
Gerinne der Schifffahrt vergleichbare Bedin-
gungen wie der Rhein und die ésterreichi-
sche Donau bietet, wie dies Dr. Bernhart in
seiner Studie behauptet.

Beim Vergleich zeigen sich jedoch gravie-
rende Unterschiede:

® Sowohl der Rhein (Pegel Kaub) als auch
die osterreichische Donau haben eine
mindestens dreifache Wasserfiihrung und
wesentlich gréBere AbfluBquerschnitte
als die Donaustrecke Straubing — Vils-
hofen. Das gewabhrleistet ein viel ginsti-
geres fahrdynamisches Verhalten der G-
terschiffe. Und dieses unterschiedliche
fahrdynamische Verhalten an den unter-
suchten Strecken ist fir die Betrachtung
der Vergleichbarkeit entscheidend, weil
es die Abladetiefe maBgebend beeinflus-
st. Fahrdynamische Betrachtungen (Ab-
sunk, Trimm und Trift). bleiben in der
Wasserbaulichen Studie von Dr. Bernhart
unberticksichtigt.
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® Hinzu kommt, dass die Fahrrinnenbreiten
von Rhein und o&sterreichischer Donau
mindestens 120 m betragen. Innerhalb
dieser Breite gelangt man far eine nur
70 m oder noch weniger breite Fahrrinne
zu einer gréBeren Fahrrinnentiefe. In der
Praxis bedsutet dies, dass sich ortskundi-
ge oder technisch entsprechend ausgeri-
stete Schiffsfiihrer einen Streckenverlauf
mit tieferer Fahrrinne suchen. Auch auf
die nautischen Bedingungen wirkt sich die
gréBere Fahrrinnenbreite positiv aus. Sie
ermdglicht den Begegnungsverkehr und
verhindert Kapazitatsprobleme, wie sie ei-
ne héchstens 70 m breite Fahrrinne mit
Richtungsverkehr und Wartezeiten mit
sich bringt.

®* An Rhein und dsterreichischer Donau
schwanken zudem die Wasserstidnde weit
weniger als in der Strecke Straubing —
Vilshofen und sind besser prognostizier-
bar. So gibt es eine Niedrigwasservor-
schau fir den Rhein, wahrend dies fir die
obere Donau nicht méglich ist. Der Ab-
fluss der oberen Donau ist wesentlich
durch regionale Niederschldge bestimmt,
wéhrend beim Rhein der Bodensee stabi-
lisierend wirkt. Die Niedrigwassersituation
ist somit sowohl am Rhein als auch an der
Osterreichischen Donau guinstiger als an
der Strecke Straubing — Vilshofen.

* Die von Niedrigwasser betroffenen Rhein-
strecken liegen zudem von den Haupt-
umschlagsplatzen Rotterdam und Duis-
burg nur zwei bis drei Tagesreisen ent-
fernt, wahrend zur oberen Donau acht bis
neun Tage Fahrzeit anzusetzen sind. Da-
mit kann beim Rhein die Abladung gezielt
an den zu erwartenden Wasserstdnden
orientiert werden. FUr die obere Donau ist
dies aufgrund der langeren Reisedauer
und der Schwierigkeit der Prognose nicht
mdglich.

* Zwangslaufig sind die nautischen Verhalt-
nisse und damit auch die Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs sowohl
auf dem Rhein als auch auf der dster-
reichischen Donau ungleich ginstiger als
auf einer mit flussregelnden MaB3nahmen
regulierten Strecke Straubing — Vilshofen.
Die Unfallstatistik spricht hier eine deutli-
che Sprache.

Folgerungen

Mit diesen Fakten beantworten sich die ein-
gangs gestellten Fragen:

Es wird nicht méglich sein, allein mit flussre-
gelnden MaBnahmen an der Donaustrecke
Straubin —Vilshofen eine Fahrrinne mit 70 m
Breite und 2,50 m Tiefe an 290 Tagen nach-
haltig herzustellen.

Die von Dr Bernhart behauptete Gleichwer-
tigkeit der Schifffahrtsverhaltnisse von Rhein
und ésterreichischer Donau mit der Strecke
Straubing — Vilshofen wére aber selbst
for diesen Fall nicht gegeben. Das fur die
Qualitat einer WasserstraBe so wichtige
fahrdynamische Verhalten von Schiffen
findet in der Studie von Dr. Bernhart keine
Beriicksichtigung. Auch auf die unterschied-
lichen nautischen Verhdltnisse und deren
Auswirkungen auf die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Schiffsverkehrs geht er nicht
ein.

Zur allgemeinen Wirkung der Wasserbauli-
chen Studie von Dr. Bernhart ist festzustel-
len, daB sie von der entscheidenden Frage
ablenkt. Bei dieser geht es ndmlich um die
fir die Schifffahrt zuverlassig und nachhaitig
erreichbare Abladetiefe. Als Abladetiefe sind
auf der Strecke Straubing — Vilshofen minde-
stens 2,50 m fiur die Wettbewerbsféahigkeit
der Schifffahrt erforderlich. Dr. Bernharts
theoretische Wassertiefe von 2,50 m st




etwas anderes. Sie birgt die Gefahr standi-
ger Verwechslung und damit Verwirrung in
der &ffentlichen Diskussion.

Verbesserung der Schifffahrts-
verhéltnisse durch Fahrrinnenkasten?

In Teil Il seiner Wasserbaulichen Studie zum
Donauausbau geht es Dr. Bernhart fiir die
Strecke Straubing — Vilshofen um den rech-
nerischen Nachweis, mit flussregulierenden
MaBnahmen (Baggerungen, Neubau und
Ausbau von Buhnen und Parallelwerken,
Schotterbanken, Kolkverbau, Sohlstabilisie-
rungen u.d.) eine Fahrrinne von 70 m Breite
und 2,50 m Tiefe unter Regulierungsniedrig-
wasser (RNW) 87 herzustellen.

Hierzu verwendet Dr. Bernhart ein eindimen-
sionales numerisches Modell mit einem
vereinfachten Datensatz der Querprofile des
Flussbettes (Abstand 500 m) der Donau-
strecke von Flusskilometer 2244,0 bis
Flusskilometer 2319,0. Fir die Durch-
fihrungen seiner Berechnungen bedient er
sich des hydraulischen Strdmungsmodells
CARIMA.

Dr. Bernhart geht bei seinen Berechnungen
50 vor, dass in die vorhandenen Querprofile
der Donau, bezogen auf die jeweilige Was-
serspiegellage bei RNW 87, ein Fahrrinnen-
kasten von 70 m Breite und 2,50 m Tiefe ein-
gepaBt wird. Uberall dort, wo diese geome-
trischen Vorgaben derzeit nicht gegeben
sind, wird in den Berechnungen durch ent-
sprechende Abgrabungen in den Uferberei-
chen und/oder Ausbaggerungen an der
FluBsohle ein Fahrrinnenkasten mit diesen
Abmessungen hergestellt. Bei Fluss-
krimmungen behalt er diese Fahrrinnen-
breite grundsétzlich bei. Seitlich werden, wie
er ausfilhrt, jeweils noch eine Sicherheits-
reserve von 10 m angestrebt und zur FluB-

sohle gemaB Querprofil ein Abstand von
10 cm.

Soweit es dabei durch die Ausbaggerungen
zu einem Absinken des Wasserspiegels
kommt, wird die Wasserspiegellage durch ei-
nen entsprechenden Verbau (z.B. Buhnen
etc.) des hydraulisch wirksamen Abfluss-
querschnittes wieder auf RNW-Niveau ange-
hoben, wobei er die Berechnungen jeweils in
Schritten und teilweise in Alternativen bis
zum Sollwert vornimmt. Dabei werden in
dieser Berechnung von Dr. Bernhart nur
die geometrischen Einflisse in den 500 m-
Profilen berticksichtigt, nicht die unterschied-
lichen Verhéltnisse dazwischen, Umstro-
mungen von Buhnen oder Verdnderungen
der Sohlrauhigkeit.

Die vorgestellten MaBnahmen betrachtet Dr.
Bernhart nicht als Ausflihrungsvorschlége,
sondern als Nachweis, einen Fahr-
rinnenkasten von 70 m Breite und 2,50 m
Tiefe, bezogen auf RNW 87, mit flussregulie-
renden MaBnahmen erreichen zu kdnnen
und zur Abschatzung des dazu erforderli-
chen baulichen Aufwandes.

Berechtigte Einwande

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein (DWSV) steht auch Teil Il der
Wasserbaulichen Studie von Dr. Bernhart
skeptisch gegeniiber. Dabei richten sich un-
sere Bedenken nicht gegen seine hydrauli-
schen Berechnungen, bei denen wir davon
ausgehen, dass sie unter den gegebenen
Einschréankungen des Modells korrekt aus-
gefiihrt sind und zu den vorgestellten Ergeb-
nissen fdhren.

Neben den modellbedingten Einschrankun-
gen gibt es jedoch weitere Einwande, die far
die Beurteilung der Ergebnisse von Dr. Bern-
hart wesentlich sind:
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® Mit dem RNW 87 legt er gegeniiber dem
inzwischen von der WSD Siid neu festge-
legten RNW 97 seinen Berechnungen
gilnstigere Bedingungen zugrunde, nAm-
lich einen Abfluss von 218 m¥sec und 39
Unterschreitungstage gegentiber einem
Abfluss von 211 m¥sec und nur 22 Unter-
schreitungstagen.

® Dr. Bernhart widmet den Problemen der
Sohlerosion zwar l&ngere Betrachtungen,
ohne bei seinen Ausbauvorschlagen auch
eine dauerhafte Losung aufzuzeigen.

® Die von Dr. Bernhart vorgeschlagene
flussregelnde Losung kann schon auf-
grund der Verringerung der Abflussquer-
schnitte durch zusétzliche Buhnen etc.
nicht hochwasserneutral sein.

® In den nautisch besonders schwierigen
Streckenabschnitten Mihlhamer Schleife
und Isarmiindung muB3 Dr. Bernhart lokale
Reduzierungen der Fahrrinnenbreite von
70 m auf 60 m ,in Erwagung ziehen®. Die-
se Verringerung der Fahrrinnenbreite
fahrt nicht nur zu einer weiteren Beein-
trachtigung der Sicherheit und Leichtig-
keit des Schiffsverkehrs — etwa durch
Richtungsverkehr —, sondern wegen der
reduzierten Abflussquerschnitte zu einem
starkeren Absunk der zu Berg fahrenden
Schiffe. Entsprechend muf3 die Abladung
reduziert werden, es ergibt sich dort also
eine geringere Abladetiefe. Diese ist dann
zwangsldufig fir die ganze Aus-
baustrecke mafgebend, denn eine Kette
ist nur so stark wie ihr schwéchstes
Glied.

®* Die von Dr. Bernhart behauptete direkte
Umsetzung von Zugewinn an Wassertiefe
in entsprechend groBere Abladetiefe ist
mit seinen hydraulischen Berechnungen
nicht zu belegen, wéhrend er fahrdynami-
sche Betrachtungen nicht anstellt. Es
handelt sich somit um eine Zweckbe-

hauptung, die unter den speziellen Ver-
héltnissen der betrachteten Donaustrecke
unzutreffend ist.

® Mafgebliche Wasserbaufachleute sind
der Auffassung, dass sich die Donau in
der Strecke Straubing — Vilshofen die am
Modell errechneten Fahrrinnenkasten in
ihren besonders kritischen Abschnitten
dauerhaft nicht aufzwingen 1aBt, womit es
sich um keine nachhaltige Lésung han-
deln kann.

Die Kernfrage

Damit kommen wir zum entscheidenden Kri-
tikpunkt: Der Wasserbaulichen Studie von
Dr. Bernhart liegt auch im Teil Il eine falsche,
zumindest aber unvollstdndige Fragestel-
lung zugrunde. Denn bei der seit Jahren an-
haltenden Diskussion um den Ausbau der
Donaustrecke Straubing — Vilshofen geht es
um die nachhaltige Verbesserung der Bedin-
gungen fir die Binnenschifffahrt — natdrlich
unter Beriicksichtigung okologischer und
wirtschaftlicher Belange. Daraus ergibt sich
als zentrales Kriterium fir jeden Ausbau-
vorschlag: Wie kénnen moderne Giiter-
schiffe auf -diesem WasserstraBenab-
schnitt zukiinftig fahren? Diese entschei-
dende Fragestellung kann nicht allein mit-
hydraulischen Berechnungen eines einzigen
Parameters, namlich der Wassertiefe, beant-
wortet werden. Tatséchlich sind aber verrin-
gerte Abflussquerschnitte, veranderte Stro-
mungsverhalinisse, aber auch durch Ver-
bauung entstehende =zusétzliche Schiff-
fahrtshindernisse fir das fahrdynamische
Verhalten der Schiffe und die Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zwingend
als weitere Parameter in die Betrachtung
einzubezichen.



Die einseitig auf die Wassertiefe abstellende
Wasserbauliche Studie von Dr. Bernhart ist
somit fiir die gegebene Problemstellung un-
geniigend und damit irreflhrend und birgt
die Gefahr, seitens des Verbands-Natur-
schutzes zur Desinformation miBbraucht zu
werden.

Fahrverhalten der Schiffe

Die Studie von Dr. Bernhart kénnte allerdings
auch einen positiven Ansatz bieten, weil in
Teil Il anhand der Modelirechnungen zur Her-
stellung eines durchgehenden Fahrrinnenka-
stens von 70 m Breite und 2,50 m Tiefe und
den dazu vorgesehenen fluBregulierenden
MaBnahmen ausreichend anschaulich ge-
macht wird, wie man sich einen auf diese
Weise hergestellten Ausbauzustand der
Engpafstelle Straubing — Vilshofen vorzustel-
len hat. Hiervon ausgehend ist deshalb zu
untersuchen, wie auf einer so bearbeiteten
Donaustrecke die gangigen Schiffsverbdnde,
wie sie heute schon auf der bayerischen
Donau verkehren

o Einzelfahrer

o Einzelfahrer zweispurig des Roll-on-Roll-
off-Verkehrs (23 m)

o Schubverband einspurig 0 Koppelverband
zweispurig

mit welcher Abladung und

mit welcher Geschwindigkeit ber Grund

zuBergundzuTal

bei verschiedenen Pegelstéinden

mit ausreichender Sicherheit und Leichtig-

keit fahren kénnen.

Des weiteren muss auf der Basis der Was-
serbaulichen Studie Teil Il ermittelt werden,
wie sich die schon jetzt in der Strecke Strau-
bing — Vilshofen vorhandenen Uber 40
Schifffahrtshindernisse verédndern und wel-
che neuen hinzukommen.

Bei den zu erwartenden Ergebnissen einer
solchen ergénzenden Untersuchung ist es
sicher konsensférdernd, wenn diese auf der
Basis der Wasserbaulichen Studie von Dr.
Bernhart erfolgt. Die Wasserbauliche Studie
erscheint uns hierzu geeignet. Ohne die ge-
forderte zusatzliche Untersuchung bleibt sie
jedoch ohne ausreichende Aussagekraft fir
die Ldsung der anstehenden Probleme.
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Zusammenfassung
Fahrdynamik?)

Fahrdynamik Allgemein

Damit die Wirkung der einzelnen Varianten
fir den Lickenschluss zwischen Straubing
und Vilshofen bewertet werden kann, sind
die Wechselwirkungen zwischen Schiff und
WasserstraBe zu Oberprifen. Dazu sind
fahrdynamische Untersuchungen erforder-
lich, mit denen eine Betrachtung der Fahr-
wasserverhdltnisse und deren Einfluss auf
die Schifffahrt mdglich ist. Uber die Fahrdy-
namik werden Ausbauparameter, wie z.B.
die Fahrrinnenbreite und die méglichen Abla-
detiefen der Planungsvarianten bestimmt
und letztendlich auch die Sicherheit und
Leichtigkeit der WasserstraBe Uberpriifi.

Fahrdynamische, hydraulische und
geometrische KenngréBen

Zu den wichtigsten KenngréBen zéhlen

® Schiffsgeschwindigkeit (durchs Wasser
oder Uber Grund)

® Nautisch erforderliche Mindestgeschwin-

digkeit

Abladetiefe

Fahrdynamisches Einsinken (Absunk)

Sohlabstand

Fahrspurbreite

Horizontale Sicherheitsabstande

Schiffstypen

Die fahrdynamischen KenngréBen stehen im
engen Zusammenhang zu den Rahmenbe-
dingungen in der WasserstraBe. Offensicht-
lich z.B. ist der Zusammenhang zwischen
FlieBtiefe und Abladetisfe. Es kann aber

1) Quelle: Bayerisches Staatsministerium fur Wirtschaft,
Verkehr und Technologie, Lehrstuhl und Versuchsan-
stalt flir Wasserbau der TU Minchen, Obernach.

nicht ohne weiterfilhrende Betrachtungen
aus der vorhandenen Flief3tiefe auf die er-
reichbare Abladetiefe geschlossen werden,
zusétzliche Einflisse miissen Beriicksichti-
gung finden.

Die Rahmenbedingungen der WasserstraBe
ergeben sich aus den hydraulischen und
geometrischen Gréf3en, dies sind im wesent-
lichen:

* FlieBgeschwindigkeit

* FlieBtiefe

¢ Sohlbeschaffenheit (z.B. Fels- oder Kies-
sohle)

* Fahrrinnenbreite

® Querstrdmungseinfluss (z.B. durch Buh-
nen)

® Gerade oder Kurve

® Querprofilgeometrie (Aq)

Fir den Donauausbau zwischen Straubing
und Vilshofen wurden bei den vertieften Un-
tersuchungen folgende Schwerpunkie ge-
setzt, um den fahrdynamischen Charakter
der Planungsvarianten zu ermittein:

a erforderliche Fahrrinnenbreiten, insbe-
sondere horizontale Sicherheitsabstdande
Erforderlicher Sohlabstand
Mindestgeschwindigkeiten
Propulsionseigenschaften
Fahrdynamisches Einsinken

00T

Zu a) erforderliche Fahrrinnenbreiten,
horizontale Sicherheitsabstéinde:

Bei den Planungsvarianten wurden unter-
schiedliche Ausbaustandards (Wasser-
straBenklassen) zugrunde gelegt, bei denen
verschiedene Begegnungssituationen und
Schiffstypen zugelassen sind. Daraus erge-
ben sich verschieden breite Fahrrinnen.



Fahrrinnenbreite

‘7
Fahrspurbreit >
W 7
| AVA \\\ /// / /
Sy hydraulisch

Aq | Aé}( ] wirksame

Abladetiefe A FlieRtiefe
/_/' \\_ )

Absunk®~ /
Flottwasser . Sohlabstan
¢ Unebenheit

NI 2N

D

Abb. 1: Definition der KenngréBen

Vstrom ansteigend

— Vswom =0 (stehendes Wasser)

\ Vstrom ansteigend

enger werdende Kurve -———— Kurvenradius / Schiffsléinge —— weiter werdende Kurve

Keiner «— Fahrspurbreite — gréBer

Abb. 2: Kurvenscharen zu den Fahrspurbreiten in Abhangigkeit zum Verhélinis Kurvenradius zu Schiffs-
lénge (VBD Bericht 1503: Vergleich der mdglichen Transportleistung anhand der Fahrwasser-
tiefen ausgewdhlter WasserstraBenabschnitte von Donau und Rhein)
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Von der Versuchsanstalt fiir Binnenschiffbau
(VBD) wurden zur Bestimmung der erforder-
lichen Fahrrinnenbreiten zahlreiche Natur-
messungen ausgewertet (VBD Bericht
1369). Parameter wie Strémungsgeschwin-
digkeiten, Kriimmungsradien und Schiffstyp
flieBen in die Betrachtungen mit ein (siehe
Abb. 2).

Bei den Sicherheitsabstdnden zwischen
Schiff und der Uferbegrenzung bzw. zu Buh-
nen wurde noch ein Optimierungspotential
hinsichtlich der Reduzierung der erforderli-
chen Fahrrinnenbreite gesehen. Aufgrund
der noch nicht bekannten horizontalen Si-
cherheitsabstdnde wurden in der VAO Mo-
dellversuche zu dieser Fragestellung durch-
geflihrt. Die Versuche wurden hauptsdchlich
fur Fahrwasserverhéltnisse und Rahmenbe-
dingungen, wie sie bei Variante B (verschérf-
te Flussregelung) vorliegen wirden, durch-
gefiihrt. Sie ergaben flr eine Begegnungs-
kombination zwischen einem einspurig-
zweigliedrigen Schubverband (“,Spargel”
LxB = 185 mx 11,4 m) und einem zweispurig-
eingliedrigen Koppelverband (LxB = 95 m x
22,8 m) eine erforderliche Mindestfahrrin-
nenbreite in der Geraden von 85 m (siehe
Empfehlung AT Fahrdynamik).

Die 85 m Fahrrinnenbreite ergeben sich zu
je 10 m Sicherheitsabstand zum Ufer bzw.
zu Buhnen und einen Raumbedarf fir die
Begegnung im Mittel von 65 m. Die Ergeb-
nisse der VBD (Bericht Nr. 1369) wurden
durch die Modellversuche bestatigt.

Fir die Kurve ergeben sich gréBere Fahr-
spurbreiten (siehe R/L — Verhaltnis). Deutli-
che Verbreiterungen gegeniber der Gera-
den sind notwendig, um auch in Flusskrim-
mungen begegnen zu konnen. Das Ar-

beitsteam Fahrdynamik empfiehlt die erfor-
derlichen Fahrrinnenbreiten aus dem VBD-
Bericht 1369 zu verwenden.

Zu b) erforderlicher Sohlabstand

Die Ermittiung des erforderlichen Sohlab-
standes war eine der wesentlichsten Aufga-
ben im Rahmen der fahrdynamischen Unter-
suchungen, da sich der erforderliche Sohlab-
stand direkt auf die potentiellen Abladetiefen
und damit auf die Leistungsfdhigkeit der
WasserstraBe auswirkt.

Der Sohlabstand muss eingehalten werden,
damit Grundberihrungen ausgeschlossen
werden kénnen, die Beeinflussung der Sohle
reduziert wird (Muidenbildung) und die Be-
schédigung der Antriebsorgane durch An-
saugen von Steinen gering gehalten wird.

In Modell- und Naturversuchen wurde der er-
forderliche Sohlabstand bestimmt. Die
GroRe wird stark von der Sohlbeschaffenheit
beeinflusst, d.h. ob feinkdrniges oder grob-
kériges Sohlmaterial vorhanden ist. In den
Versuchen galt es vor allem die Auswirkun-
gen auf die Schifffahrt zu erforschen, wenn
das natdrlich vorhandene Sohimaterial durch
die AusbaumaBnahme vergrébert wird, um
die Sohle gegen Erosion zu stabilisieren.

Hierzu gibt es zwei prinzipielle Mbglich-
keiten:

1. Einbau eines Deckwerkes
2. Vergréberung der Sohle durch Anreiche-
rung mit Grobkorn

Beim Deckwerkeinbau wird ein Teppich aus
Steinen mit Korndurchmessern von 70/200
mm eingebaut. Die KorngréBen sind so di-
mensioniert, dass die Sohle bei Hochwasser
stabil bleibt.



Far die Grobkornanreicherung wird die
Kornverteilung der natirlich vorhandenen
Sohle nur moderat verandert, so das§ der
Erosionswiderstand zunimmt und die Ge-
schiebefracht abnimmt. Eine standige Ge-
schiebezugabe ist jedoch notwendig.

Der erforderliche Sohlabstand flir die beiden
Méglichkeiten wird durch zwei sich unter-
scheidende Vorgehensweisen gewonnen.
Beim Deckwerk missen aufgrund der Korn-
durchmesser und der damit verbundenen
Schadigung der  Schiffsantriebsorgane
Steinschlage fast vollstéandig ausgeschlos-
sen werden. Dementsprechend ist der Sohl-
abstand zu wéhlen. Fiir die Grobkornanrei-
cherung wird das Korn an den Sohlabstand
angepasst. Der erforderliche Sohiabstand
soll sich durch die Grobkornanreicherung
gegeniber der vorhandenen Sohle nicht er-
héhen. Ein zulassiges GroBtkorn und die
Kornverteilung ist zu bestimmen, so dass die
Schidigung an den Schiffsschrauben das
gewdhnliche MaB3 an Verschlei3 nicht Uber-
steigt.

Beim Deckwerk wurde ein erforderlicher
Sohlabstand fiir die Uberfahrt von 0,8 —
0,9 m ermittelt. In Anfahr- und Warteberei-
chen ist ein gréBerer Sohlabstand von ca.
1,1 - 1,2 m einzuhalten (siehe auch Zusam-
menfassung des AT Fahrdynamik zum Na-
turversuch).

Far die Kiessohle und Grobkornzugabe
ergibt sich ein Mindestflottwasser von
20cm. Die 20 cm Mindestflottwasser basie-
ren auf Erfahrungswerten und Empfehlun-
gen der VBD, um den Ublichen Verschlei3 an
den Antriebsorganen in Grenzen zu halten
und um die Sicherheit und Leichtigkeit der
WasserstraBBe gewéahrleisten zu kénnen. In
Felsstrecken ist ein Mindestflottwasser
von 0,4 m nétig, damit Grundberiihrungen
ausgeschlossen werden kénnen.

Zu c) Mindestgeschwindigkeiten

Fiir das sichere Navigieren diirfen die Ru-
derkréfte nicht zu gering werden. Da die Ru-
derkraft im Zusammenhang zur Schubkratt,
erzeugt durch den Propeller, steht, ist das
Mandvrierverhalten der Schiffe u.a. abhén-
gig von der Schiffsgeschwindigkeit durchs
Wasser. Daraus folgt, dass fir die Sicherheit
gewisse  Mindestschiffsgeschwindigkeiten
bei normaler Uberfahrt eingehalten werden
missen. Fir die Strdmungsgeschwindigkei-
ten an der Donau zwischen Straubing und
Vilshofen ergibt sich daraus eine nautisch
erforderliche Mindestgeschwindigkeit
von ca. 2 km/h iiber Grund. Fir den Tal-
fahrer liegt die Mindestgeschwindigkeit im
Mittel bei 14 km/h.

Zu d) Propulsionseigenschaften

Unter den Propulsionseigenschaften ver-
steht man das Verhaltnis von aufgebrachter
Leistung zu erreichter Schiffsgeschwindig-
keit (siehe Abb. 3) Das Verhaltnis ist keines-
wegs linear. Die aufzuwendende Leistung
wéchst schneller an als die erreichte Schiff-
geschwindigkeit. Diese Beziehung wird deut-
lich von den Fahrwasserbedingungen beein-
flusst. Je enger das Fahrwasser, umso
ungiinstiger wird das Verhélinis der beiden
Werte, d.h. mehr Leistung wird bendtigt um
bestimmte Schiffsgeschwindigkeiten zu er-
reichen. Fir den Donauabschnitt wurden in
Modellversuchen der VBD bekannte Eng-
stellen aufgebaut, um die Propulsionseigen-
schaften filir verschiedene Schiffstypen
(GMS, Koppelverband, 4er-Schubverband,
2er-Schubverband) in Abhéngigkeit der Ab-
ladetiefe und Wasserfiihrung (RNW, MW,
HNN) zu untersuchen.
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Abb. 3: Propulsionsdiagramm eines zu Berg fahrenden Koppelverbandes (VBD Bericht 2019)

Bei den Versuchen wurde besonders deut-
lich, dass beim Ausbau der WasserstraBe
nicht nur Fahrrinnentiefen sondern auch
das n-Verhiltnis!) und somit auch die
Fahrrinnenbreiten zu beachten sind. Dies
gilt vor allem wenn auch breite Verbéande
(z.B. Koppelverband mit 22,8 m Breite) aus-
reichend gute Fahrwasserbedingungen vor-
finden sollen. Bei engen Fahrwasserquer-
schnitten, wo nur hinsichtlich der Fahrrinne-

1) n-Verhélinis: Querschnitt des Flussschiauches divi-
diert durch die Flache des eingetauchten Schiffsquer-
schnittes).

tiefe optimiert wurde, konnte z.T. der zusétz-
liche FlieBtiefengewinn nicht in Abladetiefe
umgesetzt werden, da die Schiffe mit der
gréBeren Abladetiefe nicht mehr zu Berg
fahren konnten.

Zu e) Fahrdynamisches Einsinken

Das Schiff verdrangt beim Durchfahren des
Wasserkorpers Wasser zur Seite und nach
unten. Die dadurch lokal erhdhte Strdmungs-
geschwindigkeit im Bereich des Schiffskér-
pers reduziert aufgrund der Energieerhal-



Berechnungsquerschnitte

hbchste
Sohlerhebung im
betroachteten

Fohrrinnen-
querschnitt

Fahrtrichtung
Schif £ mit
Mindest—

geschwindigkeit

Querschnitt 1 ist maflgebender Querschnitt fir Vschiff = 2km/h Uber Grund
Doraus folgt, die potentielle Abladetiefe wird durch den Querschnitt 1 bestimmt.
Die Schiffsgeschwindigkeiten in den anderen Querschnitten weroen dann In elnem
zweiten Durchgang mit der in Querschnitt 1 bestimmten Abladetiefe berechnet.

mittlere
Sohlenlage im
betrachteten
Fahrrinnen-
querschnitt

Abb. 4: Berechnungsschritte entlang der Flussachse zur Bestimmung der potentiellen Abladetiefe und der

Schiffsgeschwindigkeit

tung — wegen der dort groBeren kinetischen
Energie — die potentielle Energie. Dies
macht sich in einer Reduktion des Druckes
und damit in einer Absenkung des Wasser-
spiegels bemerkbar. Das Schiff fahrt in die-
ser ,Absenkmulde” und sinkt entsprechend
tief gegeniiber dem Ruhezustand ein. Das
fahrdynamische Einsinken wirkt sich somit
auch auf die erreichbaren Abladetiefen aus
(siehe auch Abb. 1).

In der VBD wurden zum fahrdynamischen
Einsinken (Bericht 2019) Modellversuche
durchgefilhrt, die zeigten, dass das fahrdy-
namische Einsinken sehr stark von den
Querschnitts- und Strémungsrandbedingun-
gen abhéngig ist. MaBgebende GréBen sind
hierbei die Schiffsgeschwindigkeit durchs
Wasser und das n-Verhdltnis. In Engstellen
nimmt das Einsinken zu, kann jedoch durch
langsamere Fahrt teilweise kompensiert
werden. Es ist jedoch darauf zu achten, dass
die Engstellen nicht zu lange sind, damit
die durchschnittliche Schiffsgeschwindigkeit
nicht zu gering wird, und dass in den Eng-
stellen noch mit der nautisch erforderlichen
Mindestgeschwindigkeit gefahren werden
kann.

Fahrdynamische Berechnungen zur
Ermittlung der Abladedauerlinien fiir die
Varianten A, B, C und den Ist-Zustand
2000

Mit den fahrdynamischen Berechnungen
kénnen die Einflisse der geometrischen und
hydraulischen Randbedingungen auf die er-
reichbaren Schiffsgeschwindigkeiten und
Abladetiefen erfasst werden. Die 6rtliche Ge-
gebenheiten der untersuchten Flussstrecke
werden durch die Betrachtung von Querpro-
filen in Abstanden von 200 — 500 m und den
zugehérigen mittleren Strémungsgeschwin-
digkeiten berticksichtigt.

Bei den Berechnungen wird noch zusétzlich
Uberpriift, ob die nautisch erforderlichen Min-
destgeschwindigkeit und das Mindestflott-
wasser (s.0.) eingehalten sind. Das Vorhan-
densein des Mindestflottwassers wird an-
hand eines Vergleichs von kleinster Wasser-
tiefe mit der Summe aus Abladstiefe, Absunk
und Mindestflottwasser sichergestellt (sieche
auch Abb. 1). Der Absunk wird (ber eine
Rechnung abgeschatzt. Als ein weiteres Kri-
terium wird dann noch kontrolliert, ob die
benétigte Motorleistung vorhanden ist.
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Die Schiffsgeschwindigkeit und der Absunk
werden in einem lterationsverfahren errech-
net. Zunachst wird von der nautisch erforder-
lichen Mindestgeschwindigkeit von 2 km/h
ausgegangen. Daraus ermittelt sich der Ab-
sunk und die mdgliche Abladetiefe bei be-
kannter  Stréomungsgeschwindigkeit und
FlieBtiefe. Dies geschieht nun fiir alle ausge-
wéhiten Querschnitte entlang der Fluss-
strecke. Dabei wird die kleinste errechnete
Abladetiefe maBgebend fir die gesamte
Strecke (Engstelle). Mit dieser Abladetiefe
werden die erreichbaren Schiffsgeschwin-
digkeiten in Abhéangigkeit des Absunks und
unter Einhaltung eines Mindestflotiwassers
errechnet (siehe Abb.4). Eine anschlieBende
Mittelwertbildung Gber die einzelnen Quer-
schnitte ergibt dann die Durchschnittsge-
schwindigkeit.

Verzeichnis der Berichte und
Stellungnahmen zur Fahrdynamik

— Abschlussbericht der Untersuchungen
zur Bestimmung der erforderlichen hori-
zontalen Sicherheitsabstande fiir die
Schifffahrt in der Geraden (VAQ; Bericht
Nr. 338)

— Abschlussbericht zu den Schifffahrtsver-
suchen in der Flusskrimmung (VAO; Be-
richt Nr. 347)

— Ankerméglichkeiten auf Sohldeckwerken
(VBD)

— Arbeitsteam Fahrdynamik, Empfehlung
zu den Mindestwerten der horizontalen
Sicherheitsabsténde bzw. der erforderli-
chen Fahrrinnebreiten fir Begegnungs-
verkehr in der Geraden.

— Arbeitsteam Fahrdynamik Stellungnahme
zu den erforderlichen Fahrspurbreiten

bzw. Fahrrinnenbreiten in einer Fluss-
krimmung mit R = 500 m flr den Rich-
tungsverkehr.

Arbeitsteam Fahrdynamik, Ergebnisse
der fahrdynamischen Modelluntersuchun-
gen der VBD fiir die vergleichende Vari-
antenanalyse

Arbeitsteam Fahrdynamik, Modell und
Naturuntersuchungen Sohlendeckwerk;
Zusammenfassung der wichtigsten Er-
gebnisse

Arbeitsteam Fahrdynamik, Stellungnah-
me zum Einfluss der Parameter ,Korn-
gréBe/Sohlabstand“ auf  Steinschlag-
schidden an Propeller und Dise eines
Schiffes auf der Donau (Straubing — Vils-
hofen)

Begleitung Modellversuch  Obernach
M 1:25 (VBD)

Entwurfsmappe Naturversuch Sohldeck-
werk (RMD)

Fahrdynamische Messungen mit Schub-
verbénden (VBD; Bericht Nr. 1435)
Gutachtetliche Stellungnahme zu nauti-
schen Aspekien des Donauausbaus
Straubing — Vilshofen am Beispiel des
Rheins und seinen Nebenstraen (VBD;
Bericht Nr. 1369)
MaBstabsvergleichsversuch M 1 : 16 / M
1: 25 (VBD; Bericht Nr. 1507)
Modellversuche zum Ansaugverhalten
von Steinen (VBD, Bericht 1506)
Modellversuche zur Bestimmung der
sohlnahen Strémung bei Fahrt von Aus-
gewdhlten Schiffen in Strémung (VBD;
Bericht 2019)

Naturversuch Sohldeckwerk; Fahrdyna-
mische Messungen mit den Schiffen
Mon Desir und MS Main auf der Donau
im Bereich Aicha (VBD; Bericht Nr.
1524)



Die Nutzung der Wasserkraft
beim Donauausbau steht nicht
im Fokus

Willi Gerner1)

Die Schifffahrisverhéltnisse der Bundeswas-
serstraf3e Donau sind im Abschnitt Straubing
— Vilshofen gegeniiber den ober- und unter-
halb anschlieBenden Strecken so ungiinstig,
dass die WasserstraBe den ihr zugedach-
ten verkehrspolitischen Beitrag im Rahmen
eines StraBe-Schiene-Wasser-Verkehrskon-
zeptes nicht ausreichend leisten kann.

Das priméare Ziel, die Schifffahrtsverhaltnisse
im betrachteten Abschnitt zu verbessern,
wird — das zeigen alle bisherigen Untersu-
chungen — durch den Ausbau mit Staustufen
allerdings am ehesten erreicht. Bund und
Bayern als gemeinsame Auftraggeber der
Donauvausbaumafinahmen haben in ihrer
Vereinbarung vom 17.10.1996 unter Abwa-
gung der verkehrswirtschaftlichen und 6kolo-
gischen Zielsetzung auf der Grundlage des
Duisburger Vertrages zum Donauausbau ei-
nen Ausbau in zwei Schritten vereinbart. In
einem ersten Schritt den derzeitigen Zustand
der Fahrrinne mit flussbaulichen MaBnah-
men zu optimieren und die Verbesserung
des Hochwasserschutzes zu beginnen.
AuBerdem wurde eine Untersuchung verein-
bart Uber die Art des zweiten Ausbauschrit-
tes. Darilber sollte unter Beriicksichtigung
der verkehrlichen Entwicklung auf der Donau
von Bund und Bayern entschieden werden.
In einem Vorentwurf 1966 wurden zunachst
3 Stufen (Deggendorf, Aicha, Vilshofen) vor-
geschlagen, die von dem vorhandenen Ge-
félle von rund 15 m 13,2 m zur Energiege-
winnung nhutzen sollten. Das Sohlgefélle zwi-
schen Straubing und der Isarmiindung be-
tragt 0,08 Promille, wahrend unterhalb der
Isarmindung ein mittleres Gefélle von 0,3
Promille vorhanden ist. Dieser Geféllebruch
ist bestimmend fiir den geplanten Ausbau

1) Willi Gerner, Mitglied des Vorstandes der Baysrnwerk
AG, Mlinchen.

wie auch fiir die weitere Eintiefung der Do-
nau, wenn keine stabilisierenden MaBnah-
men ergriffen werden wiirden.

Die mittlere Fallhéhe je Stufe hatte dabei ca.
4,4 m betragen und ist, -verglichen mit ande-
ren Laufwasserkraftwerken, als sehr gering
zu bezeichnen. Da die spezifischen Bauko-
sten eines Wasserkraftwerkes aufgrund des
GréBendegressionseffektes mit steigender
Fallhéhe, sprich Leistung (bei gleichbleiben-
dem Durchfiuss) sinken, wird bereits deut-
lich, dass damals bereits die Stauhdhe nicht
unter energiewirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten vorgesehen wurde, sondern den Bedin-
gungen der Schifffahrt und den ékologischen
Vorgaben in erster Linie Rechnung getragen
wurde.

Hiervon ausgehend wurden 30 Varianten un-
tersucht. Aufgrund der dabei gesammelten
Erkenntnisse wurde als Grundlage des im
Dezember 1992 begonnenen Raumord-
nungsverfahrens eine 2-Stufen-Losung
(Waltendorf-Osterhofen) zugrunde gelegt,
die zwar deutliche aber noch tragbare Ein-
buBen flir die Schifffahrt gebracht hatte.

Die Staustufe Waltendorf héatte bei dieser
Planung nur mehr eine Ausbaufallhéhe von
3,25 m, die Ausbauleistung hédtie gerade
noch 8.600 kW betragen. Die Stufe bei
Osterhofen (Fluss- und Kanalkraftwerk) wa-
re auf 27.000 KW bei Fallhéhen von 3,95 m
for das Flusskraftwerk und 6,10 m flr das
Kanalkraftwerk gekommen, so dass von
dem Gesamtgefélle nur noch 62% zur Ener-
giegewinnung zur Verfligung gestanden hat-
ten.

Im Rahmen der seit der Vereinbarung von
1996 untersuchten weiteren Varianten redu-
zieren sich die Fallhdhen z.B. bei einer 1-
Stufen-Lésung bei Aicha auf lediglich 1,80 m
bis 2,90 m.

Gegner des Donauausbaus werden nicht
mide, die Staustufen-Lésung als Gkologie-
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feindlich zu diskreditieren und den Wert der
heimischen Wasserkraft, den sie sonst sehr
hochhalten, in diesem Fall herunterzuspie-
len. AuBerdem wurde der Rhein-Main-Do-
nau AG als dem von der 6ffentlichen Hand
mit der Planung beauftragten Unternehmen
unterstellt, unter dem Vorwand des Wasser-
straBenausbaus an der Donau vorrangig die
Energiegewinnung im Auge zu haben.

Diese Behauptung des organisierten Natur-
schutzes war schon vor der Liberalisierung
der Strommaérkte im Jahre 1998 aus den
oben aufgezeigten Griinden falsch. Im jetzi-
gen liberalisierten Strommarkt mit drastisch
gesunkenen Erzeugerpreisen ist diese Un-
terstellung des organisierten Naturschutzes
jedoch véllig verfehlt und verkennt funda-
mentale Grundwahrheiten (iber die derzeiti-
ge und kinftige Situation der regenerativen
Energien im Strommarkt und insbesondere
die der Wasserkraft.

Argumente fiir und wider die Nutzung der
Wasserkraft beim Donauausbau

Fiir die Staustufen-L&sung ist anzufthren:

1. Bestes Nuizen-/Kostenverhéltnis beim
WasserstraBenausbau und damit Mini-
mierung des Aufwandes an offentlichen
Mitteln (Steuergelder)

2. Unterstiitzung des Ziels, CO,-freie Strom-
erzeugung insbesondere im regenerati-
ven Bereich zu fordern.

Gegen die Wasserkraftnutzung sprechen
vor allem die wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen.

1. Schon zu Zeiten des Strommonopoimark-
tes stand die Wasserkraft im Wettbewerb
mit anderen Erzeugungstechniken. Was-

serkraftwerke sind zwar langlebig -
eine Nutzungsdauer von 80 bis 100 Jahre
bei verniinftiger Unterhaitung ist vielfach
gegeben — aber auch sehr kapitalinten-
siv.

2. Aus Sicht des Kunden 1348t sich der Kauf
von Wasserkraftstrom bei den geringen
Fallhéhen an der Donau nur im Verbund
mit Strom aus bestehenden weitgehend
abgeschriebenen Anlagen wirtschaftlich
darstellen. Als Beispiel ist hier das zuletzt
von der RMD gebaute Kraftwerk Vohburg
zu erwédhnen, das zusammen mit 4 weite-
ren Kraftwerken an der Mittleren Donau
Einphasenstrom flr die Deutsche Bahn
erzeugt.

3. Dies bedeutet: eine Wirtschaftlichkeit ist
nur dann gegeben, wenn der langen Le-
bensdauer eine eben solche Genehmi-
gungsdauer fiir den Betrieb und eine
Stromabnahme mit langer Bindung ge-
geniberstehen.

Gerade diese Voraussetzungen sind heute
nicht mehr gegeben, denn

a) der liberalisierte Strommarkt kennt keine
Stromvertridge mit festen Preisen Uber
Jahrzehnte. Damit steigt das unterneh-
merische Risiko, auf einer ,unverk&ufli-
chen® weil zu teuren Ware sitzen zu blei-
ben, so stark an, dass kaum Investoren
zu finden sein werden

b) die Genehmigungsdauer flr den Betrieb
einer neuen Anlage wird im allgemeinen
auf maximal 30 Jahre begrenzt und ist da-
mit deutlich niedriger als die tatséchliche
technische und wirtschaftliche Nutzungs-
dauer. Ein Versagen der Neugenehmi-
gung bzw. eine Verteuerung der Strom-
produktion durch neue Bewilligungsbe-
dingungen schliel3t eine gesicherte Ren-
tabilitat derartiger Anlagen aus.



Die schwieriger gewordene Situation der
Wasserkraftnutzung in unserem Lande ist
durch weitere politische Vorgaben noch zu-
sétzlich massiv verschlechtert worden.

a) Das Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG)
mit einer garantierten Vergiitung weit (iber
dem Marktpreis begiinstigt nur Anlagen
mit einer Leistung kleiner als 5 MW und
kommt daher fiir die méglichen Anlagen
zwischen Straubing und Vilshofen nicht
zur Anwendung.

b) Von der Strom(Oko-)steuer, die derzeit
die Endkunden zuséatzlich mit 2,5 Pf/lkWh
belastet (mit steigender Tendenz), sind le-
diglich Wasserkraftwerke mit einer Lei-
stung kleiner als 10 MW befreit.

Ohne das Thema Wasserkraftnutzung er-
schépfend zu behandeln fiihrt dies zu dem

Schluss, dass die hier angefiihrten Fakten
sehr eindringlich bedacht werden missen:
Dass zwar ein Staustufenbau fiir das
Ziel einer Beseitigung des ungeniigenden
Schifffahrts-Standards zwischen Straubing
und Vilshofen der mit Abstand zuverlds-
sigste Weg sein dirfte, die Baukosten
einer Wasserkraftanlage an diesen unter
den gegebenen Verhdltnissen aber nicht
Uber den Strompreis zu erwirtschaften
sind.

Aus diesen Griinden ist es véllig abwegig,
beim Donauausbau dem Bauherrn oder dem
Planer und eventuell spater auch dem Be-
treiber der Wasserkraft die Absicht zu unter-
stellen, mit dem Ausbau der Schifffahrt-
strecke primar das Anliegen der Strompro-
duktion zu verfolgen.
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FFH-Richtlinie -
Herausforderung an die
Naturschutzpolitik

Bericht der Redaktion

FFH: Diese drei Buchstaben stehen fiir die
groBe Herausforderung, der sich Natur-
schutzpolitik und -verwaltung derzeit in
Deutschland stellen missen. Gemeint ist die
Umsetzung der Fauna-Flora-Habitat-Richtli-
nie von 1992 (im Folgenden kurz FFH-RL)
zur Erhaltung der natiirlichen Lebensrdume
sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen.
Ziel dieser Richtilinie ist es, ein kohérentes
europaisches Netz besonderer Schutzgebie-
te mit der Bezsichnung ,Natura 2000" zu er-
richten. Zu diesem Netz gehdren auch die
sEuropdischen Vogelschutzgebiete®, die
nach der Vogelschutz-Richtlinie von 1979
auszuweisen sind. Die Vogelschutz-RL spielt
gerade fiir Gewésser eine groBe Rolle.

Aktueller Stand

Das Bayerische Kabinett hat in seiner Sit-
zung am 18. Juli 2000 die bayerische Natu-
ra-2000-Gebietsliste beschlossen, nachdem
die vom Umweltministerium in Abstimmung
mit den anderen Ressorts ausgewahlten Ge-
biete im Rahmen des sog. Dialogverfahrens
Gegenstand der &ffentlichen Diskussion wa-
ren.

Die bayerische Gebietsliste wurde bereits
dem Bundesumweltministerium vorgelegt,
das die Gebietsmeldungen der einzelnen
L&nder zusammenfiihrt und an die EU-Kom-
mission weiterleitet. Diese legt dann in Ab-
stimmung mit den Mitgliedstaaten der EU die
~Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung”
(= ,FFH-Gebiete") fest.

Nicht Bestandteil der bayerischen Gebiets-
meldung ist die Donau zwischen Straubing
und Vilshofen. Von der EU-Kommission ist
bekannt, dass sie eine Meldung fiir erforder-
lich ansieht und der Bundesumweliminister
hat sich ebenfalls fiir eine Meldung stark ge-
macht. Auch das bayerische Umweltministe-

rium bezweifelt die Meldew(rdigkeit der Do-
nauauen und deren Qualitit als Vogel-
schutzgebiet grundséizlich nicht. Vor einer
Meldung als Natura-2000-Gebiet muss
allerdings die Frage des Donauausbaus ab-
schlieBend geklart sein. Daher hat der Bay-
er. Ministerrat beschlossen, die Meldung
zunachst zuriickzustellen, bis das dkologi-
sche Untersuchungsprogramm vorliegt und
Uber den Ausbau entschieden werden kann.
Hatte der Bund die Untersuchungen nicht
hinausgezodgert, bestiinde bereits heute die
nétige Klarheit. Den Gegnern des Donau-
ausbaus muss jedenfalls vorgehalten wer-
den, dass sie die wichtige 6kologische Funk-
tion der Donau als Transportweg nicht wahr-
nehmen. GroBe Mengen an Frachigitern
kdnnen vom LKW auf das Schiff verlagert
werden. Im Rahmen einer nachhaltigen Um-
weltpolitik muss dies angemessen bertick-
sichtigt werden.

In der Sitzung vom 18. Juli 2000 hat der
Bayerische Ministerrat auch eine Vollzugs-
bekanntmachung zur FFH-Umsetzung ver-
abschiedet, die als Leitfaden fir Blirger und
Behdrden einen zweckméBigen und einheit-
lichen Umgang mit der Materie gewahrlsi-
sten soll.

Folgen von Natura 2000

Natura 2000 soll den Erhalt der schiitzens-
werten natlrlichen Lebensrdume und Arten
gewahrleisten.

Nach der bayerischen Vollzugsbekanntma-
chung werden die zu diesem Zweck notwen-
digen MaBnahmen in einem Management-
plan festgelegt, bei dessen Erarbeitung auch
die betroffenen Verbédnde so frith wie mdg-
lich einbezogen werden. Ein bereits vorlie-
gender Pflege- und Entwicklungsplan fur Ge-



wasser kann die Erstellung eines geson-
derten Managementplans u.U. entbehrlich
machen.

Die unteren Naturschutzbehdrden Gberwa-
chen den Erhaltungszustand und die Aus-
fihrung des Managementplans, alle sechs
Jahre ist hieriiber der EU-Kommission zu
berichten.

Nach Vorgabe der FFH-RL sind die Gebiete
von gemeinschaftlicher Bedeutung durch die
Mitgliedstaaten innerhalb von sechs Jahren
s0 zu sichern, dass der giinstige Erhaltungs-
zustand gewéhrleistet ist. Diese Sicherungs-
pflicht muss keineswegs immer auf eine
Schutzgebietsausweisung bisherigen Mu-
sters hinauslaufen. Zu denken ist etwa an
vertragliche Lésungen mit den betroffenen
Grundstiickseigentlimern bzw. -nutzern, an
administrative Maf3hahmen wie den freihén-
digen Landerwerb oder an planerische Fest-
legungen in Raumordnung und Regionalpla-
nung. Vorgabe der Bayer. Staatsregierung
ist es, im Einzelfall jeweils das fachlich ge-
eignete Mittel einzusetzen, das den Betroffe-
nen am Wenigsten belastet. Wurden Gebie-
te bereits in der Vergangenheit unabhangig
von FFH im Hinblick auf das Erhaltungsziel
ausreichend gesichert (z.B. durch Auswei-
sung als Naturschutzgebiet), sind weitere
MafBnahmen selbstverstandiich Gberflissig.
Bei der Erstellung des Schutzkonzepts und
der Auswahl des geeigneten Sicherungsmit-
tels durch die untere Naturschutzbehorde ist
wie beim Managementplan eine frihzeitige
Einbindung der Betroffenen vorgesehen.
Unmittelbar relevant fiir den Blrger ist v.a.
das sog. Verschlechterungsverbot. Ver-
schlechterungsverbot heiBt, dass die schiit-
zenswerten Lebensraumtypen und Arten ei-
nes FFH-Gebietes nicht erheblich beein-
tréchtigt werden dirfen. Fiir bestehende
Nutzungen hat das Verschlechterungsverbot
in aller Regel keine Auswirkungen, sie kon-

nen grundsétzlich unveréndert fortgeflhrt
werden. Aus der Sicht des Naturschutzes
besteht haufig sogar ein hohes Interesse an
der weiteren Nutzung, denn schlieBlich hat
sie den meldewiirdigen Zustand vielfach erst
herbeigefiihrt. Projekte, d.h. etwa bauliche
Anlagen, nach dem WHG genehmigungs-
pflichtige Gewdasserbenutzungen oder Ge-
wésserausbaumaBnahmen, sowie Pléane,
z.B. Bauleitplane oder Linienbestimmungen
nach § 13 des BundeswasserstraBengeset-
zes, sind im Rahmen einer sog. Vertraglich-
keitsprifung, die nicht mit der Umweltver-
traglichkeitsprifung (UVP) zu verwechseln
ist, auf ihre Vereinbarkeit mit den Erhal-
tungszielen des jeweiligen FFH-Gebietes hin
zu Uberpriifen.

Zustandig fir die Durchfiihrung der FFH-Ver-
tréglichkeitspriifung ist die nach dem jeweili-
gen Fachrecht zustdndige Genehmigungs-
behdrde wie etwa die Wasserrechtsbehdrde.
Stelit sich als Ergebnis der FFH-Vertraglich-
keitspriifung die Unvertraglichkeit heraus, ist
das Vorhaben zunachst einmal unzulssig.
Seine Zuldssigkeit kann dann nur im Weg ei-
ner Befreiung unter der Voraussetzung her-
beigeflihrt werden, dass hierfir zwingende
Griinde des Uberwiegenden éffentlichen In-
teresses sprechen, wozu auch solche wirt-
schaftlicher Art, z.B. der Erhaltung oder Ge-
winnung von Arbeitsplatzen durch Verbesse-
rung der Infrastruktur, zu rechnen sind. Die
Befreiung kann jedoch nur erteilt werden,
wenn es keine Ausflhrungs- oder Standort-
alternative gibt.

Wird ein Vorhaben im Wege einer Befreiung
zugelassen, hat der Staat mittels Aus-
gleichsmaBnahmen sicherzustellen, dass
die Kohérenz des Natura-2000-Netzes kei-
nen Schaden leidet (sog. Kohdrenzaus-
gleich). Soweit wie méglich soll die Durch-
fihrung dieser AusgleichsmaBnahmen dem
Vorhabenstriger Giberantwortet werden.
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In der bayerischen FFH-Volizugsbekanntma-
chung ist ein Katalog von MaBnahmen ent-
halten, die grundsatzlich zu keinen erhebli-
chen Beeintrachtigungen filhren. U.a. sind
dort die Unterhaltung der Gewésser sowie
die Unterhaltung und Instandhaltung was-
serbaulicher Anlagen im Umfang der gesetz-
lichen Verpflichtung genannt.

Fazit

Fir die Schifffahrt auf der Donau sind keine
nennenswerten Einschrdnkungen durch die

Umsetzung von FFH- und Vogelschutz-
Richtlinie zu erwarten. Was den Donauab-
schnitt zwischen Straubing und Vilshofen an-
geht, ist die endgiiltige Entscheidung {iber
den Ausbau abzuwarten. Die Bayerische
Staatsregierung wird im Fall der Donau wie
sonst auch bestrebt sein, im Sinn einer auf
Nachhaltigkeit ausgerichteten Umweltpolitik
Naturschutzbelange mit den Belangen einer
modernen, an den gerechtfertigten Bedurf-
nissen der Wirtschaft ausgerichteten Infra-
struktur in Einklang zu bringen.



Die Donau als FluB3 in Raum und Zeit

Okologische Dimensionen in
der Betrachtung eines
moéglichen Donau-Ausbaus

Prof. Dr. rer.nat. Josef H.Reichholf1) 2)

Einfiihrung: Werte und Wertungen

Geplante Veradnderungen werden Wertun-
gen unterworfen, mdgen Sie aus spezifi-
scher Sicht noch so erstrebenswert sein und
als Verbesserung gelten. In offenen, demo-
kratischen Gesellschaften gehdrt dies zu
den grundlegenden Spielregeln. Raumord-
nungs- und Planfeststellungsverfahren bil-
den dabei die gesellschaftspolitisch wichtig-
sten Mittel, um Eingriffe, zumal wenn es sich
um ,groBe” und "bedeutende” handelt, von
den verschiedensten Gesichispunkten her
zu betrachten und zu bewerten. Verstandli-
cherweise werden dabei nicht selten, ja in al-
ler Regel, ziemlich unterschiedliche Stand-
punkte eingenommen, die es auszugleichen
gilt oder fiir bzw. gegen die Entscheidungen
zu treffen sind.

Der Donauausbau zum Zweck der nachhalti-
gen Verbesserungen der Bedingungen fur
die Schifffahrt gilt als (technischer) GroBein-
griff in Natur und Landschalft; die Auseinan-
dersetzungen dariiber halten seit Jahren an.
Ein Kernproblem scheint dabei die Frage zu
sein, wie denn die Auswirkungen der Eingrif-
fe bei den verschiedenen Ausbauvarianten,
die diskutiert werden, zu bewerten sind und
ob moglicherweise der gegenwartige Zu-
stand als so einzigartig, bedeutsam und un-
antastbar einzustufen ist, dass jegliche Aus-
bauform abgelehnt werden muss.

Haufig — der Donauausbau bestétigt hier die
Regel voll und ganz! — zeigt die ndhere Be-
trachtung der Wertungen, dass die Basis der
jeweiligen Beziige viel zu unterschiedlich ist,
um Wertungen im Sinne von (ordentlich ge-

1) Zoologische Staatssammlung  (Wirbeltierabteilung),
Miinchausenstrafe 21, 81247 Miinchen.

2y Nach einem Vortrag auf dem 3. Deggendorfer Donau-
symposium, 8. April 2000.

wichteten) Abwégungen vornehmen zu kén-
nen. Werte sind nach unserem Sprachge-
brauch und Begriffsverstédndnis etwas ande-
res als Bewertungen: Subjektiv, schwer oder
gar nicht quantifizierbar und nicht gegen
Mess-Werte aufzurechnen.

Diese grundsétzliche Problematik &Rt sich
auch nicht damit I6sen, dass in besonders
groBem und umfassenden Umfang Vorerhe-
bungen zu alflen méglichen Aspekten des ge-
planten Eingriffes durchgefuhrt werden.
Dennoch sind diese Erhebungen notwendig,
ja unerldsslich! Kénnen Sie doch die wenig-
stens teilweise Quantifizierung der Raum-
Qualitdten und ihrer méglichen oder nachher
tatsachlichen Verdnderungen gewdhrleisten.
Hinsichtlich der Erhebungen im Planungs-
raum zwischen Straubing und Vilshofen bis
in den Isarmiindungsbereich ist tatsdchlich
Beispielhaftes geleistet worden. Es dirfte
kaum sine vergleichbare Planung geben, die
mit so viel und so vielfdltigen Untersuchun-
gen vorab begleitet worden ist. Datenmangel
ist daher gewiB3 nicht gegeben. Eher eine
Datenflut, die nur mit modernen rechnerge-
stlitzten Methoden zu bewdltigen und fir die
Praxis handhabbar zu machen ist.

Doch wie sind die Befunde zu bewerten?
Worauf sollen, kbnnen oder miissen sie be-
zogen werden und welche Prognosen sind
abzuleiten, die spéter, zu den geeigneten
Zeiten, Giberprift werden sollen?

Eine sogenannten gesamtdkologische Be-
trachtung muss ein hierfiir geeignetes Be-
wertungssystem anbieten (kénnen)! Sie be-
findet sich dabei in einer &hnlich komplizier-
ten Lage, wie sie bei den soziokonomi-
schen Bewertungen auftritt: Worauf sind die
eintretenden oder wahrscheinlichen Veran-
derungen zu beziehen? Wie werden ,,Gewin-
ne” und ,Verluste” in geeigneter, konsens-
fahiger Weise bilanziert? Wie sollen die Ein-
zelfaktoren gewichtet werden?
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Hier sollen nachfolgend die wesentlich er-
scheinenden dkologischen Dimensionen von
diesen Kernfragen aus betrachtet werden.
Dabei geht es um die Vorgehensweise;
gleichsam um das System, mit dem an die
Datenfiille herangegangen werden kénnte,
um brauchbare Ergebnisse und Bewertun-
gen zu erzielen, die den anderen Bereichen
und Interessentragern hinreichend klar und
Uiberzeugend vermittelt werden kénnen.

Das Grundsystem: FluB und Flussaue in
Gegenwart, Vergangenheit und Zukunft

Die so umfangreichen und so vorbildlichen
dkologischen Untersuchungen liefern Daten
und Befunde zum gegenwértigen Zustand
der Donau im Projektraum und den angren-
zenden Flachen des Donautales zwischen
Straubing und Vilshofen. thr Ziel ist es, den
sogenannten Ist-Zustand zu ermitteln. Je
griindlicher, desto besser! Diese Ansicht er-
scheint zwingend logisch. Doch ist dieser Ist-
Zustand, die gegenwartige Donau zwischen
Straubing und Vilshofen auch im besten aller
mdgliche Zustdnde? Oder im einzig ,richti-
gen“? Fihrt jede Verdnderung des Ist-Zu-
standes automatisch zu Verschlechterun-
gen; wenigstens in der Gesamtbilanz?
Diese (berechtigten) Fragen klaren sich auf
keinen Fall aus noch so griindlichen Unter-
suchungen des Ist-Zustandes. Denn die Do-
nau insgesamt, wie auch im Projektbereich,
befindet sich keineswegs im unberlihrien Ur-
zustand oder auch nur in einem Zustand, der
als weitgehend natiirlich zu bezeichnen wé-
re. Die Donau ist seit langem reguliert, eine
WasserstraBe von europdischem Format
(und sie wird auch als solche bislang bereits
genutzt) und in vielfaltiger Weise durch di-
rekte Eingriffe oder indirekte Auswirkungen
von menschlichen Aktivititen belastet und
verdndert.

Der Ist-Zustand muB3 daher auf den ,Urzu-
stand” bezogen und bewertet werden, bevor
seine weitere Verdnderung ndher beurteilt
oder fiir das Verfahren abschlieBend bewer-
tet werden kann.

Wir kénnten nun davon ausgehen, der Urzu-
stand der Donau wére jener gewesen, bevor
wasserbauliche MaBnahmen ergriffen und
der Lauf nach und nach reguliert und die
Auen gerodet worden sind. Also etwa die
Donau im Zustand von vor 200 Jahren. Doch
auch damals lebten Menschen, nicht wenige
in der Tat, an der Donau und beeinfluBten sie
durch Beweidung der Uferzonen mit Vieh,
durch Einleitung von Abwéassern sowie durch
Schifffahrt. Funf oder mehr Jahrtausende
miBten wir zuriickgehen, um in eine Zeit zu
kommen, in welcher die Menschen keinen
nennenswerten EinfluB auf die Donau ge-
nommen haben. Doch damit kcmmen wir in
eine Zeit mit erheblich unterschiedlichen
Wasserfahrungsverhaltnissen im Vergleich
zu heute. Die Spuren von Ackerbau und
Viehzucht treibenden Menschen verlieren
sich vollends erst mit dem Ende der letzten
Eiszeit.

Die Donau in dieser Phase, als die groBen
Alpengletscher abschmolzen und ungeheure
Wassermassen Uber die sudlichen Zufliisse
der Donau zuflihrten, formte das heutige Do-
nautal und fllte es zeitweise bis an die Rén-
der; ein Fluss, der ein Vielfaches gréBer und
wasserreicher als die heutige Donau war!
Dennoch war sie die Donau und sie war es
auch zu den Zeiten starker Vergletscherung,
als nur noch ganz wenig Wasser, zumal in
den Wintermonaten, zur Donau strémen
konnte, weil fast alles in Eis und Schnee ge-
bunden blieb.

Und noch weiter, viel weiter, reicht die Donau
zurlick: Bis in die fernen Jahrmillionen der
Tertidrzeit und darlber hinaus, als sie sich
ihr Bett durch die Jurakalke schnitt. Folglich



gab.es viele Zusténde der Donau und keinen
Jrichtigen”, auf den wir uns hier und heute in
eindeutiger und verlasslicher Weise bezie-
hen kdénnten.

So bleibt nichts anderes ibrig als einen
friheren Zustand auszuwéhlen, Gber den wir
gut genug — dokumentiert in alten Karten —
Bescheid wissen und der wenig genug vom
Menschen beeinflusst worden ist. Ein sol-
cher “Naturzustand” kénnte die unregulierte
Donau sein, wie sie vor 200 Jahren noch
durch das Tal geflossen ist. Die wasserbauli-
chen Eingriffe waren damals geringfiigig und
schwach im Vergleich zur Kraft der Donau-
hochwésser. Und es gibt Karten, aus denen
man den FluBlauf mit seinen Verzweigun-
gen, Inseln, Kiesbdnken und Seitenarmen,
Auwaldern und Altwéssern ablesen kann.
Kann man sich auf so einen Zustand ver-
stAndigen? Wenn ja, ware dies der ,Aus-
gangszustand®, an dem das AusmafB der
Verénderungen quantitativ ablesbar wird,
das den gegenwaértigen Zustand kennzeich-
net. Dieser 3. Schritt in der Erstellung des
Grundsystems der Bewertung ordnet nun
den Ist-Zustand im Vergleich zum unregulier-
ten Ur-Zustand ein. Dabei wird deutlich,
dass dieser gegenwdrtige Zustand in der Bi-
lanz nach beiden Richtungen verandert wer-
den kann/kénnte; namlich zuriick in Rich-
tung Urzustand oder weiter weg davon in ei-
nen naturferneren. Der 4. Schritt der Erstel-
lung eines Grundsystems der Bewertung ist
auf dieser so gebildeten Achse zu volizie-
hen: Wie positionieren sich die Ausbauvari-
anten? Wo und in welchem Umfang nahern
sie sich dem Ur-Zustand, den wir nun als
Soll-Wert bezeichnen kdnnen, und wo und in
welchem Umfang weichen sie davon weiter
ab als das gegenwartig schon der Fall ist.
Die |st-Soll-Vergleiche werden durch diese
dritten Werte, die wir Ziel-Werte (zu den je-
weiligen Varianten des Ausbaus) nennen

kdnnen, in praktisch beliebiger Anzahl bilan-
zierbar. Wenn bei den Fischen etwa eine Va-
riante eine (starke) Verbesserung bringt (die
in ihrem Ausmaf quantitativ angegeben wer-
den kann), fir die anderen Tiergruppen je-
doch Verschlechterungen, so bedeutet dies
nun keine unaufldslichen Widerspriiche
mehr, sondern Schritte in der Bilanzierung,
in die alle erfaBten Okologischen Mess-
gréBen (Parameter) eingehen kdnnen. Sie
lassen sich sogar im Hinblick auf die Bedeu-
tung fiir den Naturhaushalt in FluB und Aue
oder in 6konomischer Hinsicht (Fischerei)
wie fir die Erholungseignung gewichten.
Und alle einzelnen Schritte in der Bilanzie-
rung bleiben nachvolliziehbar; (iber die Ge-
wichtung der Teilbereiche kann man sich
vorher abstimmen (nicht erst anhand der an-
gestrebten Ldésungsvariante!).

Zielsetzungen: statisch oder dynamisch?

Ein FluB verandert sich unabléssig; er ist —
Okologisch betrachtet — stets im FluB! Allein
die Schwankungen der Wasserfiihrungen im
Jahreslauf, die sich von Jahr zu Jahr anders
gestalten und Mittelwerte zu rein rechneri-
schen GréBen werden lassen, die wenig be-
sagen Uber die tatsichliche Dynamik, be-
dingen durch ihre Verénderlichkeit eine mas-
sive Beschrankung der Vorhersagemdglich-
keiten. Wie bei Hochwassern bestimmter
GrdBenordnungen lassen sich allenfalls
Wabhrscheinlichkeiten angeben, die so wenig
oder so viel Bedeutung haben wie ein Jahr-
hunderthochwasser, das schon nach weni-
gen Jahren auf ein vorausgegangenes folgt
und dessen Eintreffen niemand vorhersagen
konnte. Vergleichbares gilt fiir die Frachten
an Stoffen im Wasser, ihre chemische Zu-
sammensetzung und ihre physikalischen Ei-
genschaften oder fiir das rdumliche und zeit-
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Veranderung von FluB und Talaue der Donau im Bereich von
Deggendorf-Vilshofen im Lauf der Zeiten. Was kann/wird der
Ausbau daraus machen?

e vor 10.000 Jahren

Weideland

e gegenwartig

Acker & Wiesen Deiche

® /ukunft ?




liche Auftreten von Unféllen bei der Schiff-
fahrt oder an Zufllissen.

Es wére eine ziemlich unpassende Annah-
me, der gegenwartige Zustand dlrfe sich
nicht verdndern oder miisse innerhalb enger,
von Menschen festgelegter Schwankungs-
breiten (= stabil) bleiben! Wer davon aus-
geht, verschwendet zu viel Kraft oder Ener-
gie fir eine in der Natur gar nicht gegebene
Statik, die fir Briicken oder flr die Stabilitét
von Schiffen angemessen ist, aber der Natur
und ihrer Dynamik von Grund auf wider-
spricht. Die Wechselwirkung zwischen Flu3
und Talaue beinhaltet diese Dynamik und ih-
re (Weiter)Entwicklung; je mehr sie einge-
schrankt wird, desto naturferner wird der Zu-
stand.

Es erscheint daher wichtig und unbedingt
diskutierenswert, welche Dynamik und wie-
viel Verénderung der gegenwaértige Zustand
der Donau im Vergleich zu den verschiede-
nen Ausbauvarianten zuldBt. Je enger die
Konzepte gefaBt werden, desto geringer
wird der Entwicklungsspielraum fir die Na-
tur. Das mag all jene zufrieden stellen, die
sich gegen jede Verdnderung stemmen,
aber es entspricht dennoch Inicht der Natur.
Auch wenn die eigenen Wiinsche und
(Vor)Urteile dies so sehen wollen!
Ausbaukonzepte sollten daher insbesondere
auch daraufhin Gberprift werden, welche
Entwicklungsméglichkeiten sie offenhalten
und nicht nur, wie nahe sie am Ist-Zustand
bleiben oder wo sie in der starren Auslegung
ihrer Konzeption im Vergleich zum Soll-Wert
zu liegen kommen wirden.

Diese Sicht erfordert ein Umdenken bei all
jenen, die Festlegungen treffen wollen oder
(als Behorde) treffen miissen. Entwicklungs-
fahige offene Konzepte werden sich deshalb
viel schwerer tun als klare Festlegungen und
fest Vorgaben. Darin steckt eine der gréBten
Schwierigkeiten, weil offene Konzepte gutes

Augenmaf3 und Mut erfordern wiirden. Des-
halb wére die aufwendigste Ldsung einer
ganz der Natur und ihrer naturnahen Nut-
zung Uberlassenen (Rest)Donau und eines
nur fir die Schifffahrt gebauten und reser-
vierten Kanals die in vieler Hinsicht attraktiv-
ste Ldsung, weil sie die Funktionen trennt
und klare Verhéltnisse schafft.

Ob sie auch fur das Donautal, die Men-
schen, die darin leben und die Verkehrssy-
steme, die es durchziehen, die beste Lésung
wére, sei dahin gestellt.

Erweiterter (Oko)Systembezug

Der Donauausbau verursacht Kosten. Sie
werden gegen den zu erwartenden Nutzen
abgewogen. Er kann Verdnderungen und
Verlagerungen der Verkehrsstrome erzeu-
gen, die sich ihrerseits — im weitesten Sinne
— auf den Naturhaushalt auswirken. Es ist
uns in unserer Zeit nach wie vor nicht mog-
lich, alle Verflechtungen zu erfassen, zu
quantifizieren und in ein umfassendes Mo-
dell flir Voraussagen zusammenzubauen,
das uns verlasslich genug sagt, wie ,es” in
der Zukunft, in 10, 20, 50 oder 100 Jahren
sein wird. Manches Menschenwerk, das wir
heute bestaunen und erhalten, lieBe sich un-
ter den gegenwaértigen gesetzlichen und ge-
sellschaftlichen Rahmenbedingungen nicht
erstellen. Manches Menschenwerk, und da-
zu gehért auch die Donau in ihrem heutigen
Zustand, erscheint uns aus der Sicht unserer
Zeit heraus so liberaus schitzens- und er-
haltenswert, dass sich massiver Widerstand
gegen jegliche Verdnderung daran erhebt.
Niemand ist in der Lage, absolut objektive
Urteile zu fallen oder Entscheidungen zu
treffen, die mit Sicherheit die besten flr die
Zukunft sind. Vielmehr ist eher das Gegenteil
der Fall: Entscheidungen werden mit mehr
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Blick auf die Vergangenheit getroffen und
sind an langst iberholte Festlegungen (ge-
setzlicher oder gesellschaftspolitischer Na-
tur) gebunden als zukunftsorientiert.

Die Okologie, sofern sie in ihrem Bereich als
Naturwissenschaft bleibt, kann nicht mehr
dazu beitragen als méglichst umfassende
und tatséchlich auch relevanie Daten zu lie-
fern und diese in méglichst objektive Verglei-
che einbeziehen. Doch das ist viel mehr als
gemeinhin angenommen wird. Denn die
Okologie hat machtige, (iberlebenserprobte
.Verblindete“: die Pflanzen und Tiere der
freien Natur! Kdnnten wir dazu kommen,
mehr auf ihr Urteil zu achten und zu ,héren,
als auf eigene Vorurteile, lieBen sich Eingrif-
fe in den ,Naturhaushalt auch besser be-
werten und der Allgemeinheit verstandlich
machen. In ordentliche Bilanzierungen
gehdren aber nicht nur die Arten einbezo-
gen, die verschwinden oder wegen des Ein-
griffs (stark) abnehmen, sondern auch all je-
ne, die davon profitieren. Und wir missen
auch die natlrlichen Verdnderungen in den
Artenspektren berlcksichtigen. Sie sind und
bleiben keineswegs von Jahr zu Jahr und
Uber die Jahre hinweg konstant. So machen
uns die Arten — die einen wesentlichen Teil
dessen ausmachen, was geschiitzt werden
solll — recht eindrucksvoll vor, wie die Natur
funktioniert: Mit Veranderungen und Ent-
wicklungen, mit Spielrdumen und nur hdchst
schwer vorhersagbar in ihrer Dynamik!

Natur ist eine Kulturaufgabe! Diese Feststel-
lung von Hubert Markl, damals Président der
Deutschen Forschungsgemeinschaft, ist un-
verdndert aktuell. Wirtschaft (Okonomie)
und Naturerhaltung, Menschen und Land-
schaft, missen auch im Donautal zwischen
Straubing und Vilshofen den kulturschaf-
fenden Konsens finden. Die Okologie kann
dabei behilflich sein. Daten und Untersu-
chungen sind reichlich und im Bestzustand
vorhanden Die Bevélkerung sollte diesen
Konsens auch erwarten diirfen.

Literatur:

Markl, H. Natur als Kulturaufgabe. DVA,
Stuttgart 1986

Bewertung wasserwirtschaftli-
cher MaBnahmen
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Stauseen — Tod oder Wiederge-
burt der Flisse?

Biologie in unserer Zeit 28: 149-
156, 1998
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Rahmenbedingungen,
Arbeitsauftrag,
Organisationsstruktur
bei der Erstellung der
»Okologischen Studie“

Dr. Fritz Kohmann1)

Im Streckenabschnitt zwischen Straubing
und Vilshofen ist zur Verbesserung der
Schifffahrtsverhaltnisse ein Ausbau der Do-
nau vorgesehen. Zur Vorbereitung der Ent-
scheidung tber Art und Umfang der Ausbau-
maf3nahme ist neben einer Priifung der tech-
nischen Machbarkeit und der Abwégung der
Wirtschaftlichkeit eine Betrachtung der még-
lichen Eingriffe in Natur und Landschaft von
besonderer Bedeutung. Mit der Koordination
und Betreuung der dazu nétigen Arbeiten ist
die Bundesanstalt fiir Gewéasserkunde (Ko-
blenz) beauftragt. Zur fachlichen Abstim-
mung wurde ein Arbeitsteam Okologie ge-
griindet, in dem folgende Institutionen vertre-
ten sind:

— Bayerisches Landesamt flir Umwelt (LfU)

— Bayerisches Landesamt fir Wasserwirt-
schaft (LfW)

— Bayerisches Geologisches Landesamt

— Regierung von Niederbayern (RegNB)

— Bayerischens Staatsministerium fiir Um-
welt und Landesentwicklung (ByStmLU)

— Bundesanstalt fir Gewasserkunde.

Das Team wird bei technischen Fragen
durch Vertreter der Bundesanstalt fir Was-
serbau und der Rhein-Main-Donau AG er-
ganzt. Mitarbeiter der beauftragen Planungs-
biiros und der Technischen Universitat Min-
chen werden bei Bedarf zu ausgewéhlten
Punkten hinzugezogen.

Die wesentlichen Arbeitsinhalte des Arbeits-
teams Okologie lauten:

— Festlegung der Untersuchungsinhalte
und der notwendigen Daienbasis

— Festlegung des Rahmens flir die Frei-
landerhebungen

— Aufbau eines Datenbanksystems (GIS)
zur spateren themenbezogen Darstellung

1) Dr. Fritz Kohmann, Bundesanstalt flir Gew&sser-
kunde, Koblenz.

— Erstellung der Bewerfungsgrundséatze
und des Bilanzierungsverfahrens

— Optimieren von Planungen nach &kologi-
schen Kriterien

— Studienerstellung mit Durchfiihrung der
Bewertungen und Bilanzierungen

— Abstimmungen mit Landes- und Bundes-
behérden

In einer ersten Phase wurde auf der Basis
der flir das geplante Raumordnungsverfah-
ren vorliegenden Daten eine Abschatzung
der Vor- und Nachteile flussbaulicher Aus-
bauvarianten mit den Vor- und Nachteilen
eines staugestiitzten Ausbaues verglichen.
Diese als ,,(")kologische Grobstudie” bezeich-
nete Betrachtung wurde Ende 1996 abge-
schlossen. Die Inhalte der Grobstudie wur-
den auf dem Wege des Internet der Offent-
lichkeit zugéanglich gemacht. Sie kénnen in
der Homepage der BfG http//www.bafg.de
unter ,,Projekte“ - ,,Donau“ eingesehen
werden.

In einer zweiten Phase wird bis zum Jahre
2000 eine detailliertere Befrachtung der Ver-
anderungen von Natur und Landschaft fiir
mégliche Planungsvarianten durchgefilhrt.
Diese 6kologische Feinstudie ist bewusst so
angelegt, dass im Vorfeld der Entscheidung
keine Variante von der Betrachtung ausge-
schlossen ist und, dass auch noch kurzfristig
aus okologischer Sicht verbesserte Unterva-
rianten in die Bilanzierung einbezogen wer-
den kénnen.

Da der Entscheidung ber Art und Umfang
des Ausbaues gerade in dem sehr sensiblen
Planungsraum eine besondere Bedeutung
beizumessen ist, kommt der Tiefgang der zu
fertigenden Studie in vielen Bereichen einer
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (UVU)
nahe. Viele Module der dkologischen Fein-
studie kdnnen deshalb in einer nachfolgen-
den UVU genutzt werden.
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Die Studie wird folgende Themen behan-
deln:

— Technische Grundlagen der Ausbaupla-
nung soweit zur Darstellung der zu erwar-
tenden Umweltwirkung nétig

— Gebietsbeschreibung des Planungs- und
Bearbeitungsraumes

— Bewertungskonzept

— Beschreibung des Ist-Zustandes und Be-
wertung der Prognosezustiande fir die
Bereiche Oberflaichenwasser, Grundwas-
ser, Boden, Klima und Luft, Biotop- und
Habitattypen, Vegetation, Fauna, Freizeit
und Erholung, Landwirtschaft, Forstwirt-
schaft, wasserwirtschaftliche Belange,
Landschaftsbild, ékologisch bedeutsame
Flachen und Schutzgebiete sowie die
Okologischen Ziele der Raum- und Lan-
desplanung.

Die Daten filr diese Betrachtungen stammen
aus verschiedenen Quellen, wie z.B. den
Untersuchungen zum Raumordnungsverfah-
ren und spater in Auftrag gegebenen vertie-
fenden Grundlagenuntersuchungen. Bereits
vorliegende Daten der Bundesanstalt flr Ge-
wésserkunde zu den makroskopischen Wir-
bellosen der Donau werden derzeit ergénzt
durch umfangreiche Erhebungen der TU
Minchen. Die besonders kritische Frage zur
Vegetationsentwicklung bei den verschiede-
nen Ausbauldésungen wird geklart durch um-

fangreiche Erhebungen zur Vegetation und
mit Untersuchungen zu deren Abhéngigkeit
vom Grundwasser. Untersuchungsergeb-
nisse des Bundesamts fiir Naturschutz zur
Vegetation im Isargebiet flieBen in die Be-
trachtungen ein, soweit sie bereits vorliegen.
Darliber hinaus stellen die bayrischen
Behdérden die bei ihnen vorliegenden Daten
zur Verfigung.

Eine zentrale Frage wird die mdgliche Ver-
anderung von Grundwasserstdnden betref-
fen. Die notwendigen Eingangsdaten fir ei-
ne Abschatzung liefert die Rhein-Main-Do-
nau AG auf der Basis von iangjahrigen Pe-
gelmessungen und Modellberechnungen.
Die zu erstellende umweltbezogene Studie
ist ein Teilbeitrag der Grundlagen fiir eine
politische Richtungsentscheidung. Die Ab-
schatzung méglicher Verénderungen wer-
den auf naturwissenschaftlicher Basis durch-
gefiihrt. Um groBtmdgliche Transparenz zu
gewahrleisten werden Methodik, Untersu-
chungsumfang, -raum, -zeit, -tiefe und die
Bewertungsgrundlagen nachvollziehbar dar-
gestelit.

Anschrift des Verfassers:

Dr. Fritz Kohmann

Bundesanstalt flir Gewésserkunde
Kaiserin-Augusta-Anlagen 15 — 17
56068 Koblenz

Tel.: (0261} 1306-5320

Fax: (0261) 1306-5374

e-mail: @bafg.de



Gliederung der Studie,
Bewertungsverfahren,
Prognose,

Bilanzierung, Variantenvergleich

Dr. Michael Schleuter!)

Bewertungsverfahren,
Musterbeispiel Makrozoobhenthos

Das fir den Vergleich der Varianten vorgese-
hene Bewertungsverfahren ist ein Ieitbildba-
siertes Verfahren, das sich in den Grundsét-
zen an das Verfahren der BfG (VV 1401) an-
legt. Fir die Anwendung im Donauprojekt er-
folgte ein Anpassung. Zur Verdeutlichung
der Bewertung wird am Beispiel des Makro-
zoobenthos (Wirbellose) der Verfahrensab-
lauf exemplarisch dargestelli.

An einem Bezugszustand (Referenzzu-
stand) werden der Ist- und der Prognose-Zu-
stand anhand einer fiinfstufigen Skala be-
wertet. Das hier entwickelte Bild des Refe-
renzzustandes gibt den aus wasserwirt-
schaftlicher und naturschutzfachlicher Sicht
anzustrebenden Zustand von Natur und
Landschaft an. Die Ausarbeitung eines alle
Umweltbelange umfassenden Gesamtleitbil-
des dient als Grundlage und Orientierungs-
rahmen fir den Donauausbau. Es gibt die
Zielvorstellungen Gber den anzustrebenden
Zustandes dieses Landschaftsraumes wie-
der. Die Basis flr die Entwicklung des Leitbil-
des mit Zielvorstellungen bilden nachfolgend
aufgefihrte Grundlagen:

® Der potentiell natirliche Zustand des
Flusses und der Aue, der sich ohne
menschliche Nutzungen einstellen wiirde.

® Der historische Zustand der Flussaue aus
der Zeit um 1800.

® Der Bestand/Ist-Zustand mit den ermittel-
ten Defiziten

¢ Die Rahmenvorgaben aus einschlagigen
Gesetzen, Vorgaben der Raumordnung
und Landesplanung, politische und son-
stige Vorgaben.

1)Dr. Michael Schleuter, Bundesanstalt fiir Gewdsser-

kunde, Koblenz.

Fir den Komplex Makrozoobenthos sind die
finf Rangstufen schon eindeutig definiert (s.
Bild). Diese Arbeit oblag dem Fachbearbei-
ter. Auf dieser Basis kann der Ist-Zustand
dann eingestuft werden.

Die Entwicklung der Prognose-Zusténde er-
folgt in der Kenntnis der grundsétzlichen
Wirkungspfade im Okosystem. Fir die spezi-
fische Situation der Donau wird daraus eine
Darstellung der Vernetzung und des Wir-
kungsgefliges im aquatischen Bereich er-
stellt.

Zur Durchfihrung der Bewertung des Aus-
gangszustandes wird der Untersuchungs-
raum in Abschnitte und dieser Wieder in un-
terschiedlich groBe Teilflichen unterteilt.
Diesen Teilflichen wird eine der Wertstufe
entsprechende Farbe zugeordnet. Die Dar-
stellung erfolgt kartographisch. Die Einstu-
fung der Prognose-Zustande geschieht ana-
log, gegebenenfalls missen noch weitere
Unterteilungen der Flache vorgenommen
werden. Durch eine Verschneidung der bei-
den Karten im GIS kann eine Flachenbilan-
zierung vorgenommen werden. Zur Visuali-
sierung und zum Vergleich der Varianten ist
vorgesehen, die Flachenanteilsveranderung
in einer Tabelle und/oder Saulengraphik auf-
zuzeigen. Die Nullinie entspricht dabei dem
Ist-Zustand.

An eine Verrechnung der einzelnen Bewer-
tungskomplexe (z.B. Plankton, Benthos, Fi-
sche, ...) ist nicht gedacht. Die weitere Inter-
pretation der Ergebnisse erfolgt verbal-argu-
mentativ.

Anschrift des Verfassers:

Dr. Michael Schleuter
Bundesanstalt flr Gewasserkunde
Kaiserin-Augusta-Anlagen 15 - 17
56068 Kablenz
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Eingriffe und Wirkungsgefiige im Fluf
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Bewertungsrahmen zur Einstufung der 6kologischen Wertigkeit der einzelnen Donaubereiche (in Anleh-
nung an BANNING (1998), KauLe (1986), LacomBe (1992), Mooa et al. (1995) und SCHUHMACHER et al.

(1989)).

WEI =
MP = Metapotamal, LIT = Litoral, Rl =
PSA = Psammal (im Sand), PHY = Phytal.

Weidegénger, PFIL/AFIL = passive/aktive Filtrierer, SED =
Rheo-Index, LITH = Lithal (an Steinen)

Sedimentfresser, EP = Epipotamal,

. AKA = Akal (im Kies),



Aufbau und Funktionsweise
des geographischen
Informationssystems
Do-Gis als Grundlage fiir die
okologische Beurteilung der
Ausbauvarianten

Prof. Dr. J6rg Schaller!)

Abstract

Geographische Informationssysteme (GIS)
sind Computersysteme, die Sachdaten zu-
sammen mit ihrem Raumbezug verarbeiten
und detailliert auswerten kénnen. Im Rah-
men der umfangreichen Vorarbeiten zum ge-
planten Donauausbau zwischen Straubing
und Vilshofen wurde eine Vielzahl von fla-
chenbezogenen Grundlageninformationen
aus den unterschiedlichsten Bereichen erho-
ben und zusammengestellt.

Das Do-Gis dient als zentrale Informations-
basis und Entscheidungsgrundlage fir den

Vergleich der Planungsvarianten in der 6ko-
logischen Studie. Hierzu wurden die erhobe-
nen Grundlagendaten zunachst bewertungs-
neutral und sachlogisch gegliedert und zu-
sammengestellt und als Projektdatenbank
den projektbeteiligten Fachbehérden Uber
Internet zur Verfligung gestellt.

Die folgende Abbildung zeigt schematisch
die in Do-GIS erfassten Datenbestédnde und
deren Integration zu einem vollstédndigen
flachenbezogenen Informationssystem.
Datenorganisation und Datenstruktur sind in
einem Pflichtenheft beschrieben und alle
Projektbeteiligten sowohl von der Seite der

DOGIS

Integration durch GIS !

Donau und
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Grundwasser
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Datenbereitstellung als auch von der Aus-
wertungsseite beziehen sich auf diese abge-
stimmte Datenbankbeschreibung.

Projekifragestellungen

Die Erwartungen an die Aussagen der dkolo-
gischen Studie zum Donauausbau sind an
folgende Fragestellungen gekniipft:

Wie stellt sich der &kologische Ist-Zustand
des Fluss- und Auendkosystems im Untersu-
chungsgebiet dar?

1. Wie verandert sich dieser Zustand bei Un-
terstellung unterschiedlicher Ausbauvari-
anten?

2. Welche Vor- und Nachteile sind im 6kosy-
stemaren Zusammenhang und in ihrer
Wirkung auf ressourcenbezogene Nut-
zungsanspriche des Menschen im Unter-
suchungsgebiet bei der jeweiligen Varian-
te zu erwarten?

Um diese komplexen Fragestellungen nach-
vollziehbar und so objektiv und transparent
wie mdglich zu beantworten, wird die Do-Gis
Datenbank in sachlogische Teilbereiche ge-
gliedert fiir die Ober dokumentierte Auswer-
tungs- und Bewertungsregeln thematische
Aussagen erarbeitet werden.

Die Untergliederung der Do-Gis Datenbank
erfolgte pragmatisch nach vier Bereichen flir
die flaéchenbezogene Daten und Bewer-
tungsvorgaben erstellt wurden:

1. Topographische- und
photogrammetrische Grundlagen
Topographische Karten, 1 : 25.000; Deut-
sche Grundkarte (Flurkarte) 1 : 5.000
Digitales Gelédndemodell (terrestrische
Vermessung, DGPS, Photogrammetrie),
digitales Flussbettmodell (Sonarpeilun-
gen mit DGPS, terrestrische Vermes-
sung)

Wasseranschlagslinien aus der Niedrig-
wasserbefliegung (26.07.1997)

Digitale BundeswasserstraBenkarte (DB-
WK) Donau

RMK Luftbilder, Infrarot-Falschfarben-
Luftbilder (CIR), Orthofotos etc.

) C")kologische Sachverhalte mit

abiotischem Schwerpunkt
Hydrologie — Donau
Morphologie — Donau
Stoffhaushalt — Donau
Hydrogeologie — Grundwasser
Bodenverhaltnisse in der Aue

. Okologische Sachverhalte mit

biotischem Schwerpunkt

Pflanzenwelt (BllGtenpflanzen, Moose,
Pflanzengesellschaften

Pilze

Brutvdgel

Uberwinternde Wasservogel auf der Do-
nau und Altigewéssern

Rast-/Gastvégel auf Uberschwemmungs-
flachen (Frihjahrs- und Herbstdurchzug)
Lurche

Fischfauna (Donau mit Neben- und Altar-
men, NebenflieBgewisser)
Makrozoobenthos der Donau (im Wasser
lebende gréBere Wirbellose)
Molluskenfauna der Donauaue

. Belange des Menschen

Mensch — Erholungsnutzung

Mensch — Landschaftsbild

Mensch — (iberwiegend naturgebundene
wirtschaftliche Nutzungen

Mensch — wasserwirtschaftliche Nutzun-
gen

Mensch — rechtlich besonders geschiitzte
Fléchen

Mensch — Kulturgiter (Bodendenkmaler)



Die folgende Abbildung gibt elnen schematischen Uberblick der Vorgehensweise zur
Erstellung und zum Elnsatz von Do-Gls fiir dle 6kologlsche Studie
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Die Bereiche 2 — 4 der Do-Gis Datenbank
werden mit Fachmodellen wie z. B. Errech-
nung des Grundwasserflurabstandes, Ver-
anderung der Grundwasserdynamik oder z.
B. dadurch induzierte Verdnderungen bei
den Lebensgemeinschaften ausgewertet.
Die Anwendung von GIS Technologien wie z.
B. Verschneidung und Uberlagerung von
Sachthemen sowie die Darstellung zeitlich —
raumlicher Veranderungen des Auendkosy-
stems bei verschiedenen Varianten erlauben
den flachenbezogenen Einsatz der Bewer-
tungsregeln aus dem abgestimmten Bewer-
tungsprogramm.

Die bewerteten Aussagen zu den Teilkom-
plexen werden dann in Form von Bilanzie-
rungsergebnissen, Karten, Tabellen und Tex-
ten ausgegeben und anschlieBend zusam-
menfassend interpretiet um die okologi-
schen Vor- und Nachteile der einzelnen
Varianten im Verhéltnis zum Status quo und
zum Leitbild darzulegen. Die folgende Abbil-
dung gibt einen schematischen Uberblick
der Vorgehensweise zur Erstellung und zum
Einsatz von Do-GIS fiir die &kologische Stu-
die.

Die eingangs erwédhnten Projektfragestellun-
gen erfordern eine umfangreiche, flachenbe-

DOGIS

Analyse durch GIS Uberlagerung (Overlay)

Status Quo und
Potentialanalyse

Ausbauvarianten

£
-
8 >
e 0N
Q w
L =
£ 0
&5
e
o =
0 0
QD w=
(O =

= . '

—___ABetroffen heit von

) Wirkungsanalyse

Ressourcen und
Schutzgutern

Bilanzierung und
Variantenvergleich

PlanungsBliro Prof.Br.Jorg Schaller, Kranzberg




zogene Datenbasis zur Beantwortung. In
Zusammenarbeit mit der projektbegleiten-
den Arbeitsgruppe bestehend aus der Bun-
desanstalt fir Gewdasserkunde (BfG), der
Bundesanstalt flir Wasserbau (BAW), der
Wasser — und Schiffahrtsdirektion (WSD),
dem Wasser- und Schiffahrtsamt (WSA),
dem Bayerischen Staatsministerium fiir Lan-
desentwicklung und Umweltfragen (BStM-
LU), dem Bayerischen Landesamt fir Um-
weltschutz (LfU), dem Landesamt fir Was-
serwirtschaft (LfW), dem Geologischen Lan-
desamt (GLA), sowie der Regierung von
Niederbayem mit den Sachgebieten Was-
serwirtschaft und Naturschutz als auch den
zustandigen Wasserwirtschaftsdmtern wur-
den die Datenanforderungen und Fragen der
Datenverfigbarkeit geklart.

Gleichzeitig wurde ein Leitbild als Bewer-
tungsrahmen definiert und samtliche dkolo-
gisch relevanten Bewertungskriterien und
deren Abstufung in einem mit allen Beteilig-
ten abgestimmten Kriterienkatalog festge-
schrieben. Die Bewertungskriterien bezie-
hen sich auf die flichenbezogenen Grundla-
geninformationen zu den o&kologischen
Sachverhalten mit abiotischem und bioti-
schem Schwerpunkt, sowie den Belangen
des Menschen im Bereich ressourcenorien-
tierter Nutzungsanspriiche.

Die endgilltige Definition der Inhalte der Do-
GIS Datenbank wurde dann auf der Grund-
lage der flachenbezogenen Daten und deren
Bewertungsanforderungen im Hinblick auf
die Fragestellungen der dkologischen Studie
vorgenommen.

Neben rein formalen Arbeitschritten zur Da-
teneingabe und Fehlerbeseitigung mussten
vor allem geeignete Modelle, Methoden und
Verfahren zur Datenauswertung ausgewahit

und festgelegt werden. Dies betrifft zum ei-
nen mathematische Modelle zur Berechnung
von Abfliissen, Gewasserglte, Grundwas-
sersimulation etc. um fir die verschiedenen
Ausbauvarianten Prognosezustande zu er-
arbeiten.

Dariiberhinaus wurden verschiedene flachen-
bezogene GIS Auswertungsmethoden aus-
gewdhlt wie z. B. die Uberlagerung von tech-
nischen Planungen mit verschiedenen abio-
tischen und biotischen Standortfaktoren —
bzw. Zustanden.

Die folgende Abbildung zeigt schematisch
diese Vorgehensweise zur Ermittlung der
Betroffenheit verschiedener Schutzgliter un-
ter unterschiedlichen Planungsvarianten.
Der jeweilige Grad der Betroffenheit erlaubt
dann den 6&kologisch bilanzierenden Ver-
gleich.

Letzilich liefern diese GIS Auswertungen die
entscheidenden BilanzierungsgréBen zum
6kologischen Vergleich der vorgesehenen
Planungsvarianten hinsichtlich ihrer fldchen-
bezogenen und Skologisch qualitativen Un-
terschiede.

Die Bilanzergebnisse werden in Form von
Karten ,Tabellen und Texten ausgegeben,
zusammenfassend interpretiert und mit ei-
nem gutachterlichen Gesamturteil versehen.
Nach Fertigstellung der dkologischen Studie
werden sémtliche Grundlagen, Auswer-
tungs- und Bewertungsergebnisse im Do-
GIS abgelegt und sollen auch fiir externe In-
teressenten im Internet allgemein vetfligbar
gemacht werden. Do-GIS stellt damit alle In-
formationen flir eine sachliche Diskussion
und Auseinandersetzung im Bereich der
Okologischen Fragestellungen zum Donau-
ausbau zur Verfligung.
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Donauausbau: européisch —
nicht lokal entscheiden!

Dr. Wilhelm Doni')

Der Deutsche Wasserstraf3en- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. (DWSV)
hat die Aufgabe, eine leistungsféhige, den
jeweiligen 6konomischen und technischen
Gegebenheiten und Mdglichkeiten entspre-
chende Schifffahrt zwischen dem Rhein und
der Donau zu férdern. Das Hauptziel war
zundchst, beide Stromsysteme Uber den
Main und die Kanalverbindung von Bamberg
tber Niimberg zur Donau zusammenzubin-
den. Dies ist seit dem 25.September 1992
erreicht. Mit der SchifffahrisstraBe Rhein-
Main-Donau ist die internationale européi-
sche WasserstraBe entstanden. Ihr Ver-
kehrsgeschehen ist nicht lokal, sondern
weitrdumig, grenziberschreitend. Dies ist
der zentrale Gesichtspunkt, der immer wie-
der fur alle Bestrebungen und Diskussionen
Uber weitere unverzichtbare BaumaBnah-
men entscheidend ist. Denn es gilt: die jetzt
noch anstehenden und unverzichtbaren Aus-
bauten sind lokal begrenzt. Ihre Wirkung und
damit ihre Begriindung aber ist groBraumig,
international zu sehen.

Unsere Erfahrungen mit den kontroversen
Diskussionen iiber weitere MaBnahmen zur
Verbesserung der Wasserstrae geben allen
AnlaB, auf diese an sich selbstverstandliche,
aber in der taglichen Kontroversdiskussion
immer weniger beachtete Tatsache nach-
dricklich zu verweisen.

Es ist fir uns auBerdem eine Freude, mit
dem uns seit langem eng verbundenen
Osterreichischen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein hier zusammen zu kommen.
Seit beide Organisationen bestehen, haben
unsere Vorgénger und wir selbst eng und
konstruktiv fiir die gemeinsame Sache der
leistungsfahigen Rhein-Main-Donau-Schiff-
fahrtsstraBe gearbeitet. Nur so konnte die

1) Vorsitzender des Deutschen WasserstraBen- und

47 Schiffahrisvereins Rhein-Main-Donau e.V. (DWSV).

grof3e Idee dieser europdischen Transversa-
le (iber alle Umbrliche und Widersténde hin-
weg lebendig erhalten und schlieBlich mit
der Vollendung des Main-Donau-Kanals im
Grundsatz zum Erfolg gefiihrt werden. In
diesem Zusammenhang erinnere ich auch
an unsere gemeinsame Resolution, welche
die Spitzengremien beider Organisationen
am 30. September 1994 in Engelhartszell
faBten. Inhr Motto gilt heute so unverandert
wie damals:

,Der Vernunft zum Durchbruch verhelfen!”
Ihr Anliegen ist heute im Grundsatz so dring-
lich und aktuell wie 1994!

Dies gilt auch fiir die am 20. Juni 1997 ver-
abschiedete

Resolution

~Europa wéchst zusammen — mit der Folge
besonders stark wachsender Verkehrsstré-
me zwischen den donaueuropdischen Léan-
dern und dem gemeinsamen Markt der
EU.

Diese zusdtzlichen Verkehrsstréme kénnen
durch die Bahn allein nicht bewalligt werden
und dirfen aus Griinden des Umwelt-
schutzes nicht auf die ohnehin schon stark
belastete StralBe gelangen.

Das Binnenschiff ist das umweltfreundlichste
Verkehrsmittel und hat zudem noch Kapa-
zitédten frei.

Mit der Rhein-Main-Donau-Wasserstraf3e
sleht eine leistungsfahige europdische Was-
serstraBe zur Verfiigung, wenn es gelingt,
die noch bestehenden Schiffahrisengpésse
an der Donau zu beseitigen. Denn diese ver-
hindern den entscheidenden Durchbruch fir
die Neugewinnung und Verlagerung bedeu-
tender Verkehrsmengen auf das Binnen-
schiff. Sie beeintrachtigen auBerdem die
wirtschaftliche, zuverldssige und umwelige-
rechte Verkehrsbewdltigung auf dieser Was-
serstralBe.



Hierbei geht es insbesondere um die
Strecken im deutschen Donauabschnitt
Straubing — Vilshofen, um den &sterreichi-
schen Donauabschnitt unterhalb von Wien
und um die ungarische Strecke. Die schnelle
Beseitigung dieser Engpésse ist deshalb ei-
ne vordringliche Aufgabe dieser Anlieger-
slaaten.

Eile tut not! Immer neue Grundsatz- und De-
tailuntersuchungen bringen keine Ldésung
der Verkehrsprobleme. Das gegenseitige
Verweisen auf die Engpdsse bei den Nach-
barn und gegenseitiges Abwarten fihren
nicht weiter!

Deshalb fordern der Osterreichische Was-
serstraBen- und Schiffahrisverein und der

Deutsche WasserstralBen- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau e. V.:

Die umgehende Beseitigung der Engpasse
auf der Donau in Bayern, Osterreich und Un-
garn!©

Diese Resolutionen beruhen auch auf der
Tatsache, dass der gréBte Teil der Transpor-
te, die lber die EngpaBstrecke Straubing -
Vilshofen laufen, Wechselverkehr zwischen
Rhein und Donau ist, wobei die Transport-
entfernung aller einschlagigen Transporte im
Durchschnitt iber 1000 km liegt. Wir haben
allen Anlaf3, dies immer wieder deutlich zu
machen. Wir geben die Hoffnung jedoch
nicht auf.
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