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Vorwort

Am 10. Oktober 2001 fand die diesjéhrige
Beiratssitzung des Deutschen Wasserstra-
Ben- und Schiffahrisvereins (DWSV) in
Passau statt. Als Tagungsort konnte das
Motorschiff ,MS Sissi“ genutzt werden, das
den Teilnehmern auch zu einer informativen
Donaufahrt durch die 3-Fllisse-Stadt zur
Verfiigung stand.

Der Vorsitzende, BerufsmaBiger Stadtrat
und Wirtschaftsreferent der Stadt Nirnberg
Dr. Roland Fleck, stellte in seinem ersten
Beitrag die Verkehrszahlen der Rhein-Main-
Donau-Wasserstrasse des ersten Halbjahres
2001 dar und kommentierte die Entwicklun-
gen im Vergleich zum Vorjahr. Die dazu
genutzten Informations- und Prasentations-
unterlagen werden in dem Beitrag ,Zur
aktuellen Situation der Main-Donau-Wasser-
straBe® zusammengefasst.

Die ,Modefierten Strategielberlegungen des
DWSV zu den Ergebnissen der Vertieften
Untersuchungen zum Donauausbau Strau-
bing — Vilshofen® bewerten aus Sicht des
DWSV die Ergebnisse der umfangreichen
Studien und leiten daraus unter Bezug-
nahme auf aktuelle Entwicklungen der Sach-
lage drei zukinftige Strategiebausteine fur
die Vereinsarbeit ab. Insbesondere wird das
weitere administrative Vorgehen zum Donau-

ausbau (Raumordnungsverfahren) erléutert
und klar Position bezogen.

Diese Positionierung wird in dem vom Beirat
verabschiedeten ,Passauer Appell“ deutlich,
der sich an die Personen und Institutionen
richtet, die das Raumordungsverfahren vor-
bereiten bzw. durchfihren.

Uber den seit Mai 2001 auf der Donau
eingerichteten Container-Liniendienst DCS
Danube Combined Services Transport zwi-
schen Deutschland, Osterreich und Ungarn,
der im Rahmen der Beiratssitzung vorgestellt
wurde, berichtet ein gleichnamiger Artikel
in diesem Mitteilungsblatt. Dieser Dienst
vernetzt |dnderibergreifende multimodale
Logistikketten {iber innovative Curtainsider-
Container.

Einen Uberblick (iber die Ergebnisse der
»Vertieften Untersuchungen® zum Donauaus-
bau gibt der Beitrag ,Schlussberichte liegen
vor“. Diese informative Zusammenfassung
aus Sicht der Hafenbetreiber wurde uns vom
Arbeitskreis deutscher und &sterreichischer
Donauhéfen zur Verfligung gestellt, in wel-
chem der DWSYV seit langem mitarbeitet.

Die Redaktion



Beiratssitzung

Deutscher Wasserstrassen- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V.

Passau, am 10. Oktober 2001

Dr. Roland Fleck (Vorsitzender)
Dipl.-Kfm. Axel Eisele (Geschaftsfiihrer)
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PASSAUER APPELL

des Deutschen Wasserstrassen- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V.
anlésslich der Beiratssitzung am 10. Oktober 2001 in Passau

Die wissenschaftlich erstellten Gutachten
der ,Vertieften Untersuchungen® bestéti-
gen die 6konomische und Okologische
Notwendigkeit des vom DWSV geforder-
ten Ausbauziels einer ganzjdhrigen Abla-
detiefe von 2,50 Meter fiir den Engpass
der Rhein-Main-Donau-WasserstraBBe zwi-
schen Straubing und Vilshofen:

— Dieses Ausbauziel ist nur durch die
staugeregelten D-Varianten realisierbar!
Diese Varianten sichern ein Maximum
an Verkehrsverlagerung und reduzie-
ren damit die negativen Effekte des
StraBenverkehrs am deutlichsten. Nur
die D-Varianten koénnen &kologisch
wertvolle schifffahrisfreie Zonen schaf-
fen und den 69 Kilometer langen
Flussbereich sowie die angrenzenden
Aueabschnitte durch Nutzung umfang-
reicher Ausgleichspotentiale in einen
leitbild-&hnlichen Zustand versetzen.

— Mit einem Ausbau nach der Variante
A ist nur eine marginale Verbesserung
der Abladetiefe erreichbar, so dass
die Verhiltnisse an der Donau fast
ganzjéhrig deutlich schlechter als an
Rhein, Main und Main-Donau-Kanal
bleiben! Die im Rahmen der EU-Erwei-
terung zu erwartenden Verkehrssiréme
werden durch diesen flr die Binnen-
schifffahrt unattraktiven Ausbau keines-
falls aufgefangen.

Der DWSV fordert daher die Entschei-
dungstrdger des Bundes und des Frei-
staates Bayern nachdriicklich auf, die
Ressourcen bei den anstehenden Raum-
ordnungsverfahren nur auf die stauge-
stiitzten MaBnahmen C, Dy und D, zu
fokussieren, deren Ausgleichspotentiale
aufzuzeigen und die Variante A wegen
ihrer augenfélligen Mangel nicht weiter
zu verfolgen!

Passau am 10. Oktober 2001




Zur aktuellen Situation
der Main-Donau-Wasserstrasse

Die generelle Situation

Auf den bayerischen WasserstraB3en sind im
ersten Halbjahr 2001 rund sechs Prozent
weniger Gater umgeschlagen worden als im
Vorjahreszeitraum. Insgesamt sind von den
Binnenschiffern 5,6 Millionen Tonnen in den
bayerischen Hafen verladen worden. Der
mit Abstand gré3te Umschlagsplatz im Frei-
staat blieb dabei der Hafen Regensburg, in
dem 1,06 Millionen Tonnen Waren verladen
wurden.

Wahrend am Main in den ersten sechs
Monaten der Umschlag um 15,2% zuriick-
ging, konnten die Donauhé&fen 14,4% mehr
Waren verladen. Am Main mussten alle

Hafen auBer Aschaffenburg und Kitzingen
teilweise drastische EinbuBen hinnehmen.
So fiel der Umschlag in Nirnberg um mehr
als ein Drittel auf 0,36 Millionen Tonnen.
Nach Regensburg konnte der Donauhafen
beim niederbayerischen Kehlheim mit 0,53
Millionen Tonnen (+14,9%) am meisten
umschlagen. Auf dem dritten Platz folgte
Aschaffenburg mit 0,47 Millionen Tonnen
(+2,7%). ViertgroBter Umschlagplatz war
Narnberg knapp vor Bamberg, wo mit 0,35
Millionen Tonnen 18% weniger Giiter verla-
den wurden als noch im ersten Halbjahr
2000.

Fast 40% der in Bayern auf dem Wasser
transportierten Gilter sind Steine und Erden,

Passau, 10.10.2001

Zur aktuellen Situation der Rhein-Main-
Donau-Wasserstrale (1. Halbjahr 2001)

= 6% weniger Umschlag auf bayerischen Wasserstralien

* insgesamt wurden 5,6 Millionen Tonnen in bayerischen
Hafen verladen

* 15,2% Umschlagsrickgang an Mainhéfen
+ Zuwachs an Donauhafen um 14,4%
« Regensburg weiterhin starkster Hafen in Bayern

+ 40% der transportierten Gter sind Steine und Erden,
25% land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse

* Umschlagsriickgang in Nirnberg auf Normalniveau durch
den Wegfall von Windbruch-Stammbolz, aber Probleme
der Maxhitte

Seite 3
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rund ein Viertel sind land- und forstwirtschaft-
liche Produkte. Erdél und Gase kommen auf
einen Anteil von knapp 11%.

Das GVZ Hafen Niirnberg

Mit 300.000 Tonnen im ersten Halbjahr hat
der Giterumschlag der Binnenschifffahrt im
GVZ Hafen Nadrnberg gegeniiber dem Vorjahr
um ein Drittel abgenommen. Das Gulterauf-
kommen am Gesamistandort bleibt jedoch
insgesamt stabil, denn zur Zeit beobachtet
man einen Anstieg der Bahntransporte.

Der Riickgang um genau 34,4% bei den
Schiffsladungen basiert auf erklérbaren

Sachverhalten: Weil im Jahr 2000 nach
dem Windbruch der Vorjahre zusétzlich
zum normalen Aufkommen 100.000 Tonnen
Stammholz nach Osterreich verschifft wur-
den, kann es fiir das erste Halbjahr 2001 in
der Vergleichrechnung natirlich nur dieses
Minus geben. Allerdings spielt auch die Krise
bei der Maxhitte mit hinein, weil offenbar
weniger Eisenerz bestellt wird.

Gewachsen ist der Umschlag von landwirt-
schaftlichen Gitern wie Raps fiir Olmahlen.
Erfreulich sind auch weiterhin die Schwer-
guttransporte, etwa Trafos von MAN und
Siemens, die im Nirnberger Schwergut-
becken verladen werden.

Zur aktuellen Situation der Rhein-Main-
Donau-Wasserstralle

Giitervolumen an der Schleuse Kostheim mit Verlust:
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Das Vorjahresrekordergebnis des GVZ
Hafen Narnberg von 9,2 Millionen Tonnen
kann nach Aussage der Hafen Nirnberg-
Roth GmbH voraussichtlich wieder erreicht
werden.

Giiterverkehrsdaten im Vergleich

Folgende Verkehrsdaten liegen aktuell vor:

— ,Kostheim“: Im Ubergangsbereich ZWi-
schen Rhein und Main sind im Betrach-
tungszeitraum bis August 2001 Verluste
von 591,234 Tonnen aufgetreten.

— Viereth®: Im L"Jbergangsbereich zwischen
Main und Main-Donau-Kanal sind Betrach-
tungszeitraum bis August 2001 deutliche
Verluste von 502.891 Tonnen aufgetreten.
Die SchliefBung des Kraftwerkes ,Franken
II“ ist eine der Hauptursachen fir den
Riickgang der Transporte.

— ,Kehlheim“. Im Bereich des Main-Donau-
Kanals wurden bis zum Ende des Betrach-
tungs-zeitraumes insgesamt Zuwéchse
von 184.023 Tonnen erzielt.

— Jochenstein”. Im grenzlberschreitenden

Donauverkehr wurden bis zum Ende
des Betrachtungszeitraumes insgesamt
Zuwéchse von 172.232 Tonnen erzielt.

Zur aktuellen Situation der Rhein-Main-
Donau-WasserstraRe

Giitervolumen an der Schleuse Viereth mit Verlust:

Passay, 10.10.2001
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Zur aktuellen Situation der Rhein-Main-
Donau-WasserstralRe

Glitervolumen an der Schleuse Kehlheim mit Zuwachs:
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Giitervolumen an der Schleuse Jochenstein mit
Zuwachs:
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Betrachtung der Containerverkehre

Die grenziberschreitenden Containerver-
kehre auf der Donau haben im Vorjahresver-
gleich zugenommen. Interessant ist der hohe
Zuwachs der leer-Taltransporte von 20 f
und 40 f — Containern im Jahresvergleich.
Verkehr auf dem Main-Donau-Kanal

Im August 2001 wurden folgende Giter-
tonnagen transportiert:

— vom Rhein zur Donau 294.990 Tonnen

— vom Donau zum Rhein 1.941.982 Tonnen

»Unterschreitungstage“

Nach Aussage des Wasser- und Schiff-
fahrtsamtes Regensburg bestanden trotz der
zahlenmafBigen Erhdhung der MW-Unter-
schreitungstage im Vergleich zum Vorjahr
dennoch keine besonderen Probleme flr die
Binnenschifffahrt.

Das kann daran liegen, dass die als Sofort-
maBnahme beschlossenen Arbeiten am ,BUr-
gerfeld” bei Vilshofen (Felsstrecke) zligig
vorankommen und einen fir die Schifffahrt
giinstigen Zwischenstand an dieser sehr
kritischen Stelle erreicht haben. Natiirlich
wurden auch Leichterungen vorgenommen,
die das Problem, fUr die Binnenschiffer aller-

Donau-WasserstralRe

Zuwachs:

leer beladen leer

Container 20F

Zur aktuellen Situation der Rhein-Main-

Containerverkehre an der Schleuse Jochenstein mit

Anzahl Container (01,00 bis 08.00)

leer

baladen

Anzahl Container (01,01 bis 08.01)
zu Tal
beladen

beladen leer

Container 40 f

4985

Passau, 10.10.2001

Summe: . 773
Jahresumme: 6.342

Seite 8
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dings gewinnmindernd, entschérfen konnten. — bei Langstreckenverkehren, insbesondere

Einige Transporte wurden auch im gebro- Rhein-Donau-Verbindungen  wird  ein
chenen Verkehr zusammen mit der Bahn Zuwachs deutlich
durchgefiihrt.

— bei Donauverkehren sind Zuwéchse zu
Wiirdigung der Entwicklung verzeichnen.

Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion
Siid fasst diese Entwicklungen wie folgt
zZusammen:

— bei Kurzstreckenverkehren, insbesondere
am Main wird ein Einbruch deutlich

Zur aktuellen Situation der Rhein-Main-
Donau-Wasserstrafe

Kennzahl ,Unterschreitungstage* der Abladetiefe

Pegelmessung RNW / MW 01.00 - 07.00 34.01 - 07.01

Pfelling RNW (280cm) - -
MW (412cm) 52 Tage 78 Tage

Hofkirchen RNW (207am) - -
MW (309cm) 42 Tage 73 Tage

£=

& (77 = Mlﬂelwass;mland

- trotz Erhéhung zum Vorjahr keine besonderen Probleme

- positive Auswirkung: Ausbau Felsenstrecke ,Birgerfeld*

Passau, 10.10.2001 Seite 8

und Schiffs Rheln-Main-Donau e.V.




15

Moderierte Strategieiiberlegungen des DWSV
zu den Ergebnissen der ,,Vertieften Untersuchungen
zum Donauausbau Straubing — Vilshofen*

Resolution vom 03.07.2001

Diese Resolution wurde insbesondere an
die Fraktionsvorsitzenden der Parteien im
Landtag verschickt. Das Eintreten fiir dieses
Ausbauziel stellt eine der wesentlichen Posi-
tionen der Vereinsarbeit dar.

Strategiefindung

Die Rhein-Main-Donau-Wasserstrafe ist eine
transeuropéische Verkehrsachse, die sich
Uber eine Lange von 3.469 Kilometern
erstreckt und als Korridor VIl der européi-
schen Verkehrsplanung die Nordsee mit dem
Schwarzen Meer verbindet.

Die Position der Vereinsarbeit

schédlich und nicht hinnehmbar.”

Passau, 10.10.2001

Die Resolution vom 03.07.2001

,Die Entscheidungstréger des Bundes und des Freistaates Bayern werden nachdriicklich
aufgefordert, die seit Beginn des Jahres 2000 Gberféllige politische Richtungsentscheidung tiber
den Lackenschluss der Rhein-Main-Donau-Wasserstralle, insbesondere Ober den Ausbau der
Donaustrecke Straubing ~ Vilshofen unverziglich zu treffen.

Es darf nicht so weitergehen, dass die fehlende Entscheidung viele Initiativen lahmt. Alle
Beteiligten brauchen endlich Klarheit. Deshalb gilt es, jetzt im Interesse auch der europdischen
Integration, des Verkehrs und der Okologie zu entscheiden. Die Schifffahrt bendtigt dingend eine
ganzjéhrige garantierte Abladetiefe von mindestens 2,50m. Jede weitere Verztgerung ist

Seite 10
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Der Flaschenhals

Dieses Riickgrat des europdischen Giiter-
transportsystems  verbindet bedeutende
nationale und internationale Wirtschafts-
zentren, in deren Einzugsbereich 220 Milli-
onen Menschen leben. Von Straubing bis
Vilshofen erstreckt sich Giber 69 Fluss-
kilometer jedoch ein ,Nadeldhr, das die
Schifffahrt auf der gesamten Donau-Wasser-
straBe erheblich und z.T. unberechenbar
beeintriachtigt. Diese 2% der Rhein-Main-
Donau-Wasserstrasse sind der limitierende
Faktor fir binnenschiffbasierte transeuro-
paische Logistikkonzeptionen.

GemaB der Ministerentscheidung vom
17.10.1996 halten Bund und Bayern am
Duisburger Vertrag zum Donauausbau vom
16.09.1966 fest. Das dort definierte ver-
kehrswirtschaftliche Ausbauzie! liegt in der
Beseitigung des 69 km langen Engpasses
durch die Herstellung einer zu angrenzenden
WasserstraBen-Abschnitten gleichwertigen
Abladetiefe. Dieser Ausbau soll ganzjahrig
eine Abladetiefe von 2,70 m fur einspurige
bzw. 2,50 m fir zweispurige Fahrzeuge und
Verbande ermdglichen.

Unterschiedliche Varianten zu definieren,
wie dieses Ausbauziel erreichbar wird, war
Aufgabe der ,Vertieften Untersuchungen®,
die durch die Wasser- und Schifffahrtsver-

Strategieiiberlegungen

srepkien

RS

B

AT

Passau, 10.10.2001

Ml AL

-

Geographie des Mangels

- Folge des Flaschenhalses: keine
ganzjshrig durchgéngigen
Transporiwege

« daher: Ausbau der Donau gemaf
Ausbauziel des ,Duisburger
Vertrages: 2,50m flir zweispurige
Fahrzeuge und Verbénde sowie
2,70m fur einspurige Fahrzeuge

~ » Ziel: durchgéngige, multimodale und
= = internationale Logistiksysteme auf der
T Rhein-Main-Donau-Wasserstrale

Seite 11
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waltung Sid in Auftrag gegeben wurde.
Dabei wurden wasserbauliche, wasserwirt-
schaftliche, 6konomische und okologische
Grundlagen fiir die noch ausstehende poli-
tische Richtungsentscheidung Uber die Aus-
bauart bereitgestellt.

Die Varianten
Es wurden dabei vier Varianten untersucht,

die mit einem Leitbild verglichen wurden. Die
Varianten A (weiter optimierter Ist-Zustand)

und B (verschérfte Flussregelung) sind fluss-
bauliche Ma3nahmen, die Varianten C (eine
Staustufe) und D (D4 mit zwei Staustufen und
D, mit drei Staustufen) sind staugestitzte
MaBnahmen.

Strategieiiberlegungen

Hhe [m*NKN)]

2320 2300 ':g‘&' 2260

Passau, 10.10.2C01

Die untersuchten Varianten des Schlussberichtes

e Basis: nicht existierender Leitbildzustand
» Variante A (weiter optimierter Ist-Zustand) > Flussbau
» Variante B (verscharfte Flussregulierung)
» Variante C (eine Staustufe)
» Variante D, (zwei Staustufen)

» Variante D, (drei Staustufen)

Staustlitzung

Seite 12
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Ergebnisse des Schlussberichtes

Die Gutachten bestatigen die dkonomische
und oOkologische Sinnhaftigkeit der vom
DWSYV e.V. geforderten Ausbauziele:

Den Zugewinn an Abladetiefe auf 2,70 m
bzw. 2,50 m, der fir schifffahrtsgerechte
Verhéltnisse notwendig ist, liefern nur die
staugeregelten Ausbauvarianten D, und D,.
Trotz der hohen Investitionsausgaben von
1,417 Mrd. DM werden durch die Variante
Dy 1,702 Mio. Tonnen von der StraBe
auf das Schiff verlagerbar, Die Variante
D, macht 1,527 Mrd. DM Investitions-
ausgaben erforderlich und 1,697 Mio. Ton-
nen StraBenverkehrspotential werden fur

die Binnenschifffahrt erschlossen. Daher
lassen sich bei diesen Varianten auch die
negativen externen Effekte des Verkehrs,
z.B. bei CO2 und NOy, am deutlichsten
reduzieren.

Ahnliches gilt fir die staustufengestiitze
Variante C, die 1,099 Mrd. DM kostet und ein
Verkehrsverlagerungspotential von 396.000
Tonnen pro Jahr erdffnet: Hier werden 40 cm
Abladetiefe gewonnen, wodurch die Verhalt-
nisse im Vergleich zum Rhein an 295 Tagen
schlechter sind.

Bei den Planungsvarianten D; und D, kén-
nen aus 6kologischer Sicht wertvolle lange
schifffahrtsfreie Zonen. geschaffen werden.

Strategieiiberlegungen

I cer Ave:

Passau, 10.10.2001

Die staugestiitzten Varianten C, D, und D,
» Fazit: Zugewinn an Abladetiefe nur mit D-Varianten

*» D, mit 1,4 Mrd. DM Investition erschliet 1,70 Mio. Tonnen
Verlagerungspotential von der Strate

* D, mit 1,5 Mrd. DM Investition erschliet 1,69 Mio. Tonnen
Verlagerungspotential von der Stra3e

= C gewinnt 40cm Abladetiefe bei einer Investition von 1
Mrd. DM, erschleifit nur 0,4 Mio. Tonnen Verlagerungs-
potential von der StraRe, bleibt an 295 Tagen schlechter
als am Rhein

= D-Varianten haben starken ckologischen Einfluss, schaffen
aber schifffahrtsfreie Zonen mit leitbild-ahnlichem Zustand
und bieten umfangreiche Ausgleichsmanahmen

Seils 13
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Hier bietet sich die Méglichkeit, den Flussab-
schnitt und die angrenzenden Aueabschnitte
in einen leitbild-dhnlichen Zustand Zzu
versetzen. Immerhin werden 25% der Aus-
bauinvestitionen fiir kologische Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen verwendet.

Bei der Variante A, zu deren Realisierung
lediglich 825 Mio. DM Investitionsausgaben
noétig sind, wird die aktuelle Abladetiefe
von 2,00 m lediglich um 20 cm verbessert.
Dadurch bleiben die Verhaltnisse an der
Donau an 336 Tagen schlechter als am
Rhein. Durch diesen fir die Binnenschiff-
fahrt unattraktiven Ausbau kdénnen auch
nur 114.000 Tonnen auf die Wasserstrasse
verlagert werden. Die Variante B ist wegen

héherer Investitionen und geringeres Ver-
kehrsverlagerungspotential noch unattrakti-
ver. Bei einem Ausbau nach Variante A,
der insbesondere von den Naturschutzver-
bénden gefordert wird, bleibt die Donau eine
Lunzuverlassige" Wasserstraf3e.

Die tkologischen Untersuchungen zeigen,
dass der Ausbau gemdB den Varianten
D1 und D2 zwar unvermeidliche Eingriffe
in den Naturhaushalt verursacht, dass
jedoch umfangreiche und ausreichende Aus-
gleichspotentiale nutzbar sind. Damit ist
der entsprechende Ausbau mit Rucksicht
auf seine Uberragende déffentliche, nationale
und internationale Bedeutung &kologisch
vertretbar und nach den nationalen und

Strategieiiberlegungen

. Paasau, 10.10.2001

Die flussbaulichen Varianten A und B
« Fazit: (Guter-)Flusse nur durch Stau(-stufen)

= A mit 0,8 Mrd. DM Investition erschiiefit 0,14 Mio. Tonnen
Verlagerungspotential von der Strate, da Zugewinn an
Abladetiefe nur 20cm (auf 2,20m) und an 336 Tagen
schlechter als am Rhein

+ B hahere Investition und geringeres Verlagerungspotential
von der StraRe als bei Variante A

« Nach den flussbaulichen Varianten A und B und der
staugestiitzten Variante C bleibt die Donau eine
Junzuverlassige* Wasserstralte!

« Politik, Binnenschifffahrt und Hafen sind nun gefordert

Seita 14
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europdischen gesetzlichen Bestimmungen
und Richtlinien (z.B. FFH) méglich.

(Guter-)Fliisse nur durch Stau(-stufen)

Im Hinblick auf das Ausbauziel einer Ablade-
tiefe von 2,50 bzw. 2,70 Meter gibt es nach
heutigem Kenntnisstand keine Ausbaualter-
native zu den Varianten D; und D,. Auf
diese Weise koénnte auf der Rhein-Main-
Wasserstrasse auch die Logistik ,flieBen”
und so zur wirtschaftlichen Prosperitat der
Schifffahrt und der Verkehrsverlagerung bei-
tragen.

Politik und Binnenschifffahrt sind
gefordert

Die europdische Verkehrspolitik muss und
will fiir die Wirtschaft im ,neuen” Europa eine
gut ausgebaute und modeme Infrastruktur
schaffen. Gerade vor diesem Hintergrund
verdient eine Verbesserung der Befahrbar-
keit der Donau die allerhéchste Prioritét.
Wir sprechen hier namlich nicht von einem
durchschnittlichen Fahrweg, sondern von
einem Korridor, der das Rickgrat des euro-
paischen Gitertransportsystems bildet.

Die Entwicklung des Wohlstands Europas
und der in naher Zukunft zu integrierenden
stid- und mittelosteuropéischen Staaten
erfordert die méglichst unbehinderte Entfal-
tung des Gaterverkehrs.

Die politischen Mandatstrager haben nun im
Sinne einer nachhaltigen und sachgerechten
Lésung zu entscheiden, die auch der europa-
ischen Integration und der Verkehrswirtschaft
Rechnung tragt: Die Schifffahrt bendtigt zur
Erfatlung ihrer transportlogistischen Funktio-
nen dringend eine ganzjahrig garantierte
Abladetiefe von mindestens 2,50 m. Diese

Mindestabladetiefe, die keineswegs eine
Maximalforderung, sondern bereits einen
Kompromiss darstellt, schafft die unabding-
baren Voraussetzungen fir die dringend
notwendigen Verkehrsverlagerungen von
der Strasse auf den umweltfreundlichen
Verkehrstrédger Binnenschiff. Nur dadurch
kénnen durchgangige internationale Logistik-
ketten verlasslich ermdéglicht werden. Damit
entscheidet man automatisch auch im Sinne
der Okologie.

Die Forderung nach durchgéngigen Logis-
tikketten muss natirlich auch im Sinne
der Binnenschifffahrt sein, denn eine nicht
sachgerechte Ausbauvariante wird in Zukunft
stark negative Einflisse auf die Zuverlés-
sigkeit der Transportdurchfiihrung haben.
Diese Tatsache kann und wird auch die
Existenz von Binnenschifffahrtsunternehmen
aufs Spiel setzen. Die Binnenschifffahrt ist
daher aufgefordert, sich bei der Formulie-
rung lhrer geschéftserhaltenden und damit
tiberlebensnotwendigen Anforderungen an
den Ausbauzustand des Verkehrsirégers
Donau bei den relevanten politischen Ent-
scheidungsgremien eindeutig zu artikulie-
ren.

Aber nicht nur die Binnenschifffahrt, auch
die Hafen und Giterverkehrszentren ent-
lang der Rhein-Main-Donau-Wasserstrasse
haben Anlass, sich fiir das Ausbauziel zu
engagieren, denn hier sind ebenfalls Arbeits-
platze durch neue logistische Dienstleis-
tungsangebote zu gewinnen oder auch zu
verlieren.

Reaktionen auf die Ergebnisse
In der Bayerischen Staatszeitung (Freitag,

07.09.2001, Nr. 36, Seite 45) auBerte sich
der Staatsminister Dr. Wiesheu im Sinne
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der AK Hafen: Wichtig sei das Ziel, nicht
der Weg. Nur ein Ausbau mit einer durchge-
henden Abladetiefe von 2,50 m habe fir
die Binnenschifffahrt den entscheidenden
verkehrstechnischen Nutzen. Mit welcher
Methode diese Tiefe erreicht werde, sei im
Prinzip von nachrangiger Bedeutung, wenn
nur das Ausbauziel ganzjahrig verwirklicht
werden kdnne.

Ebenso unmissverstandiich duf3erte sich der
Griine/Biindnis 90 Verkehrs-Experte Albert
Schmid in Richtung Bundesverkehrsminister
Bodewig, dass namlich der Versuch Donaus-
taustufen durchzudriicken Krieg bedeuten
wiirde.

Der Prasident des Naturschutz-Bundes-
amtes Hartmut Vogtmann hat sich in der
DVZ Deutsche Verkehrs-Zeitung Nr. 95 vom
09.08.2001 eindeutig gegen den Bau von
Staustufen ausgesprochen und damit gegen
die Umsetzung der Varianten C, Dy und Da.

Raumordnungsverfahren

Das Bundesverkehrsministerium bereitet in
Abstimmung mit der bayerischen Staatsre-
gierung die Einleitung eines Raumordnungs-
verfahrens flr den Donauausbau vor.

Drei Planungen sollen laut Pressemeldun-
gen geprift werden:

Variante A,
Variante C,
Variante Do.

Verfahren noch nicht eréfinet

Das Raumordnungsverfahren ist noch nicht
erdffnet, da noch kein Antrag vom Bund

21 eingegangen ist. Bisher liegen nur politi-

sche Absichtserklarungen vor, ein solches
Verfahren einzuleiten. Die Regierung von
Niederbayern fungiert dabei als zustindige
Behérde und schatzt wegen der schon vor-
liegenden Gutachten eine Verfahrensdauer
von 12 Monaten.

Ein Sprecher des Bundesverkehrsministeri-
ums (Hr. Michael Zirpel) sagte, der Raum-
ordnungs-Antrag kénne noch in diesem Jahr
gestellt werden. Nach dem Abschluss des
Verfahrens — voraussichtlich im Jahr 2003
— solle der Bundestag entscheiden, welche
Variante gewiinscht und finanzierbar sei.

Wahrend Staatsminister und Leiter der Baye-
rischen Staatskanzlei Erwin Huber die Einlei-
tung des Raumordnungsverfahrens begriBt,
lehnen Landes- und Bundes-Politiker der
Griinen und der SPD sowie der Bund Natur-
schutz die Priifung von Staustufen-Varianten
kategorisch ab. Hubert Weiger, der Landes-
beauftragte des Bund Naturschutz, sagte,
er sei ,emport, entsetzt und enttduscht Uber
das Spiel, das da ablauft”. Da die Regierung
von Niederbayern die drei Planungen prife,
treffe letztendlich das bayerische Kabinett
die Entscheidung dariber, ,welche der Vari-
anten zu beflirworten ist".

Resolution .zum Raumordnungs-
verfahren

Folgende Resolution des Deutschen Was-
serstraBen- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau e.V. (DWSV), wurde anlésslich
seiner Beiratssitzung am 10. Oktober 2001
in Passau vorgestellt und verabschiedet:

Die wissenschaftlich erstellten Gutachten der
JVertieften Untersuchungen® bestétigen die
dkonomische und O&kologische Notwendig-
keit des vom DWSV geforderten Ausbauziels



einer ganzjdhrigen Abladetiefe von 2,50
Meter fir den Engpasses der Rhein-Main-
Donau-WasserstraBe zwischen Straubing
und Vilshofen.

— Dieses Ausbauziel ist nur durch die stau-
geregelten D-Varianten realisierbar! Diese
Varianten sichern ein Maximum an Ver-
kehrsverlagerung und reduzieren damit
die negativen Effekte des StraBenverkehrs
am deutlichsten. Nur die D-Varianten
kénnen 6kologisch wertvolle schifffahris-
freie Zonen schaffen und den 69 Kilo-
meter langen Flussbereich sowie die
angrenzenden Aueabschnitte durch Nut-
zung umfangreicher Ausgleichspotentiale
in einen leitbild-&hnlichen Zustand ver-
setzen.

— Mit einem Ausbau nach der Variante
A ist nur eine marginale Verbesserung
der Abladetiefe erreichbar, so dass die
Verhaltnisse an der Donau fast ganzjéhrig
schlechter als am Rhein bleiben! Die
im Rahmen der EU-Erweiterung zu erwar-
tenden Verkehrsstrome werden durch die-
sen fUr die Binnenschifffahrt unattraktiven
Ausbau keinesfalls aufgefangen.

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. fordert
daher die Entscheidungstrager des Bundes
und des Freistaates Bayern nachdriicklich
auf, die Ressourcen bei den anstehenden
Raumordnungsverfahren nur auf die stau-
gestitzien MaBnahmen C, D1 und D2
zu fokussieren, deren Ausgleichspotentiale

Raumordnungsverfahren

versetzen.

keinesfalls aufgefangen.

Passau, 10.10.2001

Die Resolution vom 10.10.2001 (Entwurfsfassung)

Die wissenschaftlich ersteliten Gutachten der “Vertieften Untersuchungen® bestétigen die dkonomische und Gkologische
Notwendigkeit des vom DWSV gefarderten Ausbauziels einer ganzjahrigen Abladetiefe von 2,50 Meter fir den Engpass
der Rhein-Main-Donau-Wasserstrale zwischen Straubing und Vilshofen:

Dieses Ausbawziel ist nur durch die staugeregelten D-Varianten realisierbar! Diese Varianten sichern ein Maximum an
Verkehrsverlagerung und reduzieren damit die negativen Effekte des Strailenverkehrs am deutlichsten. Nur die D-
Varianten kénnen Gkologisch wertvolle schifffanrisfreie Zonen schaffen und den 69 Kilometer langen Flussbereich sowie
die angrenzenden Aueabschnitte durch Nutzung umfangreicher Ausgleichspotentiale in einen leitbild-ghnlichen Zustand

Mit einem Ausbau nach der Variante A ist nur eine Abladstiefe von 2,20 Meter erreichbar, so dass die Verhaltnisse an der
Donau fast ganzjéhrig deutlich schlechter als an Rhein, Main und Main-Donau-Kanal bleiben! Die im Rahmen der EU-
Erweiterung zu erwartenden Verkehrsstrome werden durch diesen fur die Binnenschifffahrt unattraktiven Ausbau

Der Deutsche Wasserstrafien- und Schiffahrisverein Rhein-Main-Donau e.V. fordert daher die Entscheidungstréger des
Bundes und des Freistaates Bayern nachdracklich auf, die Ressourcen bei den anstehenden Raumordnungsverfahren
nur auf die staugestitzten Mainahmen C, D, und D, zu fokussieren, deren Ausgleichspatentiale aufzuzeigen und die
Variante A wegen ihrer augenfalligen Méngel nicht weiter zu verfolgen!

Seite 15
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aufzuzeigen und die Variante A wegen
ihrer augenfélligen Mangel nicht weiter zu
verfolgen!

Strategiebausteine

Strategiebaustein 1: Vorstellung der neu-
gewdhlten Vereinsflihrungsteams und Posi-
tionsbestimmung zum Donauausbau bei
Referenzinstanzen

Aufbauend auf der Resolution und den
Ergebnissen der ,Vertiefiten Untersuchun-
gen" sind positionsbestimmende Gespréche
der neu gewahlten Vereinsfilhrung mit poli-
tischen Entscheidungstragern auf Bundes-
und Landesebene definiert worden. Diese
konnten im Rahmen von Antrittsbesuchen
z.T. auch schon durchgefihrt werden.

Strategieiiberlegungen

fur do-fogisch

e

7

I

s
7

Passau, 10.10.2001

Drei Bausteine der Strategie und Aktivititenplan

« Besuch bei Referenzinstanzen und Schlilsselpersonen auf
Bundes- und Landesebene (Ministerien und Ausschiisse)

» Mitarbeit im Arbeitskreis Hafen zur Forderung von D, , die
Variante C (Staustufe Aicha) nur als Ausbaustart nutzbar
und in Raumordnungsverfahren (A, C, Dy)

+ DG VIl EU-Prioritatsprojekt ,Donauausbau” manifestiert im
JWeiltbuch der Zukunft der gemeinsamen EU-Verkehrs-
politik, um Verkehrsinfarkt der EU-Ostintegration durch
multimodale Konzepte zu vermeiden (liber Bay. EU-

Boro in Brussel)

Seite 16
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Strategiebaustein 2: Mitarbeit im Arbeitskreis
AK deutsche und dsterreichische Donau-
hafen

Der DWSYV arbeitet weiterhin im AK mit (z.B.
Besuch des abschlieBenden Workshops im
Rahmen des Donauforums in Deggendorf)
und gestaltet u.a. Informationen fiir die
sDonaunachrichten®, dem Informationsorgan
des Arbeitskreises.

Die staugestiitzten Varianten D, und D, wer-
den weiter durch den DWSV gefordert und
verargumentiert. Der CSU-Bezirksverband
Niederbayern hat sich im Vorgriff auf ver-

bindliche landespolitische Entscheidungen
zunéchst auf die Variante C mit einer Stau-
stufe bei Aicha festgelegt. Auf eine soiche
Festlegung wird sich der Verein nicht einlas-
sen: Die Variante Dy, in der drei Staustufen
vorgesehen sind, enthélt Uber die Staustufe
Aicha auch die Ausbauvariante C. Die Vari-
ante C kann daher im Zeitverlauf als erster
Bauabschnitt (Dauer ca. 5 bis 6 Jahre)
der Variante D, hergestellt werden. Nach
der Fertigstellung der Staustufe bei Aicha
werden die noch optimierungsbedirftigen
Resultate der C-Variante auf die Binnen-
schifffahrt deutlich hervortreten und den
weiteren Ausbau rechtfertigen.

Strategieiiberlegungen

lokal (Niederbayem)

i |4 Other new priority

L 'l projects Salzburg/Linz-Vienng

4 Improving safety
In tunnels

Indicative list of new priority projects
' Wﬂ‘mg“ On grounds of safety and capacity
:E‘ésmwer The Barcelona-Perpignan rail link must be completsd

| through Pyreness  and thought given to a new central rail crossing.
+ HSTicombined transport Stutigart-Munich-

« Fehmam Belt inking Denmark and Germany

« Straubing-Vilshofen: improvad navigability

« the Galileo radionavigation projest

= interopersbility of the Iberian HST network

= addition of the Verona-Naples and Bologna-Milan rail
links, extension of the HST South to Nimes.

The Commission will propose harmonising safety
standards for tunnels in the rall and road networks

regional (Bayern)

national (Deutschland)

f'é‘m Eirectaaia-Ganeva! for Energy and Transpoet

Passau, 10.10.2001

Informuation - Comrmsoation 28

international (Europa)

Seite 17

und Schiff in Rhein-Main-Donau e.V.

24



25

AuBerdem bieten die beiden D-Varianten
mehr Verhandlungsspielraum mit den rele-
vanten Bezugsgruppen, die versuchen wer-
den, den Ausbau ,herunterzuhandeln®.

Strategiebaustein 3: EU-Prioritédtsprojekt
»Donhauausbau*

Die EU-Kommission will sich fir den raschen
und vorrangigen Ausbau der Donau zwi-
schen Straubing und Vilshofen einsetzen.
Dieses Projekt ist in das ,Weibuch der
Zukunft der gemeinsamen EU-Verkehrspoli-
tik“ aufgenommen worden (TEN-Liste / Tran-
seuropéisches Verkehrsnetz) und besitzt
denselben Rang wie z.B. der Eisenbahn
Brenner-Tunnel fur die Strecke Minchen-
Verona. Neben diesen Projekten rdumt die
EU-Kommissarin Loyola de Palacio weiteren
12 Verkehrsprojekten hochste Prioritét ein.

Mit der neuen Transportstrategie will die
Behodrde den Verkehrsinfarkt auf européi-
schen StraBenetzen verhindern und setzt
dabei auf Schiff und Schiene. Mit der Auf-
nahme in die TEN-Liste werden Vorrangpro-
jekte von der EU geférdert, wobei zeitlicher
Rahmen und Mittelhdhe noch nicht definiert
sind. Der Ausbau soll unter Beachtung
der gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften
zum Umwelischutz (FFH-Richtlinien) durch-
gefiihrt werden.

Aktivitdtenplan

Pressenotizen und Aufsétze in ,Schiffahrt
und Technik® und ,Binnenschiffahrt” nach der
Mitgliederversammlung sowie in regionalen
Zeitungen haben in Verbindung mit dem
Mitteilungsblatt 103 neue Aufmerksamkeit
erzeugt. Hier wird weiter gearbeitet: Ein

Artikel in der Zeitschrift ,Binnenschifffahrt”
zur Positionierung des Vereins erscheint
voraussichtlich in der Oktober-Ausgabe.

Eine sogenannte ,Technikvorlesung® der
Fachhochschule Frankfurt am Main ,Wachs-
tum durch Logistik. Hafen-Stadt Frankfurt und
Rhein-Main-Donau-Kanal“am 13.11.2001 mit
anschlieBender Podiumsdiskussion (Mode-
ration durch hessischen Rundfunk) zusam-
men mit dem Frankfurter Hafendirektor Herrn
Schrey erweitert den Adressatenkreis der
Vereinsarbeit. Ein Artikel in der Frankfurter
Rundschau (Sonderbeilage von 14.11.2001)
im Nachgang zu dieser Vorlesung Hafendi-
rektor des Hafens Frankfurt wird ein liberre-
gionales Publikum sensibilisieren.

Die definierten Besuche bei politischen Funk-
tionstragern auf Bundes- und Landesebene
sollen Sachsténde und Befindiichkeiten auf-
decken und fiir das Raumordnungsverfahren
aufarbeiten.

Kontakt soll mit dem Europabdiro der Bayeri-
schen Kommunen in Brissel (Fr. Dr. S&ckler)
gesucht werden, um Informationen zum not-
wendigen staustufengestiitzten Donauaus-
bau der D-Varianten an relevante Instanzen
und Instanzentrager einzubringen.



Vertiefte Untersuchungen zum Donauausbau
zwischen Straubing und Vilshofen

Schlussberichte liegen vor

Mit eineinhalb Jahren Verspétung, die ange-
sichts der Komplexitédt der Materie nicht ver-
wundern kann, wurde nun von der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes der
Schlussbericht Gber die vertieften Unter-
suchungen zum Donauausbau zwischen
Straubing und Vilshofen vorgelegt. Darin ist
zusammengefasst, was seit Oktober 1996
in einem umfangreichen technischen, tkolo-
gischen und dkonomischen Untersuchungs-
Programm im Hinblick auf den gegenwartig
herrschenden Ist-Zustand dieses Donau-
abschnitts sowie fiinf denkbare Ausbau-
Varianten griindlich erforscht wurde.

Vorgeschichte

Der Ausbau der Main-Donau-Wasserstrae
wurde bereits seit 1921 in einer Reihe von
Vertragen zwischen dem Deutschen -Reich
bzw. der Bundesrepublik Deutschland und
dem Freistaat Bayern festgelegt. Als man
erkannte, dass das angestrebte Ausbauziel
zwischen Regensburg und Vilshofen mit
einer Niederwasserregulierung nicht erreich-
bar war, beschlossen die Vertragspartner
1966, auch diesen Streckenabschnitt mit
Staustufen auszubauen. Nachdem der stau-
geregelte Ausbau der insgesamt 750 Kilome-
ter langen Main-Donau-WasserstraBe bis auf
den 69 Kilometer langen Donau-Abschnitt
zwischen Straubing und Vilshofen abge-
schlossen war, entwickelte sich Anfang der
90er Jahre eine heftige Diskussion dariiber,
ob nicht auch mit rein flussregeinden Maf-
nahmen — also unter Verzicht auf Staustufen
— die Schifffahrtsverhéltnisse in diesem
Nadeldhr hinreichend verbessert werden
kdnnten.

So beschlossen 1996 der damalige Bun-
desverkehrsminister Wissmann und der

Bayerische Ministerprasidenten Stoiber die
Durchfihrung vertiefter Untersuchungen,
deren Ergebnisse als Grundlage fiir die
politische Entscheidung dienen soliten.

Ausbauziel

.Der Untersuchung lag als verkehrswirt-
schaftliches Ausbauzie! die Beseitigung des
rund 70 km langen Engpasses durch die
Herstellung einer zu den angrenzenden
WasserstraBen-Abschnitten gleichwertigen
Abladetiefe zugrunde, die zukinftig nahezu
ganzjéhrig eine Abladetiefe von 2,70 m fir
einspurige Fahrzeuge (11,4 m breit) bzw.
vonh 2,50 m fur zweispurige Fahrzeuge und
Verbénde (22,8 m breit) ermbglicht.”

Abladetiefen und Fahrrinnentiefen

Den Zugewinn an Abladetiefe, der flr schiff-
fahrtsgerechte Verhiltnisse notwendig ist,
liefern nur die staugeregelten Ausbauvarian-
ten D1 und D2.

Gegenuber dem Ist-Zustand des Jahres
2000 kann bei Niedrigwasser mit Variante
A eine Verbesserung der Abladetiefe um 20
Zentimeter, mit Variante C eine Verbesse-
rung um 40 Zentimeter erzielt werden. Das
hei3t, Variante A verbessert den Ist-Zustand
nur unerheblich und Variante C bedeutet
wiederum gegeniilber A nur eine unwesent-
liche Verbesserung, wirde aber erheblich
mehr Investitionskosten erfordern.

Dariiberhinaus ist weder mit Variante A, noch
mit Variante C die Zuverlassigkeit der Was-
serstraf3e zu erzielen, die erst vergleichbare
Verhditnisse mit den oberhalb und unterhalb
angrenzenden WasserstraBenverhalinissen
schaffen wirde.
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,Bei einem Ausbau nach Variante A bleiben
die Verhaltnisse an der Donau an 336 Tagen
(zum Teil deutlich) schlechter als am Rhein.

Bei einem Ausbau der Donau nach Variante
C sind die Verhaltnisse an der Donau zwar
noch an 295 Tagen schlechter als am Rhein;
fir den Wechselverkehr, der rund 50% der
Transporte ausmacht, besteht aber in etwa
Gleichwertigksit .....

Bei dieser Darstellung sind die kurzfristi-
geren Wasserspiegel-Schwankungen an der
Donau und die bessere Kalkulierbarkeit
der Abladetiefe am Rhein sowie die Frage
der Gleichzeitigkeit der erforderlichen
Fahrrinnentiefen nicht berlcksichtigt. Die
Betrachtung erfolgte nur fir einspurige Fahr-
zeuge.“

Okologie

Die Ausbauvarianten wurden 6kologisch
danach bewertet, wie weit sie sich von einem
angenommenen (also in der Realitdt nicht
existierenden) Leitbild bzw. Bezugszustand
entfernen oder sie wurden werifrei nach
Okologischen Gesichtspunkten klassifiziert.

Sowohl im Hinblick auf die Aue (terrestrischer/
semiaquatischer Bereich) als auch im Hin-
blick auf den Fluss (aquatischer Bereich)
wurden die Planungsvarianten auf einer
Skala zwischen den Extrempolen ,giinstig*
und ,unglnstig“ eingeordnet.

Dabei ist festzustellen, dass keine der
untersuchten Varianten in einem der dussers-
ten Extrembereiche, also .extrem ginstig"
oder ,extrem ungUnstig“ liegt, sondern alle
sind innerhalb eines gemaBigten Bereichs
positioniert.

Dabei kann es niemanden iberraschen,
dass dabei die staugeregelten Varianten D1
und D, in aller Regel zum ,unginstigen® Pol
hin tendieren, C eine Mittelstellung einnimmt
und A dem ,glnstigen“ Pol am nachsten
liegt.

Dies ist deshalb nicht Gberraschend, dass
die Beurteilung und Reihung der Planungs-
varianten sich ausschlieBlich auf die Bewer-
tung der Auswirkungen der vorliegenden
technischen Planungen stitzt.

Mogliche oder notwendige Ausgleichsmaf-
nahmen wurden nicht in die Bewertung
einbezogen.

Bei allen Varianten ist ein sehr umfang-
reiches und ausreichendes Potenzial fir Aus-
gleichs- und Ersatzmaf3nahmen vorhanden.
Als Besonderheit kann bei den Planungsva-
rianten mit langeren, kiinftig schifffahrtsfreien
Donauabschnitten, wie bei den Varianten C
und D4/Ds, durch Biindelung von Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen oder Optimierungs-
maBnahmen in diesen Abschnitten eine
Renaturierung der Donau erfolgen. Dort
bietet sich die Moglichkeit, den Fluss und die
angrenzenden Auenlebensrdume in einen
leitbild-&hnlichen Zustand zu versetzen.”

Die groBe Bedeutung der Ergebnisse der
vertieften 6kologischen Untersuchungen ist
also darin zu sehen, dass mit einer nie
dagewesenen wissenschaftlichen Grindlich-
keit Prognosen darilber méglich sind, wie
sich ein jeweiliger Eingriff in das vorhandene
Okosystem auswirkt. Auf dieser Grundlage
wird es moglich sein, die notwendigen Stau-
stufen so zu bauen, dass bei der konkreten
Planung und Umsetzung ein Maximum an
Ausgleichs-, Ersatz- und Optimierungs-Maf3-
nahmen entwickelt werden kann. Dort, wo



bei den Planungsvarianten D, und D, Fluss-
abschnitte entstehen, die vollig schifffahrts-
frei bleiben, kénnen durch Renaturierung
Verhéltnisse geschaffen werden, deren 6ko-
logische Bedeutung die heutige noch bei
weitem Ubersteigt

Wie auch beim Donau-Forum in Deggendorf
von Dr. Seiffert ausdriicklich bestétigt wurde
—unter anderem mit dem Verweis auf die
Stauhaltung Vohburg mit ihrer deutlich héhe-
ren Stauwirkung -, ist es heute méglich, 6ko-
logisch vertragliche Staustufen zu bauen.

Volkswirtschaftliche Bewertung

Bei den Investitionskosten ist auf zwei
Aspekte besonders hin zu weisen:

1.Der in den Investitionskosten enthaltene
Kostenanteil flir dkologische Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen betrégt 25 % der
Bausumme.

2.In der Tabelle gesondert ausgewiesen sind
die Kosten fiir den Hochwasserschutz,
der fur jede Variante zwingend vorge-
schrieben ist, aber — je nach Ausbauform
— einen unterschiedlichen Kostenanteil
verursacht.

Investitionsausgaben (Mio. DM)
Ist-2000 A B (o D, D,
Donauausbau - 246 529 535 1.027 1.003
Hochwasserschutz 774 579 437 564 390 524
Summe 774 825 966 1.099 1.417 1.527

Verlagerungspotenzial

Um die Verlagerung von Transporten auf die
Wasserstraf3e Donau zu aktivieren, sind zwei
Faktoren von mafgeblicher Bedeutung:

1.Die Senkung der Transportkosten fiir die
Binnenschifffahrt und

2.die (ganzjahrige) Zuverlassigkeit der Was-
serstrafe

Verkehrsmengen im Jahre 2015 (1.000 1)

Ist-2000 A B c D1 D2
Planco-Prognose 10.837 | 10.951 10.885 | 11.233 12538 | 12.534
Verlagerungsmengen 0 114 48 396 1.702 1.697

28



29

Nutzen-Kosten-Betrachtungen

.Der groBte Nutzen des Ausbaus der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen liegt im
Bereich der Transportkosten-Einsparungen
fir die Binnenschifffahrt. Diese Nutzenkom-
ponente tragt je nach Bewertungsvariante
mit 70 — 79 % zum Gesamtnutzen bei“
(Schlussbericht).

Bei der Nutzen-Kosten-Analyse wird unter
anderem das Nutzen-Kosten-Verhaltnis,
das sich als Quotient aus Nutzen durch
Kosten errechnet, dargestellt. Zum Vergleich
der Varianten untereinander ist dieser Wert
jedoch nur bedingt geeignet.

Volkswirtschaftliche Bewertung
Prognose Verlager- Kosten- Nutzen- Nutzen /
2015 ungsmenge barwert barwert Kosten-
Variante (1.000 t) (1.000 t) (Mio. DM) (Mio. DM) Faktor
Ist 10.837 - - - -
A 10.951 114 174 1.449 8,3
B 10.885 48 354 664 1,9
C 11.233 396 378 2.435 6,4
D1 12.539 1.702 715 3.752 5,2
D2 12.534 1.697 714 3.805 5,3

Bedeutend aussagekréftiger ist hier der
Vergleich der Differenzen aus den Nut-
zenbarwerten und den Kostenbarwerten,
die den durch die AusbaumaBnahme per
annum erwirtschafteten Uberschuss in DM

ausdriickt. Beim Vergleich dieser Uber-
schiisse zeigt sich, dass wiederum die
Varianten D; und D, deutlich glnstiger
liegen, als alle anderen Ausbauvarianten.

Variante Kosten-Barwert | Nutzen-Barwert | Nbw — Kbw = Uberschuss in
(Kbw) (Nbw) Uberschuss p.a. 10 Jahren
(Mio. DM) (Mio. DM) (Mio. DM)

A 174 1.449 1.275 12,75 Mrd. DM
B 354 664 310 3,1 Mrd. DM
C 378 2.435 2.057 20,57 Mrd. DM
D, 715 3.752 3.037 30,37 Mrd. DM
D, 714 3.805 3.091 30,91 Mrd. DM




Eine eigene Nutzen-Kosten-Untersuchung
wurde vom Bayerischen Verkehrsministe-
rium bei der Versuchsanstalt fiir Binnenschiff-
bau Duisburg e.V. (VBD) in Auftrag gegeben.
Diese Untersuchung beschrénkte sich auf
die Hauptnutzenkomponenten ,Transport-
kosten-Einsparungen“ und ,Emissionsmin-
derungen“. In dem von Bayern und vom
Bund gemeinsam vorgelegten Schlussbe-
richt heiBt es dazu: ,Die Ergebnisse, die
von PLANCO und der VBD vollsténdig

unabhéngig voneinander mit anderen metho-
dischen Ansétzen erarbeitet wurden, zeigen
innerhalb  bestimmter Bandbreiten eine
beachtliche Ubereinstimmung bzw. einen
gleichgerichteten Trend".

Folgende Tabellen verdeutlichen das Aus-
maB der Emissionsminderungen, die im
Sinne einer Verbesserung des Klimaschut-
zes, durch die jeweiligen Varianten zu erzie-
len sind:

CO,-Verminderung von Jabhr in t pro Jahr

Ist-2000 A

B c D, D,

Prognose der Versuchs-
anstalt flir Binnenschiff- 0 17.067
bau Duisburg (VBD)

13.573 | 28.614 | 81.556 | 81.556

NO,-Verminderung von Jahr in t pro Jahr

Ist-2000 A B C D, D,
Prognose der Versuchs-
anstalt fur Binnenschiff- 0 260 207 436 1.243 1.243
bau Duisburg (VBD)

Mit den Varianten D1 oder D2 lassen sich
um ein Vielfaches gréfiere Einsparungen
an umweiltschadlichen Emissionen erzielen.
Auch unter dem Aspekt der dkologischen
Nachhaltigkeit sprechen diese Zahlen fir
sich.
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Die wichtigsten Schlussfolgerungen
Ist Variante A eine Lésung ?

Aus Sicht der Schifffahrt 148t der Schluss-
bericht im Hinblick auf die Variante A an
Deutlichkeit nichts zu wiinschen (ibrig:

~Beéi einem Ausbau nach Variante A bleiben
die Verhéltnisse an der Donau an 336
Tagen (zum Teil deutlich) schlechter als
am Rhein. ... Bei dieser Darstellung sind
die kurzfristigeren Wasserspiegel-Schwan-
kungen an der Donau und die bessere
Kalkulierbarkeit der Abladstiefe am Rhein
sowie die Frage der Gleichzeitigkeit der
erforderlichen Fahrrinnentiefen nicht beriick-
sichtigt. Die Betrachtung erfolgte nur fir
einspurige Fahrzeuge.”

Der statistische Zugewinn von 20 Zentimeter
Abladetiefe bei Niedrigwasser ist fir die
Schifffahrt irrelevant.

Durch den Einbau einer gréBeren Zah| von
Buhnen und Leitwerken sowie die erhéhte
FlieBgeschwindigkeit wiirde die Gefahr von
Havarien noch weiter steigen. Eine weitere
Folge der zahlreichen Einbauten wére eine
Erhdhung des Hochwassers um 20 Zenti-
meter.

Bei einem Ausbau nach Variante A bliebe
die Donau also eine hdchst unzuverlassige
WasserstraBe, die pro Jahr lediglich eine
Verlagerung von 114.000 Tonnen Giiter von
der StraBe auf die Donau bewirken wirde.
Die Transportkapazitdten der Schleusen
oberhalb und unterhalb der Problemstrecke,
die — ebenso wie die der Bundesautobahn
A3 — bei 20 Millionen Tonnen liegen, wiirden
also nicht annahernd erreicht werden.

Der Nutzen/Kosten-Quotient der Variante A
von 8,31 (siehe Seite 2: Tabelle ,Volkswiri-
schaftliche Bewertung des Donauausbaus")
erscheint auf den ersten Blick beeindruckend
hoch auszufallen. Der Quotient sagt aber
nichts aus Gber die tatsachliche Hbhe des
volkswirtschaftlichen Nutzens. Bildet man
die Differenz aus Nutzenbarwert und Kos-
tenbarwert der einzelnen Varianten, so ergibt
sich etwa flr die Variante D2 (Quotient 5,3)
gegenilber Variante A ein iliber doppelt so
groBer realer volkswirtschaftlicher Nutzen.

Ist Variante C ein Kompromiss?

Wer fiir Variante C pléadiert,
wird bei A landen ...

Vereinfacht ausgedriickt ergébe ein Ausbau
nach Variante C nicht nur einen Flaschenhals
von 69 Kilometern, wie im Ist-Zustand bzw.
bei Variante A, sondern zwei Flaschenhélse
von jeweils rund 30 Kilometern, némlich
oberhalb und unterhalb der Staustufe Aicha.
Diese beiden Streckenabschnitte werden im
Wesentlichen wie Variante A mit flussregeln-
den MaBnahmen ausgebaut.

Deshalb ergeben sich auch nur unwesentlich
bessere Schifffahrtsverhéltnisse, so etwa
eine gegendber Variante A lediglich um
20 Zentimeter verbesserte Abladetiefe, bei
einem allerdings deutlich héheren Kosten-
aufwand flir den Donauausbau.

Da die Unzuverldssigkeit der WasserstraB3e
mit Variante C in hohem MaBe bestehen
bliebe, sind auch die zu erwartenden Verla-
gerungsmengen im Jahr 2015 (siehe S.29
Tabelle) entsprechend gering.

Wer also fiir Variante C pladiert, entscheidst
sich flUr ein Ausbauziel das nur unwesentlich



Uber dem von Variante A liegt, so dass es —
aus Okologischen und volkswirtschaftlichen
Grinden — nahezu zwingend nahe liegt, sich
fur Variante A zu entscheiden.

Die Mittellage, die die Variante C bei man-
chen Bewertungen einnimmt, scheint sie bei
oberflachlicher Betrachtung.als das Kompro-
miss-Modell auszuweisen. Bei genauerem
Hinsehen wird aber deutlich, dass eine
Entscheidung fiir C folgendes bedeutet:

e Ein Zurlckgehen hinter einen bereits
geschlossenen Kompromiss

» Das Aufgeben eines fiir die Schifffahrt
grundlegenden Ausbauzieles zugunsten
eines fiir die Schifffahrt irrelevanten Aus-
bauzieles

... und sicher nicht bei D2!

Auch unter FFH-Gesichtspunkten ware eine
politische Festlegung auf das Ausbauziel,
das mit Variante C erreichbar ist, vor dem
europaischen Gerichtshof sicherlich nicht
mehr nach oben, also in Richtung Variante
D2 — wohl aber — im Sinne einer alternativen
Lésung — nach unten, also in Richtung
Variante A korrigierbar.

Die Argumentation, C sei die Einstiegsva-
riante fUr D2, ist daher unter heutigen
Bedingungen sicher nicht mehr haltbar.

Im Hinblick auf das urspriingliche Ausbauziel
von einer ganzjahrig verfiigbaren Abladetiefe
von 2,50 bzw. 2,70 Meter, gibt es keine
Ausbau-Alternative zu den Varianten D1
oder D2, das ist eine der wesentlichen
Aussagen des Schlussberichts.

Das Ausbauziel ist Gegenstand der
Entscheidung

Die Politiker der Bundesregierung und des
Freistaats Bayerns miissen sich also Gedan-
ken dariiber machen, fiir welches Ausbauziel
in diesem 70 Kilometer langen bayerischen
Donau-Nadeldhr, das eine rund 3500 Kilo-
meter lange européische Wasserstraf3e emp-
findlich unterbricht, sie die Verantwortung
Ubernehmen wollen. Je nach Wahl des Aus-
bauziels 4Bt sich aus den Ergebnissen der
vertiefien Untersuchungen ableiten, welche
Planungsvariante das Grundmuster far die
konkrete Ausbauplanung darstellt.

Zwei in diesem Zusammenhang grundle-
gende Ergebnisse der Untersuchungen seien
noch einmal zusammengefaft:

1.Das, den vertieften Untersuchungen zu
Grunde liegende verkehrswirtschaftliche
Ausbauziel einer nahezu ganzjihrigen
Zuverlassigkeit fiir die Abladetiefen 2,50
bzw. 2,70 m (siehe oben), kann nur
mit einer Kombination von flussregelnden
MaBnahmen mit zwei oder drei Staustufen
von sehr geringer Héhe (Varianten D1
oder D2) erreicht werden.

2.Die nétigen Staustufen, die lediglich zeit-
weise die Funktion von Stiltzschwellen
(zwischen Niedrig- und Mittelwasser) Gber-
nehmen, kdnnen heute so gebaut werden,
dass die 6kologische Wertigkeit der heute
gegebenen Natur- und Landschaftsver-
haltnisse gewahrt bleibt.
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Die Donau — wichtigster Verkehrsweg

nach Ost — und Siideuropa

Die Integration der Donaustaaten in die
EU bringt hohe Verkehrszuwéchse im Don-
aukorridor. Gleichzeitig verbindet die Donau
diese Staaten und ist somit eine bedeutende
Ost-West-Transportachse in Europa. Das
Potenzial des Wasserwegs fur die Verlage-
rung der Giterverkehre schrittweise zu nut-
zen, hat sich die vor rund zwei Jahren vom
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation
und Technologie gegriindete Donau Trans-
port Entwicklungsgesellschaft mbH — via
donau — zum Ziel gesetzt — mit innovativen
Logistikprojekten und einer serviceorientier-
ten Offentlichkeitsarbeit.

Verdreifachung des Verkehrs

Manfred Seitz, Geschéftsflihrer der via
donau, betont, ,dass der Donau-Korridor die
wichtigste Verkehrsachse zwischen Nord-
west- und Siidosteuropa ist.“ Das Verkehrs-
aufkommen habe sich seit 1994 extrem
dynamisch entwickelt und zu Verkehrs-
zuwéchsen im StraBenguterverkehr von im
Durchschnitt 13% pro Jahr gefuhrt. Laut
aktueller Prognosen kénne mit einer Ver-
dreifachung des Verkehrs in 10 Jahren
gerechnet werden. Es missen also Alterna-
tiven gefunden werden. Die Donau ist eine
Ressource, die nationalen und européischen
Untersuchungen zufolge — mit vergleichs-
weise geringen Investitionen — kurzfristig
einen wesentlichen Beitrag zur Lésung der
Verkehrsprobleme im Donaukorridor leisten
kann. Das Potenzial und die wichtige stra-
tegische Bedeutung des Verkehrsweges
Donau hat auch die Européische Union
erkannt und die WasserstraBe als Korridor
VIl in die Planungen der Transeuropaischen
Transport-Netze aufgenommen. Der Ausbau
der nautischen Schwachstelle Straubing-
Vilshofen wurde nun als Prioriatsprojekt in

33 die Revision der TEN — Leitlinien (Trans-

European Network) aufgenommen. Damit
befindet sich die Beseitigung einer Engstelle
auf dem Wasserweg auch auf der Liste
von insgesamt 17 dringlichen Projekien der
Europaischen Kommission.

Leitprojekte fiir die Européische
Binnenschifffahrt

Zielsetzung von via donau ist es auch,
bereits bestehende Programme der Euro-
paischen Union maximal fir Projekte der
Donausschifffahrt zu nutzen. Mit dem Pro-
jekt ALSO DANUBE (Advanced Logistic
Solutions for Danube Waterway) ist dies im
5. Rahmenprogramm flr Forschung, Tech-
nologische Entwicklung und Demonstration
der EU gelungen. Hauptziel des Projekies
ALSO DANUBE ist es, die Binnenschifffahrt
im gesamten Verkehrskortidor von den ARA-
Héfen bis zum Schwarzen Meer in innovative
und hochwertige Haus-Haus- Logistikketten
zu integrieren. Dabei werden innovative
Systeme und Technologien fir die Planung
und das Management dieser integrierten
Logistikketten von den 23 européischen
Projektpartnern aus Wissenschatft, Wirtschaft
und Verwaltung entwickelt sowie bereits
bestehende Ergebnisse aus EU- und natio-
nalen.Technologieprojekten eingebunden.

Wir eréffnen neue Wege —
Danube Combined Services Transport
Ges.m.b.H (DCS)

Eines der Demonstrationsprojekte innerhalb
des Projekts ALSO Danube ist die seit
Mai 2001 operierende Containerlinie DCS
zwischen den Héafen Deggendorf, Enns und
Budapest. Das Serviceportfolio der DCS
umfasst Haus-Haus-Verkehrs mit speziell
entwickelten 45" DCS Containern sowie mit
fremden Equipment. Der Leistungsumfang



Der 45' DCS-Container, hier mit seitlichen Planen, fir 33 Europaletten und 82m?® Ladevolumen

wird durch Haus-Terminal und Terminal-
Terminal Transporte erganzt. Mittelfristig ist
eine Ausweitung des Liniendienstes nach
Jugoslawien sowie der Anschluss an ein
Service zu den ARA-Héafen geplant.

Das Containerschiff fahrt jeden Freitag 20.00
Uhr ab Deggendorf, jeden Samstag 17.00
Uhr ab Enns und kommt in Budapest Montag
06.00 Uhr an. Damit werden in Richtung
Ungarn Transportzeiten wie mit dem Lkw
erreicht. Retour fahrt das Schiff jeden Diens-
tag mit Ankunft am Donnerstag in Enns und
am Freitag in Deggendorf.

Der DCS-Bereitstellungspunkt im Hafen Deggendorf

Das Unternehmen DCS garantiert seinen
Kunden diese Transportzeiten und bietet
darliber hinaus durch verkehrstrageriber-
greifende Steuerung der Logistikketten ein
umfassendes Haus-Haus-Service. Einge-
schlossen in diesen Service ist die Bereit-
stellung der Transportbehalter.

Erstmals werden fiir kontinentale Verkehre
in Europa neu entwickelte 45 Container
eingesetzt. Diese nehmen 33 Europaletten
auf, bieten 82 m® Ladevolumen und werden
dem Kunden entweder als Box oder in
Planenausfilhrung angeboten. Damit kann
der Dienst optimal in bestehende Logistiklé-
sungen integriert werden. Der Verlader erhait
die vom Lkw gewohnte Qualitét, allerdings
mit den Preisvorteilen der Binnenschifffahrt.

DCS bietet der Transport- und verladenden
Wirtschaft somit ein verldssliches Angebot
fur hochwertige Logistikdienstleistungen, die
eine zukunftsweisende, 6konomische und
Okologische Alternative zum StraBentrans-
port darstellen. Das enorme Wachstum des
Verkehrsaufkommens im Donaukorridor ver-
langt nach innovativen Transportlésungen,
welche die Wachstumsregionen des Donau-
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raums mit der Europdischen Union verbin-
den sowie Umwelt und Bevélkerung vom
Verkehr entlasten.

Das groBe Potenzial dieses Liniendienstes
wird durch Férderungen der Europdischen
Kommission (PACT) und des Osterreichi-
schen Bundesministeriums flir Verkehr, Inno-
vation und Technologie (bmvit) bestéatigt.
Die innovative Kompetenz der DCS mani-
festiert sich in den hohen Investitionen in IT-
Lésungen zur Steuerung von Logistikketten
im Rahmen von Technologieprojekien der
Européischen Union.

Kontakt und Information:

Mag. Sabine Thomas

Tel: +43 1 595 48 96 41

Fax: +43 1 595 48 96 19
email: thomas @via-donau.org
www.dcs.at
www.via-donau.org
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