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Raumordnungsverfahren Straubing - Vilshofen

Ein langer Fluss - ein langer Prozess

Die Beseitigung Engpasses auf der deutschen
Donau zwischen Straubing und Vilshofen ist
nach Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
die noch verbliebene Aufgabe aus dem 1966
geschlossenen Duisburger Vertrag. Diese 69
km lange Donaustrecke bietet mit Abstand die
ungiinstigsten Schifffahrtsverhélinisse auf der
3.500 km langen WasserstraBen-Verbindung
zwischen der Nordsee und dem Schwarzen
Meer. Sie muss ausgebaut werden, um mdg-
lichst einheitliche Bedingungen fiir die Schiff-
fahrt auf der gesamten Strecke zu schaffen.

Noch 1992 beantragte deshalb die Rhein-
Main-Donau AG ein Raumordnungsverfahren,
mit dem ein staugestiitzter Ausbau der Eng-
stelle mit zwei - in Relation zu den bisher
gebauten — extrem niedrigen Staustufen bei
Waltendorf und Osterhofen vorgesehen wur-
de. Diese Planung war das Ergebnis fiinf-
jahriger Voruntersuchungen, bei denen 30
Varianten mit und ohne Stau untersucht wur-
den. Auf die Erzeugung elektrischer Energie
wurde von vorneherein verzichtet. In den Vor-
untersuchungen nahmen die Priifung von
wasserwirtschaftlichen, landeskulturellen und
6kologischen Auswirkungen sowie der Hoch-
wasserschutz einen besonders groBen Raum
ein. Dennoch wurde das Verfahren mit im-
mer neuen Widerstdnden und Vorschlégen
Uber angeblich sanfte AusbaumaBnahmen
durch den Verbands-Naturschutz begleitet
und schlieBlich zum Stillstand gebracht. Eine
politische Grundsatzentscheidung erfolgte
nicht.

Am 17.0ktober 1996 vereinbarten der da-
malige Bundesminister fiir Verkehr Wissmann
und der Ministerprasident des Freistaats
Bayern Dr. Stoiber folgendes:

* Bund und Bayern halten an dem Ausbau-
ziel von 2,50 m Abladetiefe geméB Duis-
burger Vertrag fest;

¢ sie sehen keine gesicherte Méglichkeit,
diese Abladetiefe aliein mit flussbaulichen
Methoden zu erreichen;

¢ in den Jahren 1998 und 1999 sind Opti-
mierungsmaBnahmen mit einer Investition
von 24 Mio. DM durchzufiihren;

e die Entscheidung Uber die Art des zweiten
Ausbauschritts soll im Jahr 2000 unter Be-
rlcksichtigung der weiteren verkehrlichen
Entwicklung auf der Donau erfolgen. Zur
Vorbereitung dieser Entscheidung sind wei-
tere vertiefte Untersuchungen in enger Zu-
sammenarbeit zwischen Bund und Bayern
durchzuflihren.

Diese vertieften Untersuchungen wurden
durch die Fachbehérden, durch Lehrstihle
und Fachfirmen unter Berlicksichtigung aller
relevanten Parameter mit einer Griindlichkeit
und Intensitdt durchgefiihrt, wie sie sicher
bisher in der Welt fir einen Flussabschnitt
einmalig sind. Die Wasser- und Schifffahrts-
direktion Sud erarbeitete aus den vertieften
Untersuchungen, Gutachten und Naturversu-
chen den Schlussbericht. Er wurde im Som-
mer 2001 vorgelegt. Die Untersuchungen fiihr-
ten zu zwei grundlegenden Ergebnissen:

e Das verkehrswirtschaftliche Ausbauziel
einer nahezu ganzjahrigen Abladetiefe von
2,50 m kann nur erreicht werden mit einer
Kombination von flussregelnden MaBnah-
men mit zwei oder drei Staustufen von sehr
geringer Héhe (Untersuchungsvarianten D
oder Dy).

* Diese Staustufen, die lediglich zeitweise die
Funktion von Stitzschwellen unter Mittel-



wasser darstellen, kénnen so errichtet wer-
den, dass die 6kologische Wertigkeit der
heute gegebenen Natur- und Landschafts-
verhaltnisse gewabhrt bleibt.

Es folgte eine Expertenanh&rung beim Aus-
schuss flir Verkehr-, Bau und Wohnungs-
wesen am 20.02.2002 in Berlin. Ohne jedoch
die Argumentationen der Expertenanhérung
zu beachten, wurde durch die seinerzeitigen
Fraktionsvorsitzenden der rot-griinen Koali-
tion Struck und Schlauch die Vorfestlegung
auf die flussbauliche Variante A fir das ein-
zuleitende Raumordnungsverfahren getroffen.

Im August 2003 vereinbarten Bund und Bay-
ern die Vorbereitung der Raumordnungsunter-
lagen durch die RMD WasserstraBen GmbH:

- fir den Bund die Variante A

- fir Bayern die Varianten C und D2.

Im November 2003 versténdigten sich Bund
und Bayern auf die Einleitung des Raumord-
nungsverfahrens filr den Donauausbau Strau-
bing - Vilshofen. Am 12.11.2003 erfolgte der
Antrag der RMD flr die Durchfihrung des
Raumordnungsverfahrens bei der Regierung
von Niederbayern.

Mit Schreiben vom 1.12.2003 bestétigte die
Regierung von Niederbayern die Einleitung
des Raumordnungsverfahrens, in dem neben
der Variante A auch die Varianten C und D2
einer landesplanerischen Uberpriifung unter-
zogen werden.

Das eingeleitete Raumordnungsverfahren

Mit Schreiben vom 14.01.2005 forderte die
Regierung von Niederbayern beteiligte Ge-
meinden, Behérden, Verbdnde, Kammern und
Institutionen auf, ihre Stellungnahme zum
Donauausbau Straubing — Vilshofen bis zum
28.04.2005 abzugeben. Mit dem Abschluss
des Raumordnungsverfahrens ist nach Ver-
lautbarungen im Herbst 2005 zu rechnen.

Aufgabe des Raumordnungsverfahrens ist die
die Priifung der Raumvertréglichkeit der ein-
gebrachten Varianten. Eine Abwagung von
Vor- und Nachteilen oder gar Entscheidung
Ober die zu bauende Variante ist nicht Sache
des Raumordnungsverfahrens. Weitere Schrit-

te bleiben dem sich anschlieBenden Plan-
feststellungsveriahren vorbehalten, dessen
Durchfiihrung in die Zustandigkeit der Was-
ser- und Schifffahrtsdirektion Stid fallt. Einen
Uberblick Uiber die Verfahrensschritte des
Planfeststellungsverfahrens gibt der Beitrag
von Frau Regierungsdirektorin Marion Kutsch-
kow von der Wasser- und Schifffahrtsdirektion
Sid.

Differenzierte Argumentation

Das vorliegende Mitteilungsblatt beinhaltet
die Palette der Argumente pro staugestiitz-
tem Donauausbau anhand uns vorliegender
Stellungnahmen, die wir mit Genehmigung
der jeweiligen Verfasser abdrucken. Es stellt
ganz bewusst auf die Stellungnahmen der Be-
flirworter ab — von den Ausbaugegnern iro-
nisch als ,Betonlobby” verunglimpft —, um
einen Eindruck von der Sorgfalt und Differen-
ziertheit der Argumentation zu vermitteln. Die
fundierte Auseinandersetzung mit den Con-
tra-Argumenten der Ausbaugegner bleibt
einer gesonderten Ausgabe vorbehalten.

Die Grundlage der Darstellung im vorliegen-
den Mitteilungsblatt bildet die Darstellung
der in das Verfahren eingebrachten Varianten
von Dipl.-Ing. Alired Baumeister, Geschéfts-
fahrer der RMD WasserstraBen GmbH.

Die Position des DWSV zum Donauausbau
gibt die vom DWSYV im Mérz 2005 bei der Re-
gierung von Niederbayern eingereichte Stel-
lungnahme wieder, die den Mitgliedern be-
reits als Mitgliederbrief zuging und hier der
Volistandigkeit halber nochmals abgedruckt
wird.

Die Notwendigkeit eines nachhaltigen Donau-
ausbaus als Voraussetzung fiir die Wettbe-
werbsfahigkeit des dkologischen Verkehrstra-
gers Binnenschiff betonen die Stellungnah-
men des BdB Bundesverband der Deutschen
Binnenschiffahrt, Duisburg, und der EBU
European Barge Union, Brissel.

Das Potenzial der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe zur umweltfreundlichen Bewéltigung
des Verkehrswachstums und zur Sicherung
der Zukunftsfahigkeit einer fortschrittlichen
Gesellschaft hebt der VBW Verein fir européi-
sche Binnenschiffahrt und WasserstraBen e.V.,



Duisburg, in seiner Stellungnahme besonders
hervor.

Die Bedeutung des Donauausbaus fiir die
Verbesserung der Wirtschaftsstruktur und der
wirtschaftsbezogenen Infrastruktur fir den
Raum Niederbayern steht im Mittelpunkt der
Stellungnahme der Industrie- und Handels-
kammer fir Niederbayern in Passau. Auch
die Handwerkskammer Niederbayern-Ober-
pfalz sieht in der Donau die Verkehrsalter-
native der Zukunft und halt in ihrer Stellung-
nahme die verstarkte Verkehrsnutzung der
Donau fur volkswirtschaftlich unverzichtbar.

Die Beurteilung der vom Donauausbau un-
mittelbar betroffenen Hafen Deggendorf und
Straubing geben die Beschliisse der jeweili-
gen Zweckverbénde wieder.

Mut zur Entscheidung

Die aufgezeigte Chronologie des Donauaus-
baus lasst klar erkennen, dass fiir zukunfts-
orientierte und richtungsweisende Entschei-
dungen neben fundierten Erkenntnissen und
vertieften Untersuchungsergebnissen eines
wesentlich ist: der Mut zur Entscheidung!

Dr. Roland Fleck
Vorsitzender des DWSV



Donauausbau Straubing - Vilshofen

Vorstellung der Varianten
im Raumordnungsverfahren

Dipl.-Ing. Alfred Baumeister
Geschéftsflihrer der RMD WasserstraBen GmbH

Europaische Transportachse

Verkehrsrechtliche Vorgaben des TEN:

Van-Miert-Kommission der EU empfiehlt Donauausbau zwischen Straubing und
Vilshofen mit einem Mindesttiefgang von 2,5 m als eines von 30 vorrangigen
Vorhaben.
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Engpasse auf der Donau

RMD Wessursha:

Abflussmenge der Donau bei Niedrigwasser

Ort Abfluss

Straubing ca. 200 m¥/s

Vilshofen ca. 300 m3/s

Wachau, Wien ca. 900 m3/s

Slowakei, Ungam | > ca. 1000 m?¥/s

RAMD Wasstrsiiisstn




Wasserstralle Main — Donau

= Bisher fertig gestellter Ausbau:
Abladetiefe der Schiffe ganzjahrig = 2,50 m
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Wasserstandsganglinie 2001

RNW,; : Regulierungsniedrigwasserstand
MW : Mittelwasserstand
HNN,,: Haut-Niveau-Navigable, hochster Schifffahrtswasserstand
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Wasserstandsganglinie 2001

« RNW,;: Regulierungsniedrigwasserstand
» : Mittelwasserstand
. Haut-Niveau-Navigable, hochster Schifffahrtswasserstand
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Wasserstandsganglinie 2003

« RNWg,: Regulierungsniedrigwasserstand
+ MW : Mittelwasserstand
*  HNNg;: Haut-Niveau-Navigable, hochster Schifffahrtswasserstand
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Wasserstandsganglinie 2003

RNW,. : Regulierungsniedrigwasserstand
MW : Mittelwasserstand
HNNg: Haut-Niveau-Navigable, hochster Schifffahrtswasserstand
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Bad Abbach  Regensburg Goisling Straubing Straubing - Isarmindung -  Kachiet Jochenstein
Isarmindung  Vilshofen
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Hochwasserschutz

bestehendes gefahrdetes
Uberschwemmungsgeblet
~bei HW 4,

Fiellie 19 RMD Wu:sersiiassen

klinftig geféhrdetes
5 i Uberschwemmungsgebiet
bei HW 4

RMD Wassersirassen




Ziele des Hochwasserschutzkonzeptes

»Entsprechend dem Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) und
den gesetzlichen Vorgaben des Wasserhaushaltsgesetzes (WHG) sind
die Ziele des Hochwasserschutzkonzeptes folgende:

Geschlossenen Siedlungsbereiche, Gewerbegebiete, sowie wichtige
Verkehrsverbindungen vor einem 100-jahrlichen Hochwasser (HW,;,)
schitzen.

Natiirliche Uberschwemmungsflachen erhalten und wieder herstellen.
Nachteilige Auswirkungen auf Unterlieger vermeiden.

Okologische Verhaltnisse in den Auegebieten verbessern.

RMD Wasserstrassen

Ausbauvarianten in der Raumordnung

* Variante A
Flussregeinde MalRnahmen zur
Optimierung des Ist-Zustandes

Vilshofen 7fg,f” &

RMD Wassrstiastin




Ausbauvarianten in der Raumordnung
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Straubing =
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Variante A
Flussregeinde MaRnahmen zur
Optimierung des Ist-Zustandes

Variante C und C, 4,
Flussregelnde Mal3hahmen
mit einer Staustufe bei Aicha

RMD Wasserstiassen

Ausbauvarianten in der Raumordnung

§% - Waitendorf
Variante A :
Flussregelnde MaRnahmen zur
Optimierung des Ist-Zustandes

Variante C und C, 4,
Flussregelnde Malinahmen P\
mit einer Staustufe bei Aicha ). stfe

. Vilshofen
Variante D,

Drei Staustufen und flussregelnde Mal3nahmen X
(Stufe Waltendorf, Aicha und Vilshofen) .

Vilshofan, . &

AMD Wsserstrasen




Variante A: Flussregelnde MalRnahmen

RMD Wasser:trazsen

.Optimierung des

Ist — Zustandes® _
Erganzung bestehender Buhnen
und Parallelwerke

Laufender Unterhalt:
Fahrrinnenbaggerung und
Geschiebebewirtschaftung
Erreichbarer Zustand:
Abladetiefe bei RNW,:
Verbesserung um 0.2 m

auf 1,8 m

Abladetiefe von 2,50 m

an 185 Tagen im Jahr
Fahrrinnenbreite von < 70,0 m
entspricht dem IST — Zustand
46 vorhandene Engstellen
werden nicht beseitigt

RMD Wasscrstrazsen




Varianten C und C, »4: Flussregelung und eine Stufe

= Niedrige Stufe bei Aicha,
Stauhohe bei MW 1,7 m,
bei RNW 2,80 m

Staustiitzung bei MW bis zur
Isarmundung

Mihlhamer Schleife wird
schifffahrisfrei und renaturiert

Umgehungsgerinne an der
Stufenstelle als Fischaufstieg

restliche Strecke mit
flussbaulichen Mafnahmen wie
Variante A

Fahrrinnenbreite im
staugestitzten Bereich = 80,0 m g
ansonsten wie Variante A
(Begegnung von GMS u. 2-er SV
aufica. 73% der Strecke moglich)

RMD Was>3rsirassen

Varianten C und C, go: Flussregelung und eine Stufe

Vergleich der Varianten C und C, g,

Fahrrinnen- Unterhalts- Abladetiefe Abladetiefe
tiefe haggerungen bei RNW,; a25m

140. 000 m? ! 220 d

AMD W grstassin




Hohenvergleich der Staustufen

Kachlet, Straubing und Aicha

RMD Wossersirosien

Variante D2: 3 Stufen und flussregelnde MalRnahmen

3 Staustufen “'sr\
- Woaltendorf 1 ,1 m {MW) Straubing Deggendorf
2.3 m (RNW) =

Aicha 1,7 m (MW)
2.8 m (RNW) :
Vilshofen 1,6 m (MW) { i
2.5 m (RNW) )vn-hm.n

Miihlhamer Schieife wird , - \?*\fq‘;'"
schifffahrtsfrei und renaturiert W : ==

Umgehungsgerinne / Fischauf- M ehr
stiege an den Stufenstellen

Abladetiefe = 2,50 m ganzjahrig Wehr

fur alle Schiffstypen

Fahrrinnenbreite auf der

gesamten Strecke = 80,0 m |

|

-~

Kachlet  Jochensteln

RMD Wasserstrassen | L;I




Grundwassermodell — exemplarisch Variante C

Niedrigwasser Mittelwasser

— Isalinien Ist-Zustand — Isolinien kiinftig [ Bereiche mit gespannten GW im Ist-Zustand

RMD Wassrsh2isen &Lﬂl

Umweltvertraglichkeitsstudie — Untersuchungsgebiet




Fazit der 6kologischen Vertraglichkeit

Bei allen Ausbauvarianten ist von erheblichen Auswirkungen auf die
Bestandsziele und Lebensraumtypen der Pflanzenwelt und der
Tierarten (FFH-,Vogelschutzrichtlinie innerhalb der gemeldeten Natura
2000" Gebiete) auszugehen.

Bei Variante A, C und C2,80 konnen jedoch alle Eingriffe und
Umweltauswirkungen in vollem Umfang ausgeglichen werden,
Ersatzmallinahmen sind nicht erforderlich.

Die Variante D2 schneidet aus okologischer Sicht insgesamt deutlich
ungunstiger ab als A und C, nicht alle Eingriffe sind hier ausgleichbar,
d.h. zusatzliche Ersatzmafinahmen sind erforderlich.

Potentiale fiir Ausgleich und Ersatz sind fur alle Varianten im

erforderlichen Umfang im Untersuchungsraum vorhanden.
(Beispiel: Schaffung von Stillgewasserlebensraumen in den neuen Varlandam als Ersatz fur
verlergnen Flielgewasserlebensraum

RMD Wasserstrassen

Fazit der Okologischen Vertraglichkeit

Bei Variante C und C2,80 wird bei Realisierung des umfangreichen
Ausgleichskonzeptes die Koharenz des Netzes Natura 2000 fur Fauna
und Flora gesichert, bzw. in Teilbereichen sogar erheblich verbessert.

Durch den Bau von neuen FlieRgewassern ergibt sich ein Aue-
Okosystem, das in seiner gesamt-6kologischen Funktionsfahigkeit
deutlich naher am Zustand der historischen Donau liegt, als der Ist-

Zustand.

RMD Wasscrsirassen




Umgehungsgerinne nach fischokologischen Kriterien

RMD Wassersirassen

Fotos: neu geschaffenes (kinstliches™)
Gerinne bei der Staustufe Vohburg

RMD Wassersirassen
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Nutzen fur die Schifffahrt — Abladetiefen

[einspurige Schiffe 1 |einspurige Schiffe
zweispurige Schiffe zweispurige Schiffe

3

it
™

Abladetiefe bel RNWS7 [m]

-;3
Tage mit Abladetiefe > 2,5 m

g8 8 8

o

AMD Wasserstrassan

Kosten der MalRinahmen

Kosten in Mio. €

RMD Wassersrassen




Nutzen fur die Schifffahrt — Transportleistung

{Mio. t / Jahr]

prognostizierte Transportielstung

Nutzen fur die Region — Arbeitsplatze in der Bauzeit

= 50'Mio. £ Investitionskosten fiihren zu einem Arbeitseinsatz von 1.200
Mannjahren

davon werden rd. 40% der regionalen Beschaftigung zugerechnet (FLANCO)

Arbsitsplatze pro Jahr wahrend der Bauzeit
400 30 =0 WEO 1838 1400

Endzustand: Jeder hafenabhéngige Airbéitspla!z im Verkehrssektor bedingt drei
Arbeitsplatze in anderen Sektoren (VBD)

AMD Wass i s




Stellungnahme des Deutschen WasserstraBBen-
und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e.V.

(DWSYV)

Préambel

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. (DWSV)
setzt sich als gemeinnitziger Verein seit mehr
als 112 Jahren fiir die Férderung der Erzie-
hung, Volks- und Berufsbildung sowie des Na-
turschutzes, der Landschaftspflege und des
Hochwasserschutzes ein. Er tut dies durch
Information Gber den gesamtwirtschaftlichen
und o6kologischen Nutzen leistungsféhiger
WasserstraBen, insbesondere der Main-Do-
nau-WasserstraBe. In Erflllung seiner sat-
zungsmaéaBigen Aufgaben fordert der DWSV
aufkldrend durch Verdffentlichungen und all-
gemeine Informationen und im Dialog mit der
Fachwissenschaft das Bewusstsein der Be-
volkerung und die gesellschaftliche Akzeptanz
fir die Bedeutung von WasserstraBen sowie
Gewdsser- und Hochwasserschutz.

Nach Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
stehen der Mainausbau und insbesondere
der Donauausbau Straubing - Vilshofen im
Zentrum der Informationsarbeit des DWSV.
Der DWSYV tritt seit Beginn der Diskussion
flir eine sachgerechte Beseitigung dieses
69 km langen Engpasses ein, denn nur durch
eine nachhaltige Lésung kann die Main-Do-
nau-WasserstraBe in ihrer Gesamtheit die
volle Leistungsféhigkeit entfalten. Daher be-
griiBt der DWSV ausdriicklich, dass in das
Raumordnungsverfahren nicht nur die seitens
des Bundes beantragte Variante A, sondern
auch die auf den wissenschaftlichen Ergebnis-
sen der vertieften Untersuchungen basieren-
den Varianten C und D2 eingebracht wurden.
Der DWSV fordert den Ausbau der Engpass-
strecke Straubing - Vilshofen unter Beachtung
wirtschafilicher und kologischer Gesichts-
punkte sowie der Belange des Hochwasser-
schutzes. Aber auch européaische Auswirkun-

gen sowie die sinnvolle Verwendung von Gel-
dern der &ffentlichen Hand miissen ausrei-
chend beriicksichtigt werden. Im Einzelnen
begriinden wir dies wie folgt:

Okonomische Gesichtspunkte

Die investierten Mittel miissen fur die Schiff-
fahrt nachhaltige und dauerhafte Verbesse-
rungen bringen. Hier bietet die Variante D2
deutliche Vorteile gegeniiber den anderen Va-
rianten. Sie garantiert allen auf der Donau ver-
kehrenden Schiffen die notwendige Ablade-
tiefe von 2,50 Metern an 365 Tagen im Jahr.
Bei Variante A ist dies bei Gltermotorschif-
fen und 2er Schubverbanden an nur 185 Ta-
gen der Fall. Koppelverbénde erreichen diese
Abladetiefe an 0 Tagen im Jahr.

Die Baukosten der Variante D2 sind mit
673,1 Mio. EUR zwar hdher als die der Vari-
ante A mit 363,8 Mio. EUR. Das Nuizen-
Kosten-Verhéltnis stellt sich jedoch bei D2
deutlich glnstiger dar. Die Variante D2 er-
reicht ein verkehrliches Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis von 5,35 und eine Nutzen-Kosten-
Differenz von 1.367,7 Mio. EUR wahrend die
Variante A lediglich Werte von 4,95 und 348,1
Mio. EUR aufweisen kann.

Legt man die Nutzen-Kosten-Verhiltnisse und
Nutzen-Kosten-Differenzen unter Beriicksich-
tigung der Emissionen fiir HG (VOC), NOx und
RuB (PM) sowie der Gerduschbeldstigung zu-
grunde, so kommt eine Untersuchung des
Europaischen Entwicklungszentrums fir Bin-
nen- und Kistenschifffahrt VBD, Duisburg,
vom Oktober 2004 sogar zu folgenden Ergeb-
nissen:
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Variante A Variante D2

Nutzen-Kosten-Verhaltnis 6,77 8,96
Nutzen-Kosten-Differenz (Mio. DM) 994 4.897
Verlagerungspotential LKW=0%
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 7,00 9,96
Nutzen-Kosten-Differenz (Mio. DM) 1.034 5.511
Verlagerungspotential LKW=10%
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 7.24 10,96
Nutzen-Kosten-Differenz (Mio. DM) 1.072 6.124
Verlagerungspotential LKW=20%

Besonderes Gewicht kommt dem Faktor Zu- Hochwasserschulz

verlassigkeit zu. Nur die Variante D2 bringt
mit einer garantierten Abladetiefe fir alle
Schiffe von 2,50 m an 365 Tagen die not-
wendige Zuverléssigkeit fiir die Verlagerung
der Verkehrszuwéchse als Voraussetzung
fiir eine Anderung des Modal-Split zuguns-
ten von Schiffstransporten. AuBerdem wird
durch die Fahrrinnenbreite von 80 m auf der
gesamten Strecke die nautische Befahrbar-
keit verbessert und damit das Havarie-Risi-
ko deutlich gesenkt.

Logistikaspekte

Nur eine zukunftsorientierte Lésung bringt
die gewilinschte Umweltentlastung fiir die
Region und erméglicht ihre wirtschaftliche
Starkung, auch im Hinblick auf die bereits
vorhandene Hafen- und Giiterverkehrs-In-
frastruktur: Mit verldsslichen Logistik-Syste-
men, die mit dem Ausbau der Donau nach
der Variante D2 erreichbar werden, kénnen
multimodale Logistik-Dienstleistungsunter-
nehmen ganzjahrig Services fir die Verla-
derschaft anbieten und damit das AbreiBen
von logistischen Transportprozessen ver-
meiden. Damit steigt die Akzeptanz des
Verkehrstragers Binnenschiff durch die Ver-
lader und damit ist eine positive Arbeits-
platzwirkung in Hafen und logistiknahen
Branchensektoren zu erwarten. Das Verhalt-
nis hierbei ist, dass auf einen Hafenarbeits-
platz bis zu drei Arbeitsplatze in Industrie
und Handel geschaffen werden. Daher wird
der vom Donauausbau betroffene Raum
positiv von der Ausbauvariante D2 profitie-
ren.

Ein wichtiges Thema beim Donauausbau ist
der Hochwasserschutz. Bei Variante A muss
die durch Einbau von zusétzlichen Buhnen
und Leitwerken entstehende Wasserspiegel-
anhebung um 20 cm durch Deichriickverle-
gungen und Polder ausgeglichen werden, um
Hochwasserneutralitat zu erreichen. Der da-
mit flir Variante A erforderiiche héhere Hoch-
wasserschutz wurde fiir alle Varianten zugrun-
de gelegt. Den fiir Variante A veranschlagten
Kosten von 255,3 Mio. EUR stehen bei Varian-
te D2 231,2 Mio. EUR gegenliber. AuBerdem
reduziert die Variante D2 das Hochwasser-
risiko bei einem hundertjahrigen Hochwasser
(HW,40) um mehr als 30 cm im Vergleich zu
Variante A.

Okologische Gesichtspunkte

Hierzu verweisen wir zundchst auf die oben
ausgefiihrte Nutzen-Kosten-Betrachtung un-
ter Beriicksichtigung der HC (VOC), NOx und
RuB-Emissionen sowie Gerauschbeléstigung
(aktuell: ,Kyoto-Protokoll®).

Dariber hinaus ist die Variante A in ihren éko-
logischen Auswirkungen nicht sanft, denn
auch sie greift in Lebensraume (FFH- und Vo-
gelschutz-Richtlinie innerhalb der gemeldeten
.Natura 2000 Gebiete) ein und bietet dies-
bezlglich nur marginale Vorteile gegeniiber
der staugestitzten Variante D2. Sie erhoht die
FlieBgeschwindigkeit der Donau und greift
durch den zusétzlichen Einbau von Buhnen
und Leitwerken verstérkt in den aquatischen
Lebensraum ein.



Die Variante D2 greift maBvoll in das beste-
hende Regime der Donau ein, erhélt jedoch
durch die niedrigen Staustufen eine deutliche
FlieBdynamik und hat bei hdheren Abfllissen
(ab MW) keine Stauauswirkungen. AuBerdem
besteht durch umfangreiche AusgleichsmaB-
nahmen, wie z.B. eine 6,5 km lange schiff-
fahrtsfreie Donaustrecke (Mihlhamer Schiei-
fe), die renaturiert werden kénnte, sowie die
Umgehungsgewasser an jeder Staustufe die
Méoglichkeit, den Ist-Zustand okologisch so-
gar noch zu verbessern.

Ergénzend sei gesagt, dass es sich beim Do-
nauraum keinesfalls um eine unberiihrte Na-
turlandschaft handelt, wie falschlicherweise
von Ausbaugegnern immer wieder behauptet,
sondern um eine von Menschen gestaltete
Sekundariandschaft. Nur die Variante D2 bie-
tet mit dem vorgesehenen Seitenkanal die
Chance, sich dem Zustand eines unberiihrten
Lebensraumes an der Donau wieder anzu-
néhern. Die Variante A hilft dem in der rAum-
lichen Enge begriindeten Konfliktpotential
zwischen wirtschaftlicher und ékologischer
Funktion nicht ab.

Als Fazit sei herausgestellt, dass die Variante
D2 einerseits raumvertraglich ist und durch
die Herstellung der zuverlédssigen, ganzjihri-
gen Befahrbarkeit der Donau mit einer Abla-
detiefe von 2,50 m eine Transportverlagerung
auf das umweltfreundliche Binnenschiff erst
ermoglicht und so den 6kologisch glinstigen
Verkehrstréger Binnenschiff fordert.

Aspekte der europédischen Integration

Das WasserstraBennetz der Donau ist ein
wichtiger Teil der Transeuropéischen Netze.
Die EU will die vorhandenen Engpésse be-
seitigen, u.a. durch das vorrangige Vorhaben
Straubing — Vilshofen, das vor 2010 begonnen

werden soll. Die hochrangige Expertengruppe
aus den Verkehrsministerien der Mitglieds-
staaten unter der Leitung von Karel van Miert
hat in ihrem Abschlussbericht festgestellt,
dass die Variante A keinesfalls ausreicht, um
die geforderte ganzjéhrige Abladetiefe von
2,50 Meter zu erreichen. Die erfolgreiche wirt-
schaftliche Integration der neuen und zukiinf-
tigen EU-Beitrittsstaaten entlang der Donau
— eine Vorgabe und ein Hauptanliegen der
Europdischen Union — kann daher nur Gber
die Variante D2 erreicht werden. Die Variante
D2 steht auch firr die Ubernahme der Verant-
wortung, dass die deutschen Nachbarstaaten
entlang der Donau die Mdglichkeit zur wirt-
schaftlichen Entwicklung durch ungehinderten
Warenaustausch erhalten. Dass in diesen Do-
nauanrainerstaaten situationsadaquate Aus-
bauvorhaben realisiert werden, zeigen die
Wichtigkeit und die Notwendigkeit der Donau
auch als Verkehrstrager und Integrationshilfe.

Sinnvolle Verwendung von éffentlichen
Mitteln

Zum Abschluss unserer Begriindung geben
wir zu bedenken, dass in den Ausbau von
Main, Main-Donau-Kanal und Donau zwi-
schen Regensburg und Straubing bereits
mehr als 3 Mrd. EUR offentliche Mittel in-
vestiert wurden. Die Donaustrecke zwischen
Straubing und Vilshofen ist der letzte noch
verbliebene Engpass, der die Leistungsfahig-
keit der gesamten Main-Donau-WasserstraBe
nachhaltig beeintréchtigt. Gerade in Zeiten
knapper finanzieller Mittel kénnen alle Steu-
erzahler mit Recht eine sinnvolle Verwen-
dung ihrer Steuergelder verlangen, die eine
vernlnftige und zuverldssige Beseitigung
dieser Engpassstrecke ermdglicht. Dies ist
nach unserer Auffassung mit der Realisie-
rung der raumvertraglichen Variante D2 ge-
geben.
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Stellungnahme des Bundesverbandes
der Deutschen Binnenschiffahrt e.V. (BdB)

Duisburg

I. Aligemeine Vorbemerkungen

,Die dauerhafte Sicherung der Mobilitat ist
das oberste verkehrspolitische Ziel der Bun-
desregierung. Politik fir eine leistungsfahige
Infrastruktur — das ist aktive Wirtschaftspolitik,
sie stirkt den Wirtschaftsstandort Deutsch-
land und sichert die Zukunft unseres Landes®.

Dies sind Aussagen als Teil der Einleitung des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen im Entwurf des Bundesver-
kehrswegeplanes 2003.

Der Giterverkehr in Deutschland und in Eu-
ropa wéchst und wachst. Mit dem politischen
und dkonomischen Wandel in Osteuropa ha-
ben die Transportverflechtungen zwischen den
Staaten der EU und den ehemaligen RGW-
Staaten enorm zugenommen und wachsen
mit der weiteren wirtschaftlichen Entwicklung
der osteuropéischen Lander massiv an.

Nach vorliegenden Prognosen soll der Giter-
verkehr in Europa in den nachsten 10 Jahren
um Uber 60 % wachsen.

Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen wird
deshalb erheblich zunehmen. Hierdurch wird
die Engpassproblematik der StraBe wesiter ver-
scharft.

Das Spannungsverhaltnis zwischen einer Ge-
sellschaft, die einerseits nach immer mehr Mo-
bilitat verlangt und der &ffentlichen Meinung,
die zunehmend AnstoB an der méBigen Leis-
tung, die bestimmte Verkehrsdienste erbrin-
gen, nimmt, wird immer gréBer.

Vor diesem Hintergrund kommt den verstéark-
ten Nutzungsmdglichkeiten anderer Verkehrs-
trager, wie der Binnenschifffahrt, eine immer
gréBere Bedeutung zu.

Dies hat die Politik erkannt und hat deshalb
deutlich gemacht, Verkehre von der StraBe
auf Schiene und WasserstraBen zu verlagem.

Il. Binnenschifffahrt als bedeutender Ver-
kehrstréger — konomisch und dkologisch

1. Okonomischer Verkehrstriger Binnen-
schifffahrt

Die Binnenschifffahrt transportierte in den
letzten fiinf Jahren auf den Wasserstra3en des
Bundesgebietes jahrlich zwischen rund 218
und 242 Mio. Tonnen Giiter und erbrachte ei-
ne jahrliche Verkehrsleistung zwischen 58 und
66 Mrd. Tonnenkilometern. Dies entspricht zu
90 % der Verkehrsleistung der Bahn.

Die Leistung des Verkehrstrgers Binnen-
schifffahrt kénnte noch erheblich gesteigert
werden. Die Kapazitaten des Verkehrstragers
sind ausreichend vorhanden; sie kdnnten
kurzfristig optimiert und ausgeweitet werden.
Deshalb sind Verkehrsverlagerungen auf die
WasserstraBen von der Seite her betrachtet
durchaus auch in gréBerem Umfang méglich.
Dazu sind jedoch noch entsprechende poli-
tische Ranmenbedingungen notwendig.

2. Okologischer Verkehrstriger Binnen-
schifffahrt

Aus dem Bericht des Umweltbundesamtes
geht hervor, dass generell mit einem weiteren
CO,-Anstieg zu rechnen ist.

Damit steht die Umwelt- und die Verkehrs-
politik in den nachsten Jahrzehnten ange-
sichts der prognostizierten Zuwachsraten im
Verkehr vor einer groBen Bewahrungsprobe.
Die Folgen sind bekannt:



Kilometerlange Staus auf tiberfiillten StraBen
mit langen Wartezeiten und bereits erkenn-
bar werdende Kapazititsgrenzen bei der Bahn
auf ihren Hauptrelationen,

Die Binnenschifffahrt bietet sich deshalb ge-
rade aus dkologischen Griinden an, das ge-
schilderte Problem mit I8sen zu kénnen.

Die Vorteile des Binnenschiffes lassen sich
wie folgt umschreiben:

- Das Binnenschiff ist in der Lage, groBe
Mengen kostengtinstig zu transportieren, so
kann beispielsweise ein Schubverband mit
6 Leichtern bis zu 16.000 Tonnen beférdern
und damit 650 Lkw-Ladungen oder 400
Eisenbahn-Waggons ersetzen.

- Die Binnenschiffe weisen die geringste Larm-
und Schadstoffemission von allen Verkehrs-
trédgern auf. Der CO,-AusstoB verhalt sich
beim Binnenschiff zur Bahn und zum Lkw mit
1:1,44:4,9

- Die externen Kosten betragen pro 1.000 Ton-

nenkilometer fiir das Binnenschiff 5 EUR, fiir
die Eisenbahn 12,35 EUR und fiir den Lkw
24,12 EUR.
Der spezifische Energieverbrauch liegt beim
Lkw um das knapp 5fache und bei der Bahn
um das 1,2fache Uber dem des Binnenschif-
fes.

lil. Infrastruktur _als Eckpfeiler der Wettbe-
werbsfaihigkeit

Die Infrastrukturbedingungen in Europa un-
terscheiden sich in den verschiedenen L&n-
dern und Korridoren deutlich voneinander.
Das Riickgrat des WasserstraBennetzes bil-
den leistungsfahige Flisse, vor allem der
Rhein und die Donau, die gute Hinterland-
verbindungen an die Seehéfen darstellen.
Diese werden durch ein System weiterer Was-
serstraBen erganzt.

Entscheidend fiir die Zukunft sind einheitliche
Austauschstandards, da Binnenschiffstrans-
porte iberwiegend Langstreckentransporte
sind und die Ladekapazitit der eingesetz-
ten Schiffe vom gréBten Engpass bzw. vom
schwéchsten Glied der Kette auf der gesam-
ten Route bestimmt wird.

Die Leistungskraft der Binnenschifffahrt ist
stark genug um Verkehre von der StraBe oder
Schiene aufzunehmen. Dazu sind allerdings

gewisse Rahmenbedingungen notwendig und
ein wesentliches Element dabei ist die Schaf-
fung einer guten Infrastruktur:

Nur wenn die Binnenschifffahrt ganzjahrig
verlasslich ihre Transportleistung erbringen
kann, ist sie fur ihre Nachfrager, die Verlader,
ein Partner, dem sie ihre Ladung anver-
trauen.

IV. Donau zwischen Straubing und Vilshofen
ein wichtiges Bindeglied im Korridor VI

A} Ist-Zustand

Mit den neuen Richtlinien zum Aufbau eines
Transeuropéischen Verkehrsnetzes (TEN) hat
die Européische Union ein internes Verkehrs-
netz erarbeitet, das kiinftig einen reibungs-
losen Ablauf des Binnenmarktes und die
Férderung des wirtschaftlichen und sozialen
Zusammenhalts erméglichen soll.

Dieses Korridorkonzept bietet die Basis fir
eine wirtschaftliche und sinnvolle Entwicklung
des bestehenden transeuropdischen Ver-
kehrsnetzes in Richtung der ab Mai 2004 zur
EU beigetretenen Staaten und dariiber hinaus
zu den Drittlindern.

Einen wichtigen Korridor in diesem Konzept
stelit der Korridor VII dar, der fiir die Binnen-
schifffahrt eine groBe Verkehrsmagistrale von
der Nordssee zum Schwarzen Meer bildet.

Dieser WasserstraBenkorridor von einer Linge
von 3.469 km verbindet Wirtschaftsrdume
mit Uber 200 Mio. Menschen. Gerade in die-
sem Bereich werden groBe Ausweitungen
der Handelsbeziehungen erwartet.

Mehr Handel bedeutet mehr Verkehr!

Deshalb ist es wichtig — nicht zuletzt auch
weil die Zuwachse des Verkehrs gerade im
Korridor VIl nicht nur auf StraBe und Schiene
abgewickelt werden kénnen - die Wasser-
straBeninfrastruktur auf einen guten Standard
zu bringen.

Der gréBte Engpass im WasserstraBeninfra-
strukturnetz des Korridors VI ist der Engpass
zwischen Straubing und Vilshofen mit 69 km.
Die Leistungsféhigkeit dieses Wasserstra-
Benabschnittes hangt neben den Strémungs-
verhéltnissen in erster Linie von dem fiir die
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Schifffahrt zur Verfligung stehenden Fahrwas-
serquerschnitt (Fahrrinne) ab.

Der Fahrwassergquerschnitt wird gebildet aus
der Fahrwassertiefe und der Fahrwasserbreite.

Die tatséchliche Fahrwassertiefe und der hier-
von abhangige maximale Schiffstiefgang in-
nerhalb des durch die Fahrwasserbreite fest-
gelegten Fahrwasserquerschnittes hdngt vom
jeweiligen Wasserstand ab.

Die Abladetiefe der Schiffe nach Erdffnung des
Main-Donau-Kanals im Jahr 1992 und der
damit verfligbaren Verkehrsmagistrale von der
Nordsee bis zum Schwarzen Meer war bisher
durch den Engpass Straubing — Vilshofen er-
heblich eingeschrénkt.

Im Abschnitt Straubing — Vilshofen erreichen
einspurige Fahrzeuge bei Niedrigwasser nur
eine mittlere Abladetiefe von 1,6 m. Nur an et-
wa 160 Tagen im Jahr kénnen vergleichbare
Abladetiefen wie in den ausgebauten Stre-
ckenbereichen erzielt werden. Aus fahrdyna-
mischen Griinden ergeben sich fiir zweispu-
rige Fahrzeuge selbst bei Mittelwasser keine
wesentlich groBeren Abladetiefen als 2,0 m.
In Jahren mit niedrigen Wassersténden wie
1997, 1998 und 2003 kam die Schifffahrt zeit-
weise sogar zum Erliegen.

Die Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrsiragers
Binnenschifffahrt war damit in groBem Mafe
beeintréchtigt.

In einer europiischen Ministerkonferenz
(CEMT) in Helsinki wurde bereits 1954 fest-
gelegt, international wichtige WasserstraBen
nach den WasserstraBenklassen Va/ Vb aus-
zubauen.

Dies bedeutet, dass voll abgeladene Grofi-
motorgliterschiffe (110 x 11,40 m) und Zwei-
er-Koppelverbande (185 x 11,40 m) ohne
Probleme mit einem Tiefgang von 2,80 m
ganzjahrig verkehren kénnen.

Selbst bei einem ins Auge gefassten Ausbau
der Donau auf eine ganzjdhrige Abladetiefe
der Schiffe von 2,50 m wird damit schon er-
heblich von dieser Festlegung abgewichen.

Unabhéngig davon haben Berechnungen er-
geben, dass die Abladeverluste der Binnen-
schifffanrt durch die nicht ausgebaute Do-
nau zwischen Straubing und Vilshofen auch
in der Differenz von ,nur® 2,50 m und den
Gegebenheiten der letzten Jahre enorm hoch
sind.

Ein modernes Binnenschiff hat heute eine
Tragféhigkeit bei einem Dezimeter von rund
130 Tonnen.

Die Abladeverluste durch die fehlende Abla-
detiefe zwischen Straubing und Vilshofen nur
im Vergleich zu einer Abladetiefe von 2,50 m
lagen in den letzten fiinf Jahren insgesamt bei
ca. 4,5 Mio. Tonnen.

Dies entspricht einem Anteil am Gesamtver-
kehr (iber die Schleuse Kelheim in diesem
Zeitraum von 15,7 %!

Der hierdurch entstandene Ausfall an Fehl-
fracht beziffert sich auf Uiber 60 Mio. Euro. Hin-
zu kommen Leichterkosten in Hohe von ca.
5 Mio. Euro und Anschlussfrachten in Héhe
von ca. 15 Mio. Euro.

In diesem Verlust ist nicht das Minderabla-
derisiko eingerechnet, das beispielsweise
bei Transporten von ARA-Héfen zur Donau
ganzjshrig entsteht, nachdem es sich hier
um Langstreckentransporte handelt und das
Abladeproblem auf der Gesamtstrecke stén-
dig vorhanden ist. Die Schifffahrt muss daher
entweder bei der Beladung ein relativ hohes
SicherheitsmaB beriicksichtigen oder an der
Donau ggf. leichtern. Beides bedeutet eine er-
hebliche Beeintrachtigung der Wettbewerbs-
fahigkeit durch zusétzliche Kosten.

Unabhangig von permanent vorhandenen
Niedrigwasserverhéltnissen an der Donau zwi-
schen Straubing und Vilshofen sind es nicht
allein die schlechten Pegelsténde, die die Si-
tuation fiir die Binnenschifffahrt in der Praxis
beeintrachtigen, sondern auch die immer wie-
der vorkommenden ,,Wasserstandsspringe"
an der Donau im Bereich Straubing — Vilshofen
innerhalb von nur wenigen Stunden am Tag,
die eine Festlegung einer festen Abladetiefe
immer wieder erschweren.

Nicht zuletzt auch hierdurch sind Unfélle
und Havarien vorprogrammiert. Aufgrund der
schwierigen Fahrrinnenverhéltnisse ereigne-
ten sich auf der ungestauten FluBstrecke der
Donau im Durchschnitt dreimal so viele Un-
falle wie auf den staugeregelten Donauab-
schnitten.

Alles in Allem entstehen fir die Binnenschiff-
fahrt durch die schlechten Abladeverhéltnisse
an der Donau zwischen Straubing und Vils-
hofen im Durchschnitt jghrliche Einnahme-
verluste von ca. 20 Mio. Euro. Diese Verluste



steigern sich in Extrem-Kleinwasserjahren,
wie z. B. im Jahr 2003, um ein Vielfaches.
Diese Einnahmeverluste schranken die Wett-
bewerbssituation der Binnenschifffahrt extrem
ein. Die Kosten werden vom Verlader nur zu
einem Bruchteil ersetzt.

Mihsam aufgebaute Transportketten (iber das
Wasser sind so in den letzten Jahren wieder
zusammengebrochen und andere Verkehre
sind auf Dauer weiter gefahrdet.

Die von den Ausbaugegnern der Donau immer
wieder gemachte Behauptung, die schlechten
Fahrwasserverhaltnisse seien auch am Rhein
vorhanden, stimmt nicht.

Der Rhein verfligt Uber Jahrzehnte hinweg
Uber eine wesentlich gleichmaBigere Wasser-
fuhrung als die Donau.

Niedrigwasserperioden treten im Gegensatz
zur Donau in der Regel — wenn uberhaupt —
(Extremjahr 2003 als Ausnahme) nur in be-
stimmten Zeitabschnitten auf. Die Abladetie-
fen in Verbindung mit der Fahrrinnenbreite ist
am Rhein ganzjéhrig durchgehend weit besser
als an der Donau.

Die nachfolgenden Beispiele verdeutlichen
dies:

Vergleichspegel in Bezug auf die
Abladetiefe

Pegelstinde | Pegel Kaub Pegsl Pfelling
unter 141 cm | unter 401 cm
Tage Tage
1998 58 356
1999 12 155
2000 0 166
2001 3 172
2002 1 80
2003 169 275
2004 78 297
gesamt 321 1.501

In diesem Zusammenhang ist einer weiteren
Behauptung entgegenzutreten, die besagt,
dass die Strecke Straubing — Vilshofen nicht
die einzige Engstelle auf der Donau sei und
die Schifffahrtsbedingungen bei Niedrigwas-
ser nicht durch diese Strecke limitiert seien:

Dazu ist folgendes festzustellen:

Die SchifffahrtsstraBe Donau ist durch meh-
rere lokale und abschnittsbezogene Engpésse
eingeschrankt. Diese Engpésse wurden zu-
letzt von der EU dokumentiert. lhre Beseiti-
gung wurde von der sog. van-Miert-Kommis-
sion als vorrangige Projekte mit Baubeginn
bis 2010 empfohlen. Mit der Beseitigung man-
cher Engpésse wurde bereits begonnen.

Die Charakteristik der Engpésse ist wesentlich
von den jeweiligen ortlichen Abflussverhéli-
nissen gepragt. Die bayerische Donau fiihrt
bei Niedrigwasser oberhalb der Isarmiindung
etwa 200 m3/s, unterhalb der Isarmindung
rund 300 md/s. Mit jedem weiteren Zufluss auf
der Strecke bis zum Schwarzen Meer erhéht
sich der Donauabfluss entsprechend und be-
trégt bei Niedrigwasser ein Vielfaches gegen-
Uber der Strecke Straubing — Vilshofen.

Deshalb kann auf der Donau von Osterreich
bis zum Schwarzen Meer relativ kurzfristig mit
flussbaulichen MaBnahmen eine ausreichen-
de Wassertiefe bei Niedrigwasser fiir die Schiff-
fahrt erreicht werden. Osterreich hat entschie-
den, die Donau unterhalb von Wien bis zur
Landesgrenze mit flussbaulichen MaBnahmen
flir Abladetiefen von 2,50 m bei Niedrigwasser
auszubauen. Dies entspricht auch dem Aus-
bauziel der Variante D2.

Insgesamt ist festzustellen, dass die derzeiti-
gen und seit Jahren bestehenden Fahrwasser-
verhdltnisse an der Donau zwischen Strau-
bing und Vilshofen einen Verkehrsengpass im
Korridor VIl darstellen, der mit oberster Priori-
téat beseitigt werden muss.

Wenn der Verkehrstrager Binnenschifffahrt
Verkehre von der StraBe und Schiene lber-
nehmen soll, muss ihm ganzjahrig eine Min-
destabladetiefe der Schiffe von 2,50 m mit
modernen Schiffen und Koppelverbénden
mdglich sein.

Nur so kann er wettbewerbsmaBig bestehen
und damit Verkehre erhalten und hinzuge-
winnen.

B) Notwendiges Ausbauziel

Die politische Vereinbarung zwischen der
Bundesregierung Deutschland und dem Frei-
staat Bayern hat den Ausbau der Donau auf
eine ganzjdhrig mogliche Abladetiefe moder-
ner Schiffe von 2,50 m festgeschrieben.

30



31

Parallel dazu hat gerade erst in jUngster Zeit
die EU-Kommission im Rahmen der neuen
Leitlinien der transeuropéischen Verkehrsnetze
(TEN) einige WasserstraBenabschnitte als
vorrangige Vorhaben in die Prioritétenliste mit
aufgenommen, so auch den Abschnitt zwi-
schen Straubing und Vilshofen im Korridor VI
mit der Festschreibung einer ebenfalis ganz-
jahrig méglichen Abladetiefe der Schiffe auf
2,50 m.

Diesem gesamtpolitischen Willen, der gleich-
zeitig auch der Forderung des européischen
Binnenschifffahris-Gewerbes gleichkommt,
muss nun Rechnung getragen werden.

Es ist unbestritten — und das haben mehrere
Gutachten bestétigt — dass dieses Ziel nur
mit der Ausbauvariante D (hier im Raumord-
nungsverfahren D2) zu erreichen ist.

Von den im Raumordnungsverfahren zu un-
tersuchenden Ausbauvarianten A, C und D2
bringt nur die Ausbauvariante D2 die notwen-
dige, dringend geforderte und sinnvolle ganz-
jahrige Abladetiefe von 2,50 m, die von der
Binnenschifffahrt gebraucht wird.

Dazu folgende Anmerkungen:

Zur Ausbau-Variante A:

Bei dieser flussbaulichen Variante kommt es
in erster Linie zur VergroBerung der Fahrrin-
nentiefe durch Flussbaggerungen.
Zusétzlich werden die bestehenden Buhnen
und Parallelwerke ergénzt und erneuert.

Die Fahrrinnentiefe kann dadurch gegeniiber
dem Ist-Zustand nur um 20 cm auf 2,2 m
unter RNW vergroBert werden.

Die Abladetiefe bei RNW wird flr einspurige
Schiffstypen wie das GroBmotorgiterschiff
und einen einspurig-zweigliedrigen Schubver-
band ebenfalls nur um 20 cm auf 1,80 m ver-
bessert.

Ein Koppelverband erreicht bei RNW eine
Abladetiefe von 1,70 m.

Der zweispurig-eingliedrige Schubverband
kann bei Niedrigwasser an rund 70 Tagen
eines Jahres iiberhaupt nicht fahren, weil die
erforderliche Mindestwassertiefe nicht vor-
handen ist. Bei Mittelwasser kénnen einspu-
rige Schiffe mit einer Abladetiefe von 2,60 m
und zweispurige Schiffe mit einer Abladetiefe
von 2,10 m verkehren.

Eine Abladetiefe von 2,50 m erreichen einspu-
rige Fahrzeuge nur an ca. 180 Tagen im Jahr,
zweispurige an 0 Tagen im Jahr.

Zur Ausbau-Variante C:

Bei der Variante C wird die Fahrrinnentiefe
durch Staust(tzung, durch Ergénzung be-
stehender Buhnen und Parallelwerke sowie
durch Flussbaggerungen in der Strecke ober-
halb der Isar-Miindung gegeniliber dem lst-
Zustand um 40 cm, auf 2,4 m unter RNW, in
der Strecke unterhalb des Schleusenkanals
um 45 cm auf 2,45 m vergroBert. Die Ablade-
tiefe bei RNW wird fiir einspurige Schiffe um
40 cm auf 2,0 m verbessert. Zweispurige Ver-
bande kénnen bei RNW mit einer Abladetiefe
von 1,9 m verkehren.

Einspurige Fahrzeuge emreichen an ca. 220
Tagen im Jahr eine Abladetiefe von 2,5 m.
Zweispurige Verbénde erreichen an ca. 180
Tagen im Jahr eine Abladetiefe von rund 2,5 m.

Die Variante C unterscheidet sich im Wesent-
lichen durch die groBere Baggertiefe von
2,80 m, damit wird die Abladetiefe bei RNW
fir einspurige Schiffe um 70 cm auf 2,3 m
verbessert. Einspurige Fahrzeuge erreichen
bei Variante C an ca. 290 Tagen im Jahr eine
Abladetiefe von 2,50 m, zweispurige Verbén-
de erreichen diese an 235 Tagen im Jahr.

Bei den Varianten C sind wie bei der Variante
A Unterhaltsbaggerungen in der Fahrrinne und
Geschiebezugaben zur Sohlstabilisierung er-
forderlich.

Zur Ausbau-Variante D2:

Bei der Variante D2 ist oberhalb der Isar-
Miindung eine Staustiitzung bei Waltendorf
vorgesehen. In der Strecke unterhalb der Isar-
mundung ist eine Stufe mit einem Schleusen-
kanal bei Aicha analog der Varianten C ge-
plant. Unterstrom der Stufe Aicha wird die
erforderliche Fahrrinnentiefe durch eine dritte
Stufe oberhalb der Stadt Vilshofen erreicht.

Das Stauziel der Stufe Waltendorf liegt auf
313,0 m 1. NN. Infolge des niedrigen Staues
bleibt die Donau in ihrem heutigen Flussbett,
das heiBt, die Vorlander werden nicht Uber-
staut. Das Mittelwasser wird an der Stufen-



stelle um ca. 1,1 m, der RNW um ca. 2,3 m
angehoben.

Wie bei Variante C liegt das Stauziel der Stufe
Aicha auf 309,0 m . NN ca. 0,7 m unter dem
einjahrlichen Hochwasser. Das Mittelwasser
wird an der Stufe um ca. 1,7 m der RNW um
ca. 2,8 m angehoben. Durch den 2,3 km lan-
gen Schleusenkanal wird die enge Miihlhamer
Schleife schifffahrtsfrei und renaturiert. Die
Abflussverhéltnisse in der Mihlhamer Schieife
bleiben unveréndert.

Das Stauziel der Stufe Vilshofen auf 303,0 m
4. NN liegt auf Hohe des héchsten schiffbaren
Wasserstandes (HNN). Das heutige Mittelwas-
ser wird an der Stufenstelle um ca. 1,6 m, der
RNW um ca. 2,5 m angehoben.

Bei allen Stufen handelt es sich um eine tem-
porére Staustiitzung flir den Bereich zwischen
Niedrigwasser und Mittelwasser. Bei gréBeren
Abfliissen ist keine Staustlitzung mehr wirk-
sam, das FlieBverhalten und die Wasserstén-
de bleiben gegentiber heute unverandert.

Die erzielbaren Fahrrinnenbreiten = 80 m
oberhalb und = 82 m unterhalb der Isarmiin-
dung ermdglichen auBer in den engen Kurven
die Begegnung aller heute auf der Donau
verkehrenden Schiffe und Schiffsverbénde.

An der Engstelle Isarmiindung wird die Fahr-
rinne um 20 m auf 60 m verbreitert.

Die Fahrrinnentiefe wird durch die Staustut-
zung und durch Sohlbaggerungen auf 3,0 m
unter RNW vergr6Bert. Eine Abladetiefe von
= 2,5 m erreichen einspurige Schiffe an 365
Tagen im Jahr, zweispurige an 340 Tagen im
Jahr.

Darauf hinzuweisen ist noch, dass es sich bei
den geplanten Stufen um kleine Staustufen
mit geringer Fallh6he handelt:

Waltendorf 1,1 m; Aicha 1,7 m;
Vilshofen 1,6 m;

zum Vergleich Straubing 5,4 m
(ieweils bei Mittelwasser).

Die geplanten Stauhdhen sind damit niedriger
als die bestehenden Donauufer.

Die Donau bleibt in den staugestiitzten Berei-
chen im heutigen Mittelwasserbett.

Durch die nur geringe Anhebung des Wasser-
spiegels an den Wehren sind die staugestiitz-

ten Bereiche sehr kurz und werden auch bei
Niedrigwasser deutlich durchstrémt. Bei-
spielsweise sind selbst unmittelbar oberhalb
der Stufe Aicha die FlieBgeschwindigkeiten
bei Niedrigwasser noch so groB wie im Ist-
Zustand im Bereich Deggendorf. Es entstehen
keine Stauseen sondern staugestiitzte FlieB-
strecken.

Die Durchgingigkeit der Donau wird bei
Umsetzung des vorgeschlagenen Ausgleichs-
konzeptes an den Stufenstellen durch Um-
gehungsgewésser und Fischaufstiegsanla-
gen sichergestellt. Zwischen der Isarmiindung
und Winzer bietet sich dabei sogar die Még-
lichkeit, durch den Neubau eines Umge-
hungsgewassers den Ist-Zustand im Sinne
der naturschutzfachlichen Zielvorstellungen
(FFH-Richtlinie) deutlich zu verbessern.

Resiimee:

Der Nutzen fiir die Gliterschifffahrt liegt in der
Leistungssteigerung der WasserstraBen durch
den Ausbau. Die Abladetiefe und die Zuver-
lassigkeit der WasserstraBe sind hierbei ent-
scheidende Faktoren.

Nur die Variante D2 bringt in diesem Sinne
deutlich Vorteile gegentiber dem Ist-Zustand
und den anderen Varianten fiir die Binnen-
schifffahrt. Im Prinzip garantiert diese Variante
allen auf der Donau verkehrenden Schiffen
die notwendige Abladetiefe von 2,50 m an
365 Tagen.

Die Baukosten der Variante D2 sind mit 673,1
Mio. EUR zwar héher als die der Variante A
mit 363,8 Mio. EUR. Das Nutzen-Kosten-Ver-
héltnis stellt sich jedoch bei D2 deutlich giins-
tiger dar. Die Variante D2 erreicht ein ver-
kehrliches Nutzen-Kosten-Verhltnis von 5,35
und eine Nutzen-Kosten-Differenz von 1.367,7
Mio. EUR wéhrend die Variante A lediglich
Werte von 4,95 und 348,1 Mio. EUR aufweisen
kann.

Legt man die Nutzen-Kosten-Verhéltnisse und
Nutzen-Kosten-Differenzen unter Berticksich-
tigung der Emissionen fiir HC (VOC), NOx und
RuB (PM) sowie der Gerduschbelastigung zu-
grunde, so kommt eine Untersuchung des Eu-
ropéischen Entwicklungszentrums flir Binnen-
und Kiistenschifffahrt VBD, Duisburg vom Ok-
tober 2004 sogar zu folgenden Ergebnissen:
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Vanante A  Variante D2
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 6,77 8,96
Nutzen-Kosten-Differenz
(Mio. DM) 994 4.897
Verlagerungspotential
LKW 0 =%
Nutzan-Kosten-Verhdltnis 7.00 9,96
Nutzen-Kosten-Differenz /
(Mio. DM) 1,034 5.511
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 7,24 10,96
Nutzen-Kosten-Differenz
(Mio. DM) 1.072 6.124
Verlagerungspotential
LKW= 20 %

Die bayerische Donau dient zum einen als eu-
ropaischer Transitverkehrweg im Korridor VII.

Ein (iberwiegender Anteil der Frachten, die die
,Grenzen“ zum Main-Donau-Kanal und nach
Osterreich passieren, wird auch in den baye-
rischen Donauhéfen umgeschiagen. Fir die
regionale Wirtschaftsentwicklung spielen die
bayerischen Hafen eine herausragende Rol-
le. Alleine die Landeshéfen, auf deren Areal
knapp 500 Unternehmen anséssig sind, bie-
ten mehr als 11.000 Arbeitsplétze. Diese sind
langst nicht nur auf den Verkehrssektor be-
schrénkt. Jeder hafenabhangige Arbeitsplatz
im Verkehrssektor bedingt drei Arbeitsplatze
in anderen Sektoren. Damit bilden die Héfen
wichtige Gewerbegebiete fir die Stédte und
Gemeinden eines regionalen Raumes.

Gutachten haben im Ubrigen auch bewiesen,
dass bestehende Wasserversorgungsanla-
gen, Brunnen und Wasserschutzgebiete durch
bauliche MaBnahmen nicht beeintréchtigt
werden. Dies gilt auch fur die vorhandenen
Abwasserbeseitigungsanlagen.

Bezogen auf die gesamte landwirtschaftlich
nutzbare Flache im Untersuchungsgebiet wird
ein relativer Flachenanteil von 2,1 % (Variante
A), 2,8 % (Varianten C) bzw. 3,1 % (Variante

D2) durch den Donauausbau und die Hoch-
wasserschutzmaBnahmen in Anspruch ge-
nommen. Im Hinblick auf die mégliche Be-
eintrachtigung landwirtschaftlicher Fl&chen-
nutzungspotentiale sind entweder keine oder
nur geringfitgige Auswirkungen zu erwarten.
Fir die Waldbewirtschaftung ergeben sich
keine nennenswerten Beeintrachtigungen, da
die im Sinne der Nutzfunktion bewirtschafte-
ten Wilder von den geplanten MaBnahmen
kaum betroffen sind.

Der Hochwasserschutz wird auch bei der Va-
riante D2 voll berticksichtigt. Bei der Variante
A ist der HW,qq bedingt durch die Wasser-
spiegelanhebung durch Einbau von zusétzli-
chen Buhnen und Leitwerken um 20 cm héher.
Dieser erhdhte Wert wurde beim Hochwas-
serschutz fir alle Varianten zugrunde gelegt.
Den fiir Variante A veranschlagten Kosten
von 255,3 Mio. EUR stehen bei Variante D2
231,2 Mio. EUR gegentiber. AuBerdem redu-
zZiert die Variante D2 das Hochwasserrisiko bei
einem hundertjghrigen Hochwasser (HW, o)
um mehr als 30 cm im Vergleich zu Variante A.

Insgesamt stellen wir fest, dass die zu inves-
tierenden Mittel fur die Schifffahrt nachhaltige
und dauerhafte Verbesserungen bringen miis-
sen.

Dabei ist auch zu berticksichtigen, dass in den
Ausbau von Main, Main-Donau-Kanal und
Donau zwischen Regensburg und Straubing
bisher bereits mehr als 3 Mrd. EUR &ffentliche
Mittel investiert wurden.

Die Donaustrecke zwischen Straubing und
Vilshofen ist der letzte noch verbliebene Eng-
pass, der die Leistungsfahigkeit der gesamten
Main-Donau-WasserstraBe nachhaltig beein-
trachtigt. Gerade in Zeiten knapper finanziel-
ler Mittel kdnnen alle Steuerzahler mit Recht
eine sinnvolle Verwendung ihrer Steuergelder
verlangen, die eine verniinftige und zuverlas-
sige Beseitigung dieser Engpassstrecke er-
méglicht. Dies ist nach unserer Auffassung mit
der Realisierung der raumvertraglichen Vari-
ante D2 gegeben.

Umso mehr empfehlen wir, die Donau nach
der Ausbau-Variante D2 auszubauen.



Stellungnahme der Europdischen

curopadn barge union

Binnenschiffahrts Union, Briissel mmﬂnm.___mﬂ‘g

European Barge Union (EBU)

Die EBU European Barge Union, Briissel, stellt
einleitend Binnenschifffahrt und WasserstraBe
in den Kontext der européischen Verkehrspo-
litik. Im Gbrigen macht sich die EBU die Argu-
mentation des Bundesverbandes der Deut-
schen Binnenschiffahrt BdB vollinhaltlich zu
eigen.

Um Wiederholungen zu vermeiden, werden
nachfolgend lediglich die Alilgemeinen Vor-
bemerkungen im Wortlaut abgedruckt. Fiir die
weiteren Ausfilhrungen der Stellungnahme
verweisen wir auf die zuvor abgedruckte Stel-
lungnahme des BdB.

Allgemeine Vorbemerkungen

Vor einigen Jahren hat die Européische Kom-
mission ihre neue Verkehrspolitik fiir die kom-
menden zehn Jahre vorgestellt. Im WeiBbuch
“Die europdische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellung fir die Zukunft* hat die
Kommission ihre Zukunftsvisionen fir die L6-
sung der verkehrswirtschaftlichen Probleme
dargestellt.

Das WeiBbuch geht von einer Anzahl von
Feststellungen als Bilanz der Verkehrspolitik
der letzten Jahre aus, die zu den Schlussfol-
gerungen hinsichtlich der neuen européischen
Verkehrspolitik fihren.

Die Bilanz der uneinheitlichen Verkehrspolitik
der vergangenen Jahre weist die Schwach-
stellen auf, die als Ursache der groBen derzei-
tigen Probleme des européischen Verkehrs-
systems gelten.

Die Engpassproblematik des StraBengiter-
verkehrs verscharft sich immer mehr, die

Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft ist ernst-
haft bedroht.

So weist die Kommission in inrem WeiBbuch
auch darauf hin, dass die Méglichkeiten der
Binnenschifffahrt zur Entlastung der an der
Kapazitdtsgrenze angelangten StraBenver-
kehrsinfrastruktur bislang unzureichend ge-
nutzt wirden.

Deshalb hat sie sich das Ziel gesetzt, mehr
Verkehr auf die WasserstraBe zu verlagern.

Die Européische Kommission hat gleichzeitig
dabei festgestellt, dass das Infrastrukturnetz
der Binnenschifffahrt bei einigen Wasserstra-
Benabschnitten, so auch zwischen Straubing
und Vilshofen, verbessert werden muss, und
dabei auch den Schluss gezogen, dass eine
moderne leistungsfihige Verkehrsinfrastruk-
tur Voraussetzung fiir ein produktives und
wettbewerbsféhiges Europa bei wirtschaft-
lichem Wachstum und Wohlstand ist.

Der Guterverkehr in Deutschland und in Eu-
ropa wéchst und wichst. Mit dem politischen
und &konomischen Wandel in Osteuropa ha-
ben die Transportverflechtungen zwischen den
Staaten der EU und den ehemaligen RGW-
Staaten enorm zugenommen und wachsen
mit der weiteren wirtschaftlichen Entwicklung
der osteuropéischen Lander massiv an.

Nach vorliegenden Prognosen soll der Giiter-
verkehr in Europa in den nichsten 10 Jahren
um Uber 60% wachsen.

Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen wird
deshalb erheblich zunehmen. Hierdurch wird
die Engpassproblematik der StraBe weiter
verschérft.
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Das Spannungsverhéltnis zwischen einer Ge-
sellschaft, die einerseits nach immer mehr
Mobilitat verlangt und der 6ffentlichen Mei-
nung, die zunehmend Anstof} an der méBigen
Leistung, die bestimmte Verkehrsdienste er-
bringen, nimmt, wird immer grofer.

Vor diesem Hintergrund kommt den verstérk-
ten Nutzungsméglichkeiten anderer Veerkehrs-
trager, wie der Binnenschifffahrt, eine immer
gréBere Bedeutung zu.

Dies hat die Politik erkannt und hat deshalb
deutlich gemacht, Verkehre von der StraBe
auf Schiene und WasserstraB3e zu verlagern.



Stellungnahme des Vereins fiir
europdische Binnenschiffahrt
und WasserstraBen e. V. (VBW)

Fir die Gelegenheit, anhand der uns (ibermit-
telten Unterlagen zum Raumordnungsver-
fahren Stellung nehmen zu diirfen, sagen wir
besten Dank.

Nach grindlicher Abwagung aller Aspekte
spricht sich unsere Organisation firr die Rea-
lisierung der Variante D 2 aus.

Bestimmend fiir die Position unseres Verban-
des im Vergleich der verschiedenen Ausbau-
varianten im Raumordnungsverfahren sind
folgende Gesichtspunkte und Beurteilungs-
ansatze:

|. Die der Bewertung der Rhein-Main-Do-
nau-WasserstraB3e zugrundeliegende Kon-
zeption in ihrer heutigen Bedeutung fiir
Europa.

Il. Die Chance, die Rhein-Main-Donau-Was-
serstraBe zur Bewdltigung des Verkehrs-
wachstums nutzen zu kdnnen.

lll. Die Gewichtung von Okonomie und Oko-
logie am MaBstab des Interesses einer
fortschrittlichen Gesellschaft an der Siche-
rung ihrer Zukunftsfahigkeit.

Zul:

Ubergeordnetes Ziel aller Planungen zum
(Aus-)Bau von Main, Main-Donau-Kanal und
Donau war seit jeher die Verknipfung der
Flusssysteme von Rhein und Donau und da-
mit die Schaffung einer durchgehenden eu-
ropdischen GroBschifffahrisstraBe von der
Nordsee bis zum Schwarzen Meer. Der Ver-
trag von 1921 zwischen dem Deutschen Reich
und dem Freistaat Bayern l4sst an dieser In-
tention keinen Zweifel. Sie ist liber Jahrzehn-
te konsequent verfolgt und — vordergriindig

,
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betrachtet — mit der Fertigstellung des Main-
Donau-Kanals im September 1992 verwirk-
licht worden. Allein die europiische Dimen-
sion des WasserstraBenprojektes liefert die
volkswirtschaftliche Rechtfertigung fiir die ge-
tatigten — nach damaligen Baupreisen - ge-
waltigen Investitionen in einer GréBenordnung
von deutlich Uber 1,5 Mrd. Euro nur fiir die Ka-
nalstrecke zwischen Bamberg und Kelheim.

Von einer durchgehenden, ganzjahrig gleich-
méBig befahrbaren européischen Wasserstra-
Be kann jedoch trotz der Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals bis heute nicht wirklich
gesprochen werden. Angesichts der fehlen-
den Gleichwertigkeit des noch nicht stau-
geregelten Bereichs zwischen Straubing und
Vilshofen mit den wesentlich gtinstigeren Ab-
ladeverhéltnissen sowohl oberhalb von Strau-
bing und wie auch unterhalb von Vilshofen
ist die gesamte Strecke von Rotterdam bis
zum Schwarzen Meer anzusehen wie eine
noch nicht vollsténdig fertiggestellte Briicke,
deren starke Aste von beiden Ufer in der Mit-
te durch ein schmales und nur an wenigen
Tagen im Jahr voll belastbares Zwischen-
stlick miteinander verbunden sind.

Die Européische Kommission hat durch die
Aufnahme dieser 69 km langen Schwach-
stelle zwischen Straubing und Vilshofen — das
sind 2 % der rund 3.500 km langen Schiff-
fahrtsstraBe - in die Priorit4tenliste derjeni-
gen Projekte, die sie zur Schaffung eines
Transeuropaischen Netzes fiir unverzichtbar
halt, die volistdndige Umsetzung der ur-
spriinglichen Projektidee angemahnt.

Zu ll:

Die Donau als paneuropdische WasserstraBe
hat ihr Verkehrspotential bisher nicht anna-
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hernd entfalten kdnnen. Die Ursache ist allein
in der Schwachstelle Straubing — Vilshofen zu
suchen. Die kurzfristigen und oft erheblichen
Wasserstandsschwankungen an der Donau,
die dort voll zum Tragen kommen, erlauben
der Schifffahrt nach dem statistischen Durch-
schnitt nur an weniger als 30 Tagen im Jahr
eine Abladung der Fahrzeuge auf 2,50 m.
Wahrend der (ibrigen Zeit liegt die Abladung
rund 0,50 m niedriger. Bei dieser Ausgangs-
lage kann die Schifffahrt den Anforderungen
der verladenden Wirtschaft nur schwer ge-
recht werden, die von jedem Verkehrstrager
— abgesehen von marktgerechten Preisen —
in erster Linie Zuverlassigkeit in der Trans-
portdurchfilhrung und in der Bedienung des
Kunden verlangt. Auch der zunehmenden Er-
wartung der Wirtschaft, im Rahmen von lo-
gistischen Ketten Liniendienste mit festen
Abfahrts- und Ankunftszeiten einzurichten,
lasst sich mit Blick auf die Engstelle zwi-
schen Straubing und Vilshofen so gut wie
nicht entsprechen.

Ein Verkehrssystem, das diese Kriterien der
Wirtschaft nicht erflillt, hat von vornherein
einen schweren Stand im Wettbewerb mit
anderen Verkehrstrigem.

Nicht nur der Nachteil der ,gebremsten”
Transporinachfrage der Verlader macht der
Schifffahrt zu schaffen. Sie hat zusétzlich mit
den nachteiligen Folgen zu kdmpfen, die sich
aus stark schwankenden Wasserstanden fiir
die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
ergeben. Zu Beeintrachtigungen der Sicher-
heit des Schiffsverkehrs kommt es u.a. durch
eine zu geringe Fahrwasserbreite, die sichere
Begegnungen erschwert, Richtungsverkehre
mit der Folge von Zeitverlusten erfordert und
mit Blick auf die Krimmungsradien die Ge-
fahr von Festfahrungen erhéht.

Ein zu geringer Sohlenabstand erschwert ge-
nerell die nautische Fihrung.

Die Fernstreckennetze und Magistralen aller
Verkehrstrager werden vor allem in den grenz-
iiberschreitenden europaweiten Relationen
dem Verkehrsbedarf angepasst, und zwar bei
der Bahn durch Beseitigung von Langsam-
Strecken und durch Mehrspurigkeit, bei der
StraBe durch die Erweiterung von Richtungs-
fahrbahnen von zwei auf drei Spuren.

Das im Weissbuch der Europdischen Kom-
mission vom September 2001 prognostizierte

Verkehrswachstum von 38 % bis zum Jahre
2010 kann ohne weiteres zu einem grof3en
Teil von der WasserstraBe aufgenommen wer-
den. Das setzt voraus, dass dort- parallel zur
Herstellung der Mehrspurigkeit bei Bahn und
StraBe — Anpassungen der Infrastruktur er-
folgen, wie sie der Modernitat dieses Ver-
kehrstragers entsprechen. Dies muss maB-
geblich tiber die Abladetiefe geschehen. Da
die Rhein-Main-Donau-Verbindung als Was-
serstraBe der héchsten Kategorie anzusehen
ist — dies kommt in der Einschdtzung der
Europaischen Kommission als prioritire trans-
europdische Wasserstrae zum Ausdruck —,
ist eine Abladetiefe von 2,50 m als dem Stand
der Technik dieses Verkehrstragers gemas an-
zusehen.

Es bedarf keiner prophetischen Gabe, um
mit Sicherheit sagen zu kénnen, dass bei
einer garantierten ganzjéhrigen Abladetiefe
von 2,5 m

a) das Transportangebot der Schifffahrt von
der verladenden Wirtschaft wesentlich stér-
ker angenommen werden wird; der Entlas-
tungseffekt insbesondere fiir den StraBen-
verkehr wére deutlich spiirbar

b) die wirtschaftliche Situation der Binnen-
schifffahrt sich allein aufgrund der Opti-
mierungen im Schiffsbetrieb unmittelbar
verbessern wird

¢) der schon vorhandene Verkehr auf der Do-
nau leichter und sicherer ablaufen wird.

Speziell vor dem Hintergrund der Belastung
des StraBenglterverkehrs mit Maut wiirde
sich das erhdhte Interesse der Verladerschaft
nach der Maglichkeit, den Wasserweg zu nut-
zen, in konkreten Transportauftrdgen nieder-
schlagen. Heute nimmt die verladende Wirt-
schaft in vielen Fallen noch nolens volens
davon Abstand, weil sie die Zuverlassigksit in
der Bedienung des Kunden nicht ohne wei-
teres als gegeben ansehen kann.

Zu lli:

Es steht auBer Frage, dass bauliche MaBnah-
men einen Eingriff in die Natur darstellen und
das Bemlihen dahin gehen muss, die Eingriffe
so gering wie mdglich zu halten. Dem stehen
dkonomische Aspekte gegentber. In die Ab-



wégung zwischen Okologie und Okonomie
flieBen jedoch grundsétzliche Gesichtspunkte
ein, die die Zukunft einer Gesellschaft beein-
flussen.

Entscheidungen von heute sind in ihrer
Wirkung auf die Zukunft abzuschatzen. Die
Langwierigkeit der Verkehrsplanung und der
Vorbereitung von Investitionsentscheidungen
zeigt, dass Korrekturen nur mit groBer Ver-
z6gerung wirken. Die Gesellschaft von heute
kann sich solche Korrekturen angesichts des
finanziellen Umfangs von Investitionen noch
weniger leisten als dies friiher der Fall war.

Deshalb sind Bauentscheidungen von vorn-
herein weitgreifender zu treffen.

Das Angebot der Europaischen Kommission
zu einer Mitfinanzierung prioritérer Verkehrs-
projekte wie im Fall der Verkehrsachse Donau
gilt heute und bietet eine Chance, die Inves-
titionskosten nicht zuletzt mit Riicksicht auf
einen sparsamen Umgang mit gesellschaft-
lichen Ressourcen vergleichsweise niedrig zu
halten.

investitionsentscheidungen in grenziiber-
schreitende Infrastrukturprojekte sind im eu-

ropéischen Kontext zu sehen. Der Planungs-
wille der européischen Staatengemeinschaft
I&sst sich nicht ignorieren. hm kann unterstellt
werden, dass auch dort eine Abw&gung nach
6konomischen und okologischen Kriterien
stattgefunden hat.

Die Reduzierung der der Gesamtbevélkerung
durch den Verkehr auf der StraBe auferlegten
externen Kosten — in Form von L&rmemission
und in Folge von Staus sowie von Unféllen mit
Vermdgens- und Gesundheitsschaden ~ ist
ebenso zu berlicksichtigen wie die nachtei-
ligen Folgen eines verschwenderischen Um-
gangs mit Energie. Beide Aspekte sprechen
fur eine Stérkung der Binnenschifffahrt, die
nur nachhaitig durch Gewéhrleistung einer
ganzjéhrigen Abladetiefe von 2,50 Metern er-
reicht werden kann.

Im {brigen machen wir uns in vollem Um-
fang die Argumentation zu eigen, die nach
den wissenschaftlichen Gutachten diverser
anerkannter Institute flir einen Ausbau der
Schwachstelle Straubing Vilshofen geméB der
Variante D2 sprechen.
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Stellungnahme der Industrie-
und Handelskammer fiir
Niederbayern in Passau

Die Industrie- und Handelskammer fiir Nie-
derbayern, als Kdrperschaft des &ffentlichen
Rechts, hat sich in ihrer neutralen und objek-
tiven Funktion als Vertretungsorgan der re-
gionalen Wirtschaft intensiv mit den Inhalten
des Raumordnungsverfahrens auseinander-
gesetzt. Nach eingehender Beratung mit Pra-
sidium und den regionalen Industrie- und
Handelsgremien Deggendorf und Straubing
sind wir zu folgender Bewertung gelangt.

Niederbayern ist eine Wirtschaftsregion, die
immer noch erhebliche Strukturdefizite auf-
weist und hinsichtlich der die Wirtschaft be-
stimmenden volkswirtschaftlichen GréBen
hinter dem Landes- und Bundesdurchschnitt
zurlickliegt. Weitere Verbesserungen der Wirt-
schaftsstruktur und der wirtschaftsbezoge-
nen Infrastruktur sind deshalb von eminenter
Wichtigkeit. Mit der Erweiterung der Europai-
schen Union nach Ost und Stidosten erhalten
insbesondere die (iberregionalen Verkehrs-
trassen fiir das geografisch von einer Rand-
lage in eine Drehscheibenfunktion gelangte
Niederbayern eine neue und gegeniiber der
Vergangenheit sogar noch groBere Bedeu-
tung. Von den derzeit zur Verfligung stehen-
den Verkehrswegen erflillt derzeit keine die
Voraussetzungen flir den auch in Zukunft wei-
ter stark zunehmenden Verkehr, so dass da-
durch die weitere Entwicklung Niederbayerns
gefahrdet bzw. zumindest limitiert wird. Der
Verkehrstrager Donau stellt fiir Niederbayern
einen der ohnehin wenigen natlirlichen Stand-
ortvorteile der Region dar. Ihn gerade im nie-
derbayerischen Teil nicht leistungsféhig genug
bzw. weniger leistungsfahig als in den ande-
ren Teilen der Schifffahrtsstrasse zur Verfligung
zu haben, ist ein gravierendes Manko. Hier
deutliche Verbesserungen zu erreichen wiir-
de die Standortbedingungen Niederbayerns
entscheidend verbessern und damit notwen-

Industrie- und Handelskammer
fiir Niederbayern in Passau

dige Voraussetzungen flr eine weitere wirt-
schaftliche Aufwértsentwicklung des Bezirkes
schaffen.

Die niederbayerische Wirtschaft sieht im nun
eingeleiteten Verfahren einen wichtigen Schritt
hin zu einer bereits langst Uberfélligen Ent-
scheidung fir eine nachhaltige Verbesserung
der Schifffahrtsverhéltnisse auf der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen und damit
der Férderung der berechtigten Interessen der
Binnenschifffahrt, der anséssigen Unterneh-
men und Logistikeinrichtungen. Das umwelt-
freundliche und wirtschaftliche Binnenschiff
mit seinen erheblichen Leistungsreserven als
gleichwertigen Partner in die logistischen Ab-
|gufe besser integrieren zu kénnen, entspricht
einer jahrzehntelangen Forderung unseres
Hauses. Der fehlende Ausbau der Donau im
Untersuchungsraum stellt jedoch fiir die
Schifffahrt ein nicht kalkulierbares Hindernis
dar, das diese Zielsetzung entscheidend ne-
gativ beeinflusst.

Mit Offnung der Mérkte in den neuen Mit-
gliedsstaaten der Europdischen Union und
den Reformléndern Mittel- und Siidosteuro-
pas ist es im Rahmen einer fortschreitenden
internationalen Arbeitsteilung zu einem rasan-
ten Anstieg des Handelsvolumens gekom-
men, das es transporttechnisch zu bewéltigen
gilt.

Niederbayern liegt an einer Nahtstelle des
besténdig zunehmenden Gilteraustausches,
der derzeit bekanntlich weit Uberwiegend tiber
die StraBe abgewickelt wird. Die Wirtschaft
in Niederbayern hat ebenfalls in bedeuten-
dem Umfang Geschéftsbeziehungen in die
neuen Mérkte aufgebaut und nutzt die sich
ergebenden Chancen. Gleichzeitig ist die Re-
gion durch den zunehmenden Transitverkehr



bereits jetzt erheblich belastet. Fiir die nieder-
bayerischen Donauhafen bedeutet diese Ent-
wicklung eine erhebliche Herausforderung
und zugleich Chance, verstérkt in die Trans-
portabléufe eingebunden zu werden. Die Ha-
fen Deggendorf und Straubing liegen aber
unmittelbar in dem von Niedrigwasser betrof-
fenen Donauabschnitt, wahrend die Anfahrt
zu den Hafen Regensburg und Kelheim aus
Gstlicher bzw. bei Passau aus westlicher Rich-
tung deutlich eingeschrankt ist. Ungeachtet
der unmittelbaren Effekte durch eine Stérkung
der Umschlagstatigkeit wird die erfolgreiche
Ansiedlung von weiteren Unternehmen mit
binnenschiffsaffinen Gltern kinftig letztlich
von einer dauerhaften und verlasslichen Er-
reichbarkeit aller ostbayerischen Hifen ab-
héngen. Die Beseitigung der Einschrankungen
fir die Schifffahrt sind daher unerlasslich.
Die Bedeutung der BinnenschifffahrtsstraBe
Donau nimmt als Teil der transeuropéischen
Rhein-Main-Donau-Schifffahrtsverbindung
nicht nur in Blickrichtung auf die Mérkte in den
osteuropéischen Nachbarstaaten besténdig
zu. Insbesondere die zunehmenden Kapa-
zitétsengpésse bei den (brigen Verkehrs-
trégern, die zunehmende Belastung des ge-
werblichen Giterkraftverkehrs durch zuséiz-
liche Abgaben, wie die Lkw-Maut, lassen das
kostenglinstige und zudem umweltfreundli-
che Binnenschiff zunehmend an Attraktivitét
gewinnen. Nicht zuletzt deshalb hat auch die
Europdische Union den Ausbau der Donau
als vorrangiges Projekt im Rahmen des trans-
europdischen Netzes (TEN) eingestuft und die
durchgéngige Befahrbarkeit mit Binnenschif-
fen und einem Mindesttiefgang von 2,50 m
gefordert.

Moderne Binnenschiffe sind in der Lage, den
heutigen, hohen Anforderungen an Transport-
und Logistikabldufe zu gentigen. Container
und Stlickgutverkehre ergdnzen zunehmend
die traditionelle Beférderung von Massengii-
tern per Binnenschiff. Die spezialisierten Hi-
fen in Niederbayern sind technologisch auf
diese Entwicklung eingestellt. Selbst just-in-
time Belieferungen sind mit dem Binnenschiff
moglich — ausreichende Planungssicherheit
bei den Wasserverhéltnissen vorausgesetzt.
Beispielhait sei auch der prosperierende Ro/
Ro-Verkehr zwischen Passau und Vidin ge-
nannt, dessen Katamarane in der Lage sind,
mit einem Leistungseinsatz von gerade 2.500
PS die Ladung von 49 Lkw zu {ibernehmen,

die ansonsten wenigstens mit der 5 bis 6-
fachen Energie und damit entsprechenden
Schadstoffemissionen bewegt werden miiss-
ten. Unter 6kologischen, aber zunehmend
auch dkonomischen Gesichtspunkten ist das
Binnenschiff, sofern es system- und ver-
kehrstechnisch zum Einsatz kommen kann,
konkurrenzlos.

Das Verkehrsaufkommen auf der deutschen
Donau hat sich in den vergangenen Jahren
bereits beachtlich erhtht. Vor 1992 und damit
vor Fertigstellung des Main-Donau-Kanals la-
gen die Verkehrszahlen bei etwa 3 Mio. t pro
Jahr. Bis zum Jahr 2004 mit 8,4 Mio. t, hat sich
der Verkehr inzwischen fast verdreifacht. Die-
ses Aufkommen bewdltigten rund 9.900 Gii-
terschiffe und entspricht der Kapazitat von
rund 350.000 Lkw. Die Kapazititen sind
jedoch bei weitem nicht ausgeschopft, die
Wasserstrale kdnnte als Alternative durch-
aus weitere Anteile des StraBenguterverkehrs
- noch dazu duBerst wirtschaftlich und um-
weltfreundlich — (ibernehmen.

Davon kénnten auch die niederbayerischen
Donauhafen und wirtschaftlichen Nebenbe-
triebe, die ansédssigen Verlader und Nieder-
bayern als Standort insgesamt, verbunden mit
der Qualitat einer Logistikdrehscheibe zu den
erstarkenden Mérkten, erheblich profitieren.
Insofern ist die Verbesserung der Schifffahrts-
verhéltnisse auf der Donau eine Angelegen-
heit von nationaler und internationaler Dimen-
sion, aber auch von erheblicher regionalwirt-
schaftlicher Bedeutung.

Die vorliegenden Unterlagen des Raumord-
nungsverfahren kommen zu dem Schluss,
dass sich alle untersuchten Ausbauvarianten
A, C, Cyq und D, positiv auf die Wirtschafts-
struktur auswirken, sich regionaler Nutzen fiir
die Region ableiten lasst und sich letztlich
auch die Chancen fiir Neuansiedelungen von
Betrieben verbessern. Diese Auffassung wird
von uns geteilt. Eine Verbesserung der Schiff-
fahrtsbedingungen wird die Attraktivitét der
DonauwasserstraBe in ihrer Gesamtheit stér-
ken, die Akzeptanz des Binnenschiffes bei
den verladenden Unternehmen erhéhen und
sich insgesamt positiv auf die Entwicklung
des Standortes Niederbayern auswirken.

Die Nachhaltigkeit der Wirkung der einzelnen
untersuchten Varianten auf die Entwicklungs-
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mdglichkeiten der ansédssigen Wirtschaft in
Abhéangigkeit von den tats&chlich erreich-
baren Verbesserungen fiir die Schifffahrt und
das Kosten-/Nutzenverhaltnis der einzelnen
MaBnahmen im Vergleich zum Ist-Zustand,
ist aus unserer Sicht allerdings duBerst diffe-
renziert zu betrachten.

I. Ist-Situation

Im Abschnitt Straubing — Vilshofen erreichen
derzeit einspurige Fahrzeuge bei Niedrigwas-
ser (RNWjy; = Fahrrinnentiefe 2 m) nur eine
durchschnittliche Abladetiefe von ca. 1,60 m.
Dies gilt nach den erstellten Untersuchungen
durchschnittlich an 165 Tagen im Jahr und
fiihrt dazu, dass Binnenschiffe diese Strecke
nur mit einem Teil ihrer Ublichen Ladung pas-
sieren kénnen. Bei einem Standardbinnen-
schiff ist von einer {iblichen Abladetiefe (Ein-
tauchtiefe) von 2,50 m auszugehen. Dies er-
fordert eine Wassertiefe von rund 2,80 m, da
aus fahrdynamischen Griinden wenigstens
30 cm Flottwasser unter dem Kiel notwendig
sind. Modellrechnungen zeigen, dass — um
eine um 10 cm geringere Abladetiefe kom-
pensieren zu kénnen — ein Schiff je nach Typ
auf ca. 100 to Ladung verzichten muss. Er-
reichbare Abladetiefen von 1,60 m flilhren da-
zu, dass Schiffe an nahezu der Hélfte eines
Jahres rund 900 t Ladekapazitét bzw. je nach
Schiffstyp ein Drittel bis zur Halfte ihrer Trag-
fahigkeit nicht nutzen kénnen.

Selbst bei Mittelwasser kénnen — aus fahr-
dynamischen Griinden — derzeit kaum gréBere
Abladetiefen als 2,0 m erreicht werden. Die im
librigen Flusslauf der Main-Donau-Wasser-
straB3e bereits erreichte Abladetiefe von 2,50 m
wurde im untersuchten Streckenabschnitt bei-
spielsweise im Jahr 2003 nur an 90 Tagen,
oder 25 % des Jahres, erreicht. Die untersuch-
te Strecke weist aber noch ein weiteres Prob-
lemfeld auf. Die Breite der Fahrrinne in der
Ausbaustrecke betragt lber weite Strecken
nur ca. 70 m, zwischen Winzer und Isarmiin-
dung sogar nur 40 m. Damit ist i.d.R. Begeg-
nungsverkehr von 2 Schiffen nicht méglich.
Derzeit werden rund 50 Abwartepldtze ge-
nutzt, um talfahrende Schiffe passieren zu las-
sen. Diese Situation, als auch die allgemeine
Niedrigwasserlage im Untersuchungsgebiet,
sind ursachlich fir relativ hohe Unfallzahlen.
Havarien sind im betroffenen Abschnitt rund

dreimal haufiger zu registrieren als in sonsti-
gen Flussabschnitten.

Die Transportzeiten von Binnenschiffen sind
im Vergleich zu anderen Verkehrstrégern, sys-
tembedingt relativ I&nger. Die bekannt unwég-
baren Bedingungen des Wasserstandes der
Donau zwischen Straubing und Vilshofen wir-
ken sich daher auf die gesamte Logistikkette,
in die das Binnenschiff integriert ist, negativ
aus. Entweder ist die Beladung des Schiffes
bereits bei Abfahrt auf zu erwartende Untie-
fen abzustellen oder es besteht die Gefahr,
dass bei eintretender Niedrigwassersituation
eine Teilentladung (Leichterung) der Schiffe
erforderlich wird. Beide MaBnahmen beein-
flussen negativ die Wirtschaftlichkeit des
Gesamttransportes und fiihren zu Laufzeit-
Uberschreitungen. Insgesamt wird damit die
Wettbewerbsfihigkeit des Binnenschiffes im
Verhéltnis zu anderen Verkehrstrégern ent-
scheidend geschwécht.

Il. Ausbauvariante A

(weiter optimierter Ist-Zustand)

Bei der flussbaulichen Variante werden be-
stehende Regelungswerke (Buhnen und Re-
gelungswerke) ergénzt und erneuert. Die Fahr-
rinnenbreite bleibt konstant, so dass sich an
der Situation der eingeschrénkien Begeg-
nungsverkehre und der Gefahr von Schiffs-
unfillen keine Verbesserung ergeben dilrfte.
Nach den Ergebnissen des Raumordnungs-
verfahrens kann die Fahrrinnentiefe gegen-
Uber dem Ist-Zustand um 20 cm auf 2,20 m
(unter RNW,;) verbessert werden. Damit er-
reicht ein Schiff eine Abladetiefe von rund
1,80 m bei Niedrigwasser und 2,60 m bei
Mittelwasser. Die durchgédngig erforderlich
Abladetiefe von 2,50 m erreichen einspurige
Schiffe an ca. 185 Tagen und damit durch-
schnittlich an rund 20 Tagen pro Jahr oder
12,1 % haufiger im Verhaltnis zur Ist-Situation.
Fur Koppelverbédnde wiirde keine Verbesse-
rung gegenliber dem aktuellen Zustand er-
reicht.

Ill. Ausbauvarianten C und C g4
flussregeinde MaBnahmen mit einer

Staustufe bei Aicha)

Die Varianten C und C,g unterscheiden sich
lediglich durch eine Vertiefung der Fahrrinne



bei Cygq auf 2,80 m. Die absolute Engstelle an
der Isarmiindung wird von 40 m auf 60 m
verbreitert, ansonsten ist eine Verbreiterung
der Fahrrinne von 70 auf 80 m zu erreichen.
Dies wirde bereits erhebliche Vorteile beim
Begegnungsverkehr mit sich bringen.

a) Mit Variante C wére eine Abladetiefe von
2,50 m an 220 Tagen des Jahres zu errei-
chen / fir Koppelverbénde gilt dies an rund
180 Tagen.

b) Mit Variante C,g, wird dies an 290 Tagen
gewahrleistet / fir Koppelverbénde an rund
235 Tagen.

IV. Ausbauvariante D, (3 Staustufen und
flussregelnde MaBnahmen)

Die Ausbauvariante D, ist nach den Ergeb-
nissen des Raumordnungsverfahrens die un-
tersuchte Trasse, die allein eine ganzjahrige
Abladetiefe von 2,50 m fiir einspurige Schiffe
gewdhrleistet. Koppelverbande kénnten nach
dem Gutachten an 340 Tagen des Jahres die
Strecke uneingeschrankt nutzen. Gegenliber

dem Ist-Zustand wére damit eine Optimal-L&-
sung flr einspurige Schiffe und eine entschei-
dende Verbesserung fiir Koppelverbinde
verbunden.

Die Fahrrinnenbreiten wiirden auf 80 m ober-
halb und 82 m unterhalb der Isarmiindung
verbreitert, die Engstelle an der Isarmiindung
auf 60 m. Begegnungsverkehr von Schiffen
wéren damit weitgehend unprobiematisch
moglich und Unfallgefahren wiirden deutlich
reduziert.

V. Kosten-Nutzen Verhéltnis:

Nach den Einschétzungen der Gutachter wer-
den sich die Kosten fir die Ausbauvariante
A auf rund 364 Mio. €, bei den Varianten C
und Cogp auf 485 /bzw. 495 Mio. € und bei der
Variante D, auf rund 673 Mio. € belaufen. Legt
man als MaBstab fur die Wirksamkeit der
eingesetzten Mittel lediglich die erreichba-
ren Durchschnittswerte der Befahrbarkeit der
Donau flr einspurige Fahrzeuge zu Grunde,
ergibt sich folgendes Bild:

Mitteleinsatz | Erreichte Abladstiefe Basispunkte Mitteleinsatz

inMio. € von 2,50 m der Verbesserung | je etreichten

Basis 365 Tage = 100 gegenuber dem zusatzlichen

Ist-Zustand Basispunkt

Ist-Zustand - 45 0 0
Variante A 364 51 6 60,7 Mio. €
Variante C 485 60 15 32,3 Mio. €
Variante Caso 495 79 24 20,6 Mio. €
Variante Dz 673 100 55 12,2 Mio. €

Die alleinige Darstellung des Mitteleinsatzes
fir die Verbesserung der Schifffahrtsbedingun-
gen ist fiir sich genommen aber noch nicht
ausreichend, um das Kosten/Nutzen-Verhilt-
nis der geplanten MaBnahme ausreichend
zu definieren. Vielmehr steigt die Akzeptanz
des Schiffsverkehrs mit zunehmender Ver-
I&sslichkeit Uberproportional an. Insofern liegt
der Gesamtnutzen der eingesetzten Mittel bei
einer moéglichst optimalen Gestaltbarkeit der
Logistikablidufe noch deutlich Gber der an-
gestellten, vereinfachten Darstellung.

VI. Gesamtbewertung:

Die IHK fur Niederbayern hat bisher stets da-
von abgesehen, sich im Vorfeld des Raum-
ordnungsverfahrens flr eine einzelne Ausbau-
variante auszusprechen. Auch kann es nicht
Aufgabe der Wirtschaft sein, im Rahmen des
laufenden Verfahrens die technische Mach-
barkeit einzelner Varianten zu {berpriifen
oder Einzelergebnisse der erstellten, vorran-
gig technischen Gutachten in Frage zu stel-
len. Fir die Beurteilung durch die Wirtschaft
werden die Darlegungen des Verfahrens als
objektiv richtig unterstellt.
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Unter dieser Pramisse und unter Beriick-
sichtung der Bedeutung der Binnenschifffahrt
fiir unsere Region wird folgendes festge-
stellt:

1) Die Ausbauvariante A ist nach unserer Auf-
fassung nicht geeignet, in ausreichendem
MaBe die Schifffahrtsverhéltnisse auf der
Donau bedarfsgerecht zu verbessern. Die
Unwégbarkeiten der Wasserstéande zwi-
schen Straubing und Vilshofen werden nicht
merklich verbessert. Ein deutlicher Vertrau-
enszuwachs der Verlader in das Verkehrs-
mittel Binnenschiff ist nicht zu erwarten.
Insofern sind auch positive Auswirkungen
fiir die anséssigen Hafen als zu gering zu
bewerten, als dadurch wirtschaftlich ver-
besserte Rahmenbedingungen und damit
beschéaftigungswirksame Impulse verbun-
den wéren.

2) Ausbauvariante C / Cygg
Ahnlich, wenngleich abgeschwécht, sind
die Auswirkungen der Ausbauvariante C
zu beurteilen.

Lediglich die Ausbauvariante Cpgq bringt
bereits deutliche Verbesserungen gegen-
tiber der Ist-Situation mit sich. Positive Aus-
wirkungen auf die Hafenwirtschaft und die
anséassigen Verlader sind durchaus zu er-
warten. Allerdings ist diese MaBnahme
ebenfalls noch nicht gesignet, gleichwertige
Schifffahrtsverhéitnisse auf der Donau, wie
im Ober- und Unterlauf der Niedrigwasser-
strecke herzustellen. Nachdem, zumindest
auf dem deutschen Streckenabschnitt der
Donau, der Ausbau nach den Standards fiir
ein Binnenschiff mit einer Abladetiefe von
2,50 m bereits vollzogen ist und in Nach-
barstaaten am Erreichen dieses Ziels eben-
falls festgehalten wird, wiirde eine bloBe

Umsetzung der Variante C,g, weiter und
nachhaltig Unwégbarkeiten der Schiff-
fahrtsverhéltnisse fir die gesamte Donau-
strecke mit sich bringen.

3) Das gunstigste Verhélinis des erreichbaren
Nutzens fir die Wirtschaft zu den einge-
setzten Mitteln und ein HochstmaB an Ver-
Iasslichkeit der DonauwasserstraBe flr die
Binnenschifffahrt, 1asst sich nach unserer
Auffassung mit Umsetzung der Ausbau-
variante D, erreichen. Die Zielsetzung eines
barrierefreien Schiffsverkehrs zwischen
Straubing und Vilshofen korrespondiert
auch mit den konkreten Planungen eines
Ausbaus der gesamten Donau im Rahmen
der transeuropaischen Netze. Fiir die Ein-
bindung des Schiffsverkehrs in die Trans-
portablaufe wiirden ebenso optimale Vor-
aussetzungen geschaffen, wie notwendige
Impulse fiir die wirtschaftliche Entwicklung
und die Beschéaftigung in den Donauhé-
fen, den angegliederten Nebenbetrieben,
ansassigen Verladern und Logistikbetrie-
ben.

Nach den Ergebnissen des Raumordnungs-
verfahrens kommen wir aus Sicht der Regio-
nalwirtschaft in Niederbayern insgesamt zu
dem Schluss, dass ausschlieBlich die Ausbau-
variante D, mit ihren Parametern geeignet ist,
die Entwicklungsziele fur unsere Region un-
eingeschrankt zu unterstiitzen und eine best-
mégliche Nutzung der DonauwasserstraBe zu
gewihrleisten. Wir fordern deshalb einen Aus-
bau der Donau in dieser Form.

Unsere Stellungnahme wurde wegen der un-
mittelbaren Auswirkungen mit allen anderen
bayerischen Industrie- und Handelskammern
einvernehmlich abgestimmt.



Stellungnahme der
Handwerkskammer
Niederbayern-Oberpfalz

Die Donau ist die Verkehrsalternative der Zu-
kunft.

Dieser zweitlangste Strom Europas ist durch
die Verbindung tber die Main-Donau-Wasser-
straBe zum Rhein die einzige Binnenwasser-
straBe im Netz der paneuropaischen Verkehrs-
korridore.

Die kinftig verstdrkte Verkehrsnutzung der
Donau ist volkswirtschaftlich unverzichtbar.
Eisenbahn- und StraBenglterverkehr stoBen
zunehmend an ihre Grenzen.

Die Donau eréffnet die Chance, wesentliche
Bereiche des wachsenden Verkehrs wirt-
schaftlich glinstig und dkologisch schonend
aufzunehmen.

Fir die Donau bedeutet dies, dass neben
Verkehrswachstum und Verkehrsverlagerung
auch die gesamte damit zusammenhéngen-
de Infrastruktur inklusive der Hafen systema-
tisch optimiert werden muss.

Die bisherige Entwicklung ist unzuldnglich
und bedarf erheblicher Anstrengungen, um
die Donaueuropiischen Lénder im gemein-
samen Markt der Européischen Union zusam-
men zu fiihren.

Damit die Donau das leisten kann, sind nicht
nur kleine Korrekturen, sondern situations-
adiquate ErtlichtigungsmaBnahmen notwen-
dig. Dies wird im Einzelnen wie folgt begr{in-
det:

1. Ganzjéhrige Befahrbarkeit der Donau

Die WasserstraBe Donau muss im Abschnitt
Straubing-Vilshofen so ausgebaut werden,
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dass mdglichst gleichméaBig (iber das ge-
samte Jahr hinweg eine Mindestabladetiefe
von 2,50 m gesichert ist. Nur wenn zuverlas-
sig an 365 Tagen von der Befahrbarkeit aus-
gegangen werden kann, ist mit einer Verlage-
rung der Verkehrszuwéchse zugunsten von
Schiffstransporten zu rechnen.

Dariiber hinaus ist eine Fahrrinnenbreite auf
der Gesamtstrecke von 80 m anzustreben,
damit die nautische Befahrbarkeit verbessert
wird und damit auch das Havarierisiko deut-
lich gesenkt werden kann.

Im Ubrigen wird die ganzjihrige Abladetiefe
von 2,50 m auch von der Expertengruppe der
EU, unter Leitung von Karel van Miert, gefor-
dert, da es sich beim WasserstraBennetz der
Donau um einen wichtigen Teil der Transeu-
ropdischen Netze handelt. Eine erfolgreiche
wirtschaftliche Integration der bisherigen und
auch kiinftigen EU-Beitrittsstaaten entlang
der Donau kann nur Gber einen Donauaus-
bau der geforderten ganzjahrigen Abladetisfe
erreicht werden.

Bereits jetzt kann zwischen Mainz und Strau-
bing auf einer Flussstrecke von ca. 650 km
eine Abladetiefe von 2,50 m garantiert wer-
den. Die Donau-Anrainerstaaten realisieren
ebenfalls ein solches Ausbauvorhaben, was
die Wichtigkeit und Notwendigkeit der Donau
als Verkehrstrager und européische Integra-
tionshilfe unterstreicht. Eine Negierung der
Bedeutung einer ganzjéhrigen Binnenschiff-
fahrt zeigt fehlende europaische Verantwor-
tung. Nur ohne gravierende mobilititshem-
mende Engpésse sind Glteraustauschpro-
zesse ungehindert mdglich und behindern
nicht die Integrationsanstrengungen der neu-
en EU-Mitglieder.
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2. ErschlieBungseffekte

Der Donauausbau Straubing — Vilshofen soll
dazu beitragen, dass die Wirtschaftskraft
des ostbayerischen Raumes durch die bes-
sere Einbindung innerhalb Deutschiands und
der Europdischen Gemeinschaft gestérkt
wird.

Die Chancen fiir eine Neuansiedlung von
Betrieben im Einzugsbereich des Donauaus-
baus werden sich nur dann wesentlich ver-
bessern, wenn flr die Wirtschaftsunterneh-
men erkennbar ist, dass die Donau ein ver-
lasslicher Verkehrsweg ist, also das gesamte
Jahr die gleich guten, zuverldssigen Voraus-
setzungen bietet.

Durch die Verbesserung der Standortvorteile
fir die Region tragt das Vorhaben auch dazu
bei, quantitativ und qualitativ ein verbessertes
Angebot an Arbeitsplétzen zu schaffen.

Bei einem gréBeren Verkehrsaufkommen pro-
fitieren besonders die Hafen Straubing und
Deggendorf, die bereits mit hohem Investi-
tionsaufwand flir eine ganzjéhrig befahrbare
Donau geriistet sind. Sie kénnen die ihnen
zugedachte Rolle nur dann im vollen Umfang
erfillen, wenn sie ganzjéhrig fur voll beladene
Schiffe erreichbar sind. Die Hafenanlagen
sind Schnittstellen der kombinierten Verkehre
und kénnen kiinftig bei optimaler Nutzung
der WasserstraBe zusétzliche Arbeitsplatze
schaffen. Mit einem verstarkten Schifffahrts-
aufkommen werden auch die Logistikdienst-
leistungen fiir die Binnenschifffahrt starker
nachgefragt und somit ergeben sich gewich-
tige indirekte Beschaftigungsauswirkungen,
wie z. B. Beschéftige in den Héfen, Giter-
verkehrszentren oder bei dort angesiedelten
Unternehmen.

Gerade nach der EU-Erweiterung liegt der
bayerische Wirtschaftraum zentral in Mittel-
europa. Durch den Ausbau der Donau kénnen
die Héfen zwischen Regensburg und Passau
immer mehr zum Gateway zwischen Ost und
West aber auch zwischen Nord und Stid wer-
den. Durch die Verbindung der drei Verkehrs-
trager StraBe, Schiene und WasserstraBe er-
6ffnen sich neue, dringend benétigte Chancen
fur den Wirtschaftsraum Ostbayern.

3. Umweltvertraglichkeit

Im Vergleich zum LKW ist das Binnenschiff ein
umweltfreundlicher Verkehrstréger, der das
Potential hat, die FernstraBen zu entlasten
und damit Emissionen zu reduzieren. Dabei
gehen wir davon aus, dass der Gesetzgeber
auch die Binnenschiffe zu einer entsprechen-
den Dieseltechnik verpflichtet, um den Fein-
staub-AusstoB zu reduzieren. Zu beriicksich-
tigen ist, dass die Wassertiefe Einfluss auf die
Kosten des Transports und die Emissionen
mit dem Schiff hat. Es gilt die Regel: Je nied-
riger der Wasserstand, umso héher die Emis-
sionen, da der Brennstoffverbrauch bei den
Schiffen von der jeweiligen Wassertiefe ab-
hangt. Umgekehrt, je hdher der Wasserstand,
umso niedriger ist der Brennstoffverbrauch
und damit umso geringer sind die Emissionen.
Das heiBt, dkologisch sinnvoll ist die Variante,
die das ganze Jahr einen méglichst kons-
tanten Wasserstand gewéhrleistet.

Das groBe Ziel ,Umweltschutz” kann langfris-
tig nur erreicht werden, wenn die Massengu-
ter und zeitlich unproblematischen Guter so
weit wie mdglich auf dem Wasserweg trans-
portiert werden, um die schon jetzt zum Teil
Gberflllten und mit Staus tiberzogenen Stra-
Ben zu entlasten und dadurch die Gesellschaft
und ihre Umwelt vor den negativen Effekten
des StraBenverkehrs zu schiitzen.

4. Bewirtschaftungskosten

Da durch die flussbaulichen MaBnahmen
kiinftig verstarkt mit dem Ausbleiben natirli-
cher Geschiebefrachten zu rechnen ist, sind
entsprechende MaBnahmen erforderlich. Da-
bei ist darauf zu achten, dass dieser Bewirt-
schaftungsfaktor in die Planung einbezogen
wird und bei der Abwigung der Ausbauvari-
ante der Vorzug zu geben ist, die die gerings-
ten Geschiebezugaben und Unterhaltsbagge-
rungen hat und somit pro Jahr die geringsten
Kosten verursachen wird.

Um ein Kosten/Nutzen-Verhéltnis ausreichend
zu definieren, ist auch die Ermittlung der ab-
gezinsten Gesamtkosten Uber die Nutzungs-
dauer der SchifffahrtsstraBe in die Abwagung
einzustellen.



5. Nachhaltigkeit

Beim Donauausbau handelt es sich um eine
JahrhundertmaBnahme mit entsprechend gro-
Bem finanziellen Aufwand. Deshalb muss einer
Ausbauvariante der Vorzug gegeben werden,
die mehreren Generationen in den Donau-
landern gerecht wird und auch der kiinftigen
Verkehrsentwicklung entspricht. Ein Donau-
ausbau, der im Wesentlichen nur am Ist-Zu-
stand festhélt, schadet der Umwelt, der Ver-
kehrslogistik und dem Arbeitsmarkt. Uberdies
wird das Gebot der nachhaltigen Entwicklung
missachtet. Nicht nur die Blirger, sondern
auch die zu unterstiitzenden slidosteuropéi-
schen Nachbarn haben Anspruch darauf.

6. Hochwasserschutz

Die geplanten HochwasserschutzmaBnahmen
sind notwendig und zeitnah umzusetzen, da-
mit auch auBerhalb der Stédte ein durchge-
hender Hochwasserschutz gegen ein hundert-
jahrliches Hochwasserereignis gegeben ist.
Es sind nicht nur geschlossene Siedlungen
und Gewerbegebiete, sondern auch alle wich-
tigen Verkehrsverbindungen und Infrastruk-
tureinrichtungen zu schiitzen. Die BaumaB-
nahmen fiir das Hochwasserschutzkonzept
sind vom eigentlichen Donauausbau abzu-
koppeln und méglichst schnell umzusetzen.

7. Verwendung von 6ffentlichen Mitteln

Der rund 70 km lange Donauabschnitt Strau-
bing-Vilshofen ist der letzte noch verbliebene
Engpass der rund 750 km langen Main-Do-
nau-WasserstraBe von Mainz bis Jochenstein.
Dieser Flaschenhals ist die am schwerwie-
gendsten wirkende Behinderung der gesam-
ten schiffbaren Donaustrecke. Gerade in Zei-
ten knapper finanzieller Mittel ist darauf zu
achten, dass die Steuergelder sinnvoll Ver-
wendung finden. Flr die Donau gilt wie fiir je-
den anderen Lebensbereich: ,Jede Kette ist
so stark wie ihr schwéchstes Glied“. Das be-
deutet, dass die Engpassstelle der Donau
der Forderung einer langfristigen Wirtschaft-
lichkeit und der Gkologischen Qualitat ge-
recht werden muss. Dies wird nach unserer
Auffassung nur dann erfiillt, wenn an 365 Ta-
gen im Jahr eine durchgéngige Befahrbarkeit
der Donau mit der optimalen Traglast der je-
weiligen Standard-Binnenschiffe gewéahrleistet
ist.

Fir AusbaumaBnahmen, die diese Forderun-
gen nicht erfilllen, werden somit die 6ffentli-
chen Mittel nur bedingt zielflihrend eingesetzt,
was den jetzigen und den zukiinftigen Gene-
rationen nicht zuzumuten ist.
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Stellungnahme des Zweckverbandes

Donau-Hafen Deggendorf

Beschluss:

Die Verbandsversammiung des Zweckver-
bandes Donau-Hafen Deggendorf nimmt im
Rahmen der Anhérung zum Raumordnungs-
verfahren ,Ausbau der Bundeswasser-
straBe Donau zwischen Straubing und
Vilshofen; Varianten A, C und D2“

geméaB Anschreiben der Regierung von Nie-
derbayern vom 14.01.2005, AZ: 350-8263-11
wie folgt Stellung:

Variante A

erreicht auch filr einspurige Schiffe an min-
destens 180 Tagen (ca. 6 Monate) keine Ab-
ladetiefe von 2,50 m.

Bei RNW97 ist nur mit einer Verbesserung der
Abladetiefe um ca.0,20 m (auf 1,80 m) fiir ein-
spurige Schiffe zu rechnen.

Die Fahrrinnenbreite verbleibt beim IST-Zu-
stand von < 70,0 m.
Hinderliche Engstellen werden nicht beseitigt.

Die Variante A ist aus schiffahrts- und ha-
fenspezifischer Sicht ungeeignet, um die
BundeswasserstraBBe Donau zu einer ganz-
jéhrig, wirtschaftlich zu befahrenen Fluss-
strecke auf der Basis einer zu fordernden
Abladetiefe von 2,50 m zu ertiichtigen.

Variante C

erreicht auch filr einspurige Schiffe an 145
Tagen (ca. 5 Monate) keine Abladetiefe von
2,50 m.

In der Untervariante C 2,80 wird dies bereits
wesentlich verbessert. Hier wird eine Ab-
ladetiefe von 2,50 m nur noch an 75 Tagen
(ca. 2,5 Monate) fur einspurige Schiffe verfehit.

C erreicht bei RNW97 fir einspurige Schiffe
eine Verbesserung der Abladetiefe um ca.
0,40 m (auf 2,00 m). In der Untervariante
C 2,80 wird dies ebenfalls verbessert. Hier
wird ein Wert von 2,30 m erreicht.

Bei beiden C-Varianten betrégt die Fahrrin-
nenbreite im staugestitzten Bereich = 80,0 m
und verbleibt ansonsten beim derzeitigen IST-
Zustand von < 70,0 m.

(Begegnung von Gitermotorschiffen u. 2-er
Schubverbdnden sind damit auf ca. 73% der
Strecke méglich).

Die beiden C-Varianten stellen den Ver-
such eines Kompromisses zwischen einem
vollen staugestiitzten Ausbau (D2) und der
Variante A (flussregulierende MaBnahmen)
dar.

Gegeniiber C wartet aus schifffahrts- und
hafenspezifischer Sicht die Untervariante
C 2,80 mit wesentlich besseren Ergebnis-
sen auf. Sie ist daher (solite die aus der
Sicht des Zweckverbandes optimale Vari-
ante D2 nicht verwirklicht werden) der ur-
spriinglichen Variante C vorzuziehen.

Variante D2
erreicht die Abladetiefe von 2,50 m fur ein-
spurige Schiffe ganzjdhrig.

Die Abladetiefe von 2,50 bei RNW97 wird
auch fir 2-spurige Schiffe erreicht.

Die Fahrrinnenbreite betrigt auf der gesamten
Strecke = 80,0 m, was auch Begegnungs-
verkehre ermdglicht.

Die Variante D2 ist daher aus schifffahrts-
und hafenspezifischer Sichl zu bevorzu-
gen.



Stellungnahme des Zweckverbandes

Industriegebiet (ZVI)

mit Donau-Hafen Straubing-Sand

Die Verbandsversammiung des Zweckverban-
des Industriegebiet mit Donau-Hafen Strau-
bing-Sand beschlieBt, im Rahmen der Anho-
rung zum Raumordnungsverfahren ,Ausbau
der BundeswasserstraBe Donau zwischen
Straubing und Vilshofen" gemaB Schreiben
der Regierung von Niederbayern vom 14.01.
2005 wie folgt Stellung zu nehmen:

a) Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit und
Wirtschaftlichkeit des Hafens Straubing-
Sand

Der Zweckverband Industriegebiet mit Donau-
hafen Straubing-Sand (ZVI) hat in den Hafen-
neubau und in Grundstiicke sowie deren Er-
schlieBung rund 40 Millionen € investiert. Im
Umfeld des Hafens entstand auf einer Flache
von netto ca. 90 Hektar zusétzlich ein moder-
ner Industrie- und Logistikpark.

Die 6ffentlichen Investitionen in Grundstiicke,
Infra- und Suprastruktur des Hafens und des
Industrie-/Logistikparks haben Investitionen
von Ansiediungsbetrieben im finanziellem
AusmaB von zusétzlich mindestens 150 Mil-
lionen Euro initiiert. In Straubing-Sand wurden
bis jetzt ca. 2.000 Arbeitsplitze geschaffen,
davon 2/3 in Verkehrs- und Logistikbereich.
In den unmittelbar im Kaibereich angesiedel-
ten 6 Betrieben arbeiten ca. 130 Beschéftigte.

Der ZVI hat die Filhrung des Hafens der Hafen
Straubing-Sand GmbH (ibertragen. Deren
Gesellschafter sind die Stadt Straubing, der
Landkreis Straubing-Bogen sowie die Ge-
meinde Aiterhofen.

Die schifffahrtsseitigen Behinderungen auf
dem Streckenabschnitt Straubing-Vilshofen
tangieren wesentlich die Wirtschaftlichkeit und
Wettbewerbsféhigkeit sowohl des MaBnah-

_. ._y,.,..f}i""’)Straubing-Sand

metrégers (ZVI)/Hafenbetreibers, als auch der
angesiedelten Unternehmen.

Im einzelnen ist zu bemerken:

- Schifffahrtsbehinderungen
- Mangelnde Auslastung der Tragfahigkeit

von Binnenschiffen, damit einhergehend
héhere Kosten je Tonnageeinheit

- Einschrénkung der Wettbewerbsfahigkeit
der Binnenschifffahrt gegeniiber LKW
und Bahn

- Zeitliche Unvorhersehbarkeit der Ereig-
nisse (z. B wegen ca. 9-tagigem Vorlauf
Rotterdam —Straubing)

- Notwendigkeit fir Leichterungen, Zu-
satzkosten fir Auftraggeber

- Wirtschaftlicher Einsatz eines Binnen-
schiffes setzt verlassliche Schifffahrts-
bedingungen voraus; nur dann kosten-
glnstige Frachtraten

- Wirtschaftlichkeit

- Amortisation des investierten privaten
und éffentlichen Kapitals des Hafentra-
gers und der Ansiedlungsbetriebe

- Auslastungsziele der Betriebe knnen -
extern verursacht — nicht erreicht werden

- Hafenansiedlungsbetriebe sind gegen-
Uber der Hafengesellschaft verpflichtet,
bestimmte Garantiemengen umzuschla-
gen. Die Betriebe laufen Gefahr, bei un-
glnstigen Schifffahrisverhéltnissen flir
Defizitmengen Strafentgelte leisten zu
missen.

- Wettbewerbsfahigkeit
- Sowohl die einzelnen Binnenhéfen, als

auch deren Ansiedlungsbetriebe stehen
im sténdigen Wettbewerb, der durch die
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unterschiedlichen Wasserstandsverhalt-
nisse von und zu den Hafenstandorten
verzerrt wird.

- Wettbewerbsnachteile der Binnenschiff-
fahrt und damit auch deren wasseraffine
Partner ergeben sich gegeniber den
Verkehrstrégern StraBe und Schiene

- Nachhaltiges Verlagerungspotential, ins-
besondere von der StraBe auf das Bin-
nenschiff, ergibt sich erst dann, wenn der
Binnenschifffahrt ganzjéhrig ausreichen-
de Abladetiefen, und das sind 2.50 m,
eingerdumt werden kénnen.

- Erhaltung/Sicherung und Schaffung von
Arbeitspldtzen
- Die Beseitigung des Schifffahrtsengpas-
ses zwischen Straubing- und Vilshofen
ist Grundvoraussetzung fiir eine nach-
haltige Sicherung von Arbeitsplétzen im
und am Hafen Straubing. Neue Arbeits-
platze werden nur entstehen, wenn ge-
gentiber dem Istzustand der Schifffahrts-
verhéltnisse durch AusbaumaBnahmen
bedeutende Verbesserungen eintreten
werden.

- Neuansiedlungen im Kaibereich
- Im Hafen Straubing stehen noch Grund-

stiicke im AusmaB von 50.000 gm auf
einer Kailinge von ca. 250 m zu Verfi-
gung. Bei Ansiedlungsverhandlungen
kann nicht verschwiegen werden, dass
der Hafen Straubing nicht ganzjéhrig mit
2,50 m Abladetiefe angefahren werden
kann. Dieses Manko verhinderte bisher
die Vermarktung weiterer Ansiedlungs-
flachen.

- Schiffsgiiterumschlag fiir den BioEnergie-

park Straubing
Im sog. Hafenrandgebiet entwickeln wir

derzeit den sog. Bio-Energiepark. Auf
einer Flache von ca. 18 Hektar sollen
und werden sich Betriebe ansiedeln,
die Nachwachsende Rohstoffe fiir stoff-
liche und energetische Zwecke verar-
beiten.

Im |. Bauabschnitt wird derzeit Europas
gréBte Fertigungsstétte fir Holzpellets
(120.000 jato) errichtet. 2006 wird ein

groBes Biomasseheizkraftwerk in Be-
trieb gehen. Derzeit laufen erfolgsver-
sprechende Verhandlungen Uber die An-
siedlung von Unternehmen zur Erzeu-
gung von Biodiesel (aus Raps oder
Rapsél) und Bioethanol (aus Weizen).
Nachhaltig werden ca 250 zuséatzliche,
teilweise hochgualifizierte Arbeitsplétze
entstehen.

Wir gehen davon aus, dass sich daraus
fiir die Ver- und Entsorgung der Werke
ein zusétzlicher jahrlicher Schiffsgliter-
umschlag von 250.000-300.000 Tonnen
ergeben wird.

Die Chance, dass Straubing als Ansied-
lungsstandort ausgewahlt wird, steht und
falit mit der nachhaltigen Gewéahrleistung
von effizienten Fahrwasser- und Ablade-
tiefen zum und vom Hafen Straubing.

- Entwicklung von Straubing-Sand als Flot-
tenwechsel- und Leichterungshafen
- Durch die Verbesserung der Fahrrin-

nenverhéltnisse im Streckenabschnitt
Schleuse Straubing — Hafeneinfahrt,
kann sich der Hafen Straubing — neben
Kelheim und Regensburg — als weiterer
Standort flir die gewollte Brechung von
Langstreckenverkehren profilieren. Wir
denken hierbei insbesondere an Schiffs-
gliterumschidge im Zusammenhang mit
einem Wechsel der Reederei, z. B. Um-
schlag von einem hollandischen GroB-
schiff auf Schiffseinheiten aus den EU-
Beitritts-Staaten oder -Kandidaten

b) Stellungnahme aus hafen- und schiff-
fahrtsspezifischer Sicht zu den Ausbau-
varianten

Variante A

erreicht auch fiir einspurige Schiffe an min-
destens 180 Tagen (ca. 6 Monate) keine Ab-
ladetiefe von 2,50 m

Bei RNWO7 ist nur mit einer Verbesserung der
Abladetiefe um ¢a.0,20 m (auf 1,80 m) flir ein-
spurige Schiffe zu rechnen.

Die Fahrrinnenbreite verbleibt beim IST-Zu-
stand von = 70,0 m
Hinderliche Engstellen werden nicht beseitigt.



Die Variante A bringt aus hafen- und schiff-
fahrtsspezifischen Aspekten gegeniiber
dem Istzustand nur unwesentliche Verbes-
serungen der Fahrrinnen- und Schiffsab-
ladeverhiltnisse.

Variante C

erreicht auch fiir einspurige Schiffe an 145
Tagen (ca. 5 Monate) keine Abladetiefe von
2,50 m

In der Untervariante C 2,80 wird dies bereits
wesentlich verbessert. Hier wird eine Ab-
ladetiefe von 2,50 m nur noch an 75 Tagen
(ca. 2,5 Monate) fUr einspurige Schiffe ver-
fehlt.

C erreicht bei RNW97 fiir einspurige Schiffe
eine Verbesserung der Abladetiefe um ca.
0,40 m (auf 2,00 m). In der Untervariante
C 2,80 wird dies ebenfalls verbessert. Hier
wird ein Wert von 2,30 m erreicht.

Bei beiden C-Varianten betragt die Fahrrin-
nenbreite im staugesttitzten Bereich = 80,0 m
und verbleibt ansonsten beim derzeitigen IST-
Zustand von = 70,0 m

{Begegnung von Giitermotorschiffen u. 2-er
Schubverbénden sind damit auf ca. 73% der
Strecke méglich)

Die beiden C-Varianten sind ein Kompro-
miss zwischen der Variante A (flussre-
gelnde MaBnahmen) und der Variante D 2
(3 Staustufen und flussregeinde MaBnah-
men).

Variante C ergibt beziiglich der Fahrrinnen-
und Abladetiefe nicht befriedigende Ergeb-
nisse fiir die Hafen und die Binnenschiff-
fabrt.

Die Variante C 2,80 bringt wesentlich bes-
sere Ergebnisse. C 2,80 stellt aus hafen-
und schifffahrtsspezifischen Aspekten je-
doch eine Mindestanforderung an den
Ausbauzielen dar.

Variante D2
erreicht die Abladetiefe von 2,50 m fiir ein-
spurige Schiffe ganzjéhrig.

Die Abladetiefe von 2,50 bei RNW97 wird
auch fiir 2-spurige Schiffe erreicht.

Die Fahrrinnenbreite betrégt auf der gesamten
Strecke = 80,0 m, was auch Begegnungs-
verkehre ermdglicht.

Unter hafen- und schifffahrtstechnischen
Aspekten, ist die Variante D 2 gegeniiber
den iibrigen Ausbauvarianten zu bevor-
zugen.
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Zusammenfassung der Verfahrensschritte

zum Planfeststellungsverfahren

Regierungsdirekiorin Marion Kutschkow,
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Sad

Nach der Entscheidung im Raumordnungs-
verfahren muss die endgliltige Zulassungs-
entscheidung fiir den WasserstraBenausbau
in einem Planfeststellungsverfahren nach dem
BundeswasserstraBengesetz und dem Ver-
waltungsverfahrensgesetz des Bundes ge-
troffen werden.

Fir das Planfeststellungsverfahren sind die
notwenigen technischen, ékologischen und
sonstigen Unterlagen detaillierter auszuarbei-
ten, insbesondere im Hinblick auf die land-
schaftspflegerische Begleitplanung bedarf es
noch weiterer Konkretisierung.

Das Vorhaben ist auBerdem auf jeden Fall ei-
ner Umweltvertraglichkeitspriifung, unabhén-
gig von der im Raumordnungsverfahren, zu

unterziehen. Flr die Umweltvertraglichkeits-
prifung sind voraussichtlich noch weitere Un-
tersuchungen durchzufiihren. Im Rahmen des
so genannten Scopingtermins nach § 5 des
Gesetzes Uber die Umweltvertréglichkeits-
prufung (UVPG) werden dazu u.a. die Natur-
schutzbehérden, betroffene Gemeinden und
auch Naturschutzverbdnde angehért und liber
den vorgesehenen Untersuchungsumfang un-
terrichtet. AnschlieBend wird von der Planfest-
stellungsbehérde der Untersuchungsumfang
festgelegt und dem Vorhabenstriager mitge-
teilt.

Erst nach Abschluss der Untersuchungen
kann der Vorhabenstréger die Planfeststel-
lungsunterlagen fertig stellen und das Plan-
feststellungsverfahren beantragen.
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