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Raumordnungsverfahren Straubing - Vilshofen

Dr. Roland Fleck, Vorsitzender des DWSV

Die Beseitigung des 69 km langen strategi-
schen Engpasses auf der deutschen Donau
zwischen Straubing und Vilshofen ist nach
Fertigstellung des Main-Donau-Kanals die
noch verbleibende Aufgabe aus dem 1966
geschlossenen Duisburger Vertrag. Die Rea-
lisierung dieser AusbaumaBnahme verhilft
der gesamten 3.500 km langen Wasser-
straBen-Verbindung zwischen Nordsee und
Schwarzem Meer zur Entfaltung ihrer vollen
Leistungsfahigkeit. Denn durch einen sach-
gerechten und nachhaltigen Donauausbau
kénnte der umweltfreundliche Verkehrs-
trager Binnenschiff zuverlassig in moderne
Logistikketten integriet werden und so
einen maBgeblichen Beitrag zur umwelt-
freundlicheren Bewdltigung des stetig
steigenden Giiterverkehrs leisten.

Uberblick iiber die Geschichte des Donau-

ausbaus Straubing - Vilshofen

Fir den Deutschen WasserstraBen- und

Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V.

(DWSV) ist die sachorientierte Informations-

arbeit Uber den Donauausbau Straubing -

Vilshofen nach Fertigstellung des Main-

Donau-Kanals satzungsgemaBe Aufgabe

und eine seiner Hauptaktivitdten. Die Ent-

wicklung des Donauausbaus bis hin zum
derzeit noch laufenden Raumordnungs-
verfahren und die Argumente der Beflirwor-

ter sind in unserem Mitteilungsblatt Nr. 113

vom August 2005 zusammengefasst. Daher

ist die Chronologie des Donauausbaus
nachfolgend nur in Stichworten als Basis-
information aufgefiihrt:

* Am 16. September 1966 wird im Duis-
burger Vertrag der Ausbau der 69 km lan-
gen Donaustrecke zwischen Straubing
und Vilshofen vereinbart;

¢ 1989 Beginn der Planungen fir den
Donauausbau;

Im Dezember 1992 Einleitung des
Raumordnungsverfahrens (2 Stufen mit
Seitenkanal);

Alternativvorschldge fir einen angeblich
sanfteren Ausbau der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen (Ogris-Methode);

am 17. Oktober 1996 vereinbaren der
damalige Bundesminister fiir Verkehr,
Matthias Wissmann und der Minister-
président des Freistaates Bayern, Dr. Ed-
mund Stoiber, die Durchfiihrung ergén-
zender vertiefter Untersuchungen;

nach dieser Entscheidung wurde im Okto-
ber 1996 das Raumordnungsverfahren
eingestellt;

im Mai 2001 wurden die vertieften Unter-
suchungen abgeschlossen;

am 20.02.2002 Expertenanhdrung beim
Ausschuss fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen in Berlin;

danach Vorfestlegung auf die flussbau-
liche Variante A durch die seinerzeitigen
rot-griinen Fraktionsvorsitzenden unter
lgnorierung der Expertenmeinungen;

November 2003 Bund und Bayern ver-
stdndigen sich auf die Einleitung des
Raumordnungsverfahrens, in das seitens
des Bundes die Variante A und seitens
des Freistaates Bayern die Varianten C,
C2,80 und D2 eingebracht werden;

01.12.2003 Einleitung des Raumord-
nungsverfahrens durch die Regierung von
Niederbayern;

28.04.2005 Abgabetermin fiir die zur Stel-
lungnahme eingeladenen beteiligten Ge-
meinden, Behdrden, Verbande, Kammern
und Institutionen.

Mit dem Abschluss des Verfahrens wird zu
Beginn 2006 gerechnet.
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Schon dieser Uberblick im Zeitraffer lisst
die bewegte und kontroverse Diskussion um
den Donauausbau erkennen. Es ist dies die
Konfrontation zwischen &konomischer Not-
wendigkeit (selbstversténdlich unter ange-
messener Berlicksichtigung von Umwelt-
belangen) und der kompromisslos ideologi-
schen Forderung nach Bewahrung des
Ist-Zustandes von Natur und Umwelt. Dabei
ist die Behauptung des Verbands-Natur-
schutzes, der Donauabschnitt zwischen
Straubing und Vilshofen sei die letzte frei
flieBende und Natur belassene Strecke der
Donau, schlicht falsch. Durch jahrzehnte-
lange Niederwasserregulierung mit Ufer-
verbauungen, Buhnen usw. wurde dieser
Donauabschnitt bereits streng geregelt und
ist keineswegs Natur belassen.

Dennoch kann flir die Planung der Ausbau-
varianten attestiert werden, dass es fir den
Donauausbau kaum ein Gutachten gibt, das
nicht durchgefilhrt wurde und der Donau-
abschnitt Straubing - Vilshofen inzwischen -
so0 wird in Fachkreisen festgestellt — der
wohl am besten erforschte Flussabschnitt
der Welt ist. Entsprechend qualifiziert und
hoch entwickelt sind auch die Ausbau-
varianten. Wenn diese vom Verbands-Natur-
schutz mit Ausnahme der angeblich sanften
Variante A unter Ignorierung von Fakten und
Expertenmeinungen weiterhin rigoros abge-
lehnt werden, lasst dies sowohl fehlende
Kompromissbereitschaft und Konsenswillen
als auch ideologisch festgefahrene Positio-
nierung deutlich werden.

Strategische Ausrichtung

Bevor in diesem Heft — wie im Mitteilungs-
blatt Nr. 113 angekiindigt — die Contra-Argu-
mente des Verbands-Naturschutzes aufge-
griffen werden, sind einige grundséatzliche
Ausfihrungen zur besseren Durchschaubar-
keit der Vorgehensweise dieser Organisation
angezeigt.

In zahlreichen Verdffentlichungen, Veran-
staltungen, Pressekonferenzen, Anhdrungen
und Diskussionen konnte der DWSV immer
wieder die gleiche Verhaltensweise der Ver-
treter des Verbands-Naturschutzes erfahren:

- Der Ist-Zustand wird verherrlicht und von
vorneherein immer als besser dargestellt
als das, was geplant ist. Logische Konse-
quenz dieser Haltung ist die Ablehnung

von Ausgleichs- bzw. ErsatzmaBnahmen
und die ideclogische Verteufelung von
Staustufen, auch wenn diese aufgrund
ihrer geringen H&he bei Normalwasser-
stédnden nicht als Staustufen erkennbar
und wirksam werden.

Horrorszenarien werden aufgezeigt, wenn
der Ist-Zustand durch vorgesehene Pla-
nungen verdndert werden soll. Mit Parolen
wie ,Naturzerstérung®, ,Aussterben von
Arten”, ,Anderung von klimatischen und
Grundwasser-Verhaltnissen® u. &., wird
die Offentlichkeit in Angst und Schrecken
versetzt. Diese Panikmache soll Politik
und bearbeitende Behorden einschiich-
tern.

Es wird eine Fille von eigenen Behaup-
tungen in den Raum gestellt, die apodik-
tisch verteidigt werden. Ma3gebend hier-
fur ist ausschlieBlich die Orientierung am
Ist-Zustand, weil sie nachvollziehbare
Sachargumente Uberflissig macht.

Wenn auf vertrauten Gebieten wie der
Okologie argumentiert wird, dann bis ins
allerletzte Detail. Das schafft Verwirrung
und macht es dem Kontrahenten schwer,
Stellung zu nehmen.

Gleichzeitig wird in oft diffamierender Weise
die fachliche Kompetenz der Planungs-
seite in Zweifel gezogen und eine nicht
sach- bzw. nicht vorgabengerechte Aus-
arbeitung der Planung suggeriert und an-
geprangert.

Besonders haufig findet sich der Verweis,
die Planungen seien rechtlich nicht zulas-
sig oder nicht gesetzeskonform. Hierbei
wird jede in Frage kommende Richtlinie
und jedes Gesetz bemiiht und interpretiert
(FFH, WRRL etc.), egal ob sie fiir das Ver-
fahren relevant oder anwendbar ist.

Mit Androhung von Widerstanden in Form
von Boykott und Gerichtsprozessen wird
Planern und Politik ein groBer zeitlicher
und finanzieller Aufwand fiir die weitere
Behandlung in Aussicht gestellt. Ange-
sichts der bereits Uber Jahre durchgefiihr-
ten vertieften Untersuchungen verfehlen
diese Drohgebdarden ihre Wirkung nicht.

Vor diesem Szenario werden dann gebets-
mihlenartig die Variante A als Ausweg
aufgezeigt und die festgelegten Forderun-
gen und Behauptungen unter Ignorierung
von Fakten und Nachweisen verteidigt.



Ein solches Verhalten I&sst vor allem Selbst-
zweck-Charakter erkennen. In einem demo-
kratischen Land ist Lobbyismus natdrlich
erlaubt und auch erwiinscht. Dabei sollen
auch die positiven Ansétze und Impulse der
Arbeit verantwortungsvoller Naturschiitzer
fiir Natur, Mensch und Umwelt nicht ver-
kannt werden. Bei der zuvor geschilderten
Vorgehensweise des  Verbands-Natur-
schutzes dréngt sich jedoch der Schluss
auf, dass durch ideologische Rechthaberei,
immer neue Forderungen und Negierung
von Fakiten eine Auseinandersetzung am
Leben erhalten werden soll zur eigenen
Alimentation und zur Stitzung der eigenen
Bedeutung. Damit strebt der Verbands-
Naturschutz einen Machteinfluss an, der
demokratisch nicht legitimiert ist. Bedenk-
lich stimmt auch, dass die finanzielle Unter-
stltzung, die der Staat in wohlverstandener
Vorsorge fir die Natur und deren Erhaltung
an den Verbands-Naturschutz gibt, zuneh-
mend dazu dient, durch dessen kompromiss-
loses und ideologisch festgefahrenes
Scheuklappendenken und Verhalten not-
wendige Projekte und MaBnahmen zum
Wohle der Birger/innen und der Umwelt zu
verhindern. Wie lange sich eine Volkswirt-
schaft ein solches Paradoxon noch leisten
kann, bleibt abzuwarten.

Das Vorgehen des Verbands-Naturschutzes
ist offensichtlich seit 1&ngerem auch Lander
ibergreifend vorgegeben und abgesprochen.
Dies zeigt ein Artikel in der ésterreichischen
Fachzeitschrift a3 UMWELT, Ausg. 3-4/1993,
den wir in diesem Heft abdrucken. Darin
wird unter dem Titel ,,21 gute Tips fur Ein-
wender bei Anhdérungen® aus einem Strate-
giepapier zitiert, das ein Naturschutz-Vertre-
ter nach einer éffentlichen Verhandlung zu
einer Milllverbrennungsanlage in Wien ver-
sehentlich liegen lieB und das so in der
Originalfassung in den Besitz eines beteilig-
ten Sachverstindigen an der Verhandiung
gelangte. Das Vorgehen ist im Laufe der
Jahre gleichermaBen verfeinert wie ver-
grobert worden.

Die Contra-Argumente des Verbands-
Naturschutzes

Die eingangs geschilderte Grundstrategie
zieht sich auch durch die Stellungnahme
des Bund Naturschutz in Bayern zum Raum-
ordnungsverfahren Donauausbau Straubing
— Vilshofen. Sich mit dieser Flut von Behaup-

tungen und ideologischen Bekenntnissen im
einzelnen auseinanderzusetzen, sprengt
den Rahmen dieses Mitteilungsblattes. Es
ist allerdings auch deshalb nicht lohnend,
weil es dem Verbands-Naturschutz nicht um
Okologisch wie ©konomisch akzeptable
Losungen geht, sondern um Rechthaben
und verhértete Fronten, um fir seine Mitglie-
der attraktiv zu bleiben. Bei dieser Sachlage
fehlen die Voraussetzungen fiir eine fach-
liche Versténdigung.

Die Behauptungen des Verbands-Natur-
schutzes werden von den hierzu personell
und sachlich ausgestatteten zustandigen
Institutionen auf ihren tatsdchlichen Wahr-
heitsgehalt abzuklopfen und auf ihre tat-
séchliche Bedeutung zu reduzieren sein.

in diesem Mitteilungsblatt stellen wir den
gangigsten Behauptungen des Verbands-
Naturschutzes, die in dessen Stellungnahme
zum Raumordnungsverfahren konzentriert
sind, die liberpriifbaren, nachvollziehbaren
und wissenschaftlich belegten Argumente
der Experten gegentber. Wir greifen hierbei
mit freundlicher Genehmigung des Arbeits-
kreises deutsche + 6sterreichische Do-
nauhéfen auf die ,,Donaubriefe” zuriick. Es
ist dies eine im Laufe der kontroversen Aus-
einandersetzungen um den Donauausbau
vom  Arbeitskreis = zusammengetragene
Sammlung von Behauptungen des Ver-
bands-Naturschutzes und deren fachlich
fundierte Widerlegung.

Es ist das Anliegen dieses Mitteilungsblattes
— wie auch der gesamten Informationsarbeit
des DWSV - Sachverhalte wo nétig klar zu
stellen und mdglichst umfassend zu infor-
mieren, um dem Leser eine Grundlage flir
seine ideologie- und vorurteilsfreie Mei-
nungsbildung an die Hand zu geben.

Dr. Roland Fleck
Vorsitzender des DWSV



Quelle: Fachzeitschrift a3 UMWELT, Ausg. 3—4/1993, S. 110f, GieBhiibl/Osterreich
»Strategiepapier fiir Oko-Diskutanten®

21 gute Tips fiir Einwender bei Anhérungen

. Zitiere ohne Bedenken.

. Halte dich niemals an die Tagesordnung,
denn die hilft nur dem Antragsteller, sich
vorzubereiten. Durch flinken Themen-
wechsel hast du eine Chance, Antrag-
steller und Genehmigungsbehdrde unzu-
reichender Vorbereitung und unzurei-
chender Kenntnis zu bezichtigen.

. Sprich nur tiber Punkte, die nicht in den
schriftichen Einwendungen enthalten
sind. Denn auf das Schrifiliche sind die
Antragsteller vorbereitet. Notfalls be-
zweifle, dass das Verfahren ordnungs-
oder rechtsgemaB ablauft.

Am besten
Hérensagen-Quellen oder in Vergessen-
heit geratene Arbeiten (Erscheinungs-
datum z.B. bis 1935 zurlick), notfalls er-
finde welche. Das bringt die Unwissen-
heit der Antragsteller an den Tag.

. Zitiert der Antragsteller aus Arbeiten, die
ein Jahr alt sind, lehne sie als ,von den
neuesten wissenschaftlichen Erkenntnis-

und Technik, was immer du fiir win-

10.

schenswert héltst. Du schuldest keine
Beweise. Dafir bleibt der Gegenbeweis
immer am Antragsteller hangen.

. Halte dich nicht bei Themen auf, auf die

zweimal in Folge fliissig geantwortet wur-
de. Nicht die Antwort, sondern die Nicht-
Antwort bringt Stimmung in den Saal.

. Beharre auf deinem Rederecht. Niemand

wird dir ernsthaft das Wort entziehen,
wenn du an das demokratische Gewis-
sen oder ahnliches appellierst. Wenn du
ohne lange Vorrede und dann unter zehn
Minuten redest, kbnnte das Zweifel an
deiner Ernsthaftigkeit wecken.

Gib dich nicht mit einer Antwort zufrie-
den. Weise grundsétzlich auf die Unvoll-
sténdigkeit der Antwort, die mangelnden
Kenntnisse und die Unbelehrbarkeit des
Antwortenden hin. Dadurch erhélist du
den Ruf eines Fachmannes von hohen
Graden.

sen Uiberholt“ kategorisch ab. 11. Wehre dich gegen jeden Versuch, ein
. . Thema abzuhaken. Denn alles kommt
. Stelle gezielte Fragen an einzelne Perso- von allem. Komme deshalb ohne Hem-
nen, deren Namen du erfahren hast. mungen immer wieder an verschiedenen
Stelle diese Fragen mdglichst umfas- Tagen auf alles zuriick.
send und ausfilhrlich und fordere dazu .
ein klares ,ja oder nein“ als Antwort. 12_ Nur Anfénger erscheinen ptinktlich. Uber-
Durch die dadurch resultierende Pause lasse die ersten dreifiig Minuten getrost
bis zur Antwort kannst du beweisen, der Diskussion (iber Formalien. Erst dann
dass der andere keine Ahnung hat. kommt dein Fachwissen voll zur Geltung.
. Stelle Fragen zu Details, die ruhig auf 13. Stelle wenigstens einen Befangenheits-
den ersten Blick als nebensachlich er- antrag pro Tag gegen die Verhandlungs-
scheinen diirfen. Erfinde notfalls solche leitung oder einen/mehrere ihrer Fach-
Details. Weil der andere meist nicht gutachter. Begriinde dies entweder mit
spontan antworten kann, wird aus deiner offenkundiger Parteinahme, Inkompe-
Muicke rasch ein Elefant. tenz oder mangelnder Vorbereitung.
. Behaupte als Stand der Wissenschaft 14.Driicke deine Empérung gezielt und

langanhaltend aus, wenn, wie meist zu



15.

16.

17.

18.

erwarten, ein Befangenheitsantrag abge-
lehnt wird.

Betrachte die vorgelegten Antragsunter-
lagen genauestens. Wenn ein Komma
oder Punkt fehlt oder gar ein Schreibfeh-
ler unterlaufen ist, dann sprich von be-
wusster Irrefiihrung der Bevdlkerung,
mindestens aber von unverantwortbaren
Schwachstellen oder Mangeln.

Sollten Politiker, insbesondere von der
Gegenseite, anwesend sein, so be-
schimpfe sie aufs heftigste. Wirf ihnen
Ignoranz und Unmenschlichkeit usw. vor.
Wihle aber die Worte so, dass sie dich
nicht der Verleumdung oder Beleidigung
bezichtigen kénnen.

Behaupte grundsétzlich, dass die vorge-
legten Unterlagen unzureichend, liicken-
haft, unwissenschaftlich, irrefihrend und
nicht dem Stand der neuesten Technik
entsprechend sind. Uberlege besonders,
was es auf dieser Welt noch an Gutach-
ten, Unterlagen, Analysen, Prognosen,
Untersuchungen und Sonstigem gibt,
was du fordern und beantragen kannst.

Halte dich méglichst wenig mit sach-
lichen Diskussionen auf, das schadet

19.

20.

21.

einer geladenen und aufgeheizten
Atmosphére, und die Zuschauer wan-
dern mangeis Spannung ab.

Sprich insbesondere immer wieder von
noch unbekannten enormen Gefahren-
potentialen, die die Wissenschaft noch
erforschen muss. Unter diesem Aspekt
ist die vorgeschlagene Technik total
veraltet, und es ist menschenverach-
tend, wenn sie zum Einsatz kommen
sollte.

Stelle vorhandene Gesetze, Verordnun-
gen, Richtlinien und alles Einschligige
als fir diesen speziellen Fall nicht
anwendbar, veraltet, unzutreffend und zu
groBziigig dar.

Halte flammende Appelle an die Politiker
(die sowieso von der Industrie gekauft
sind) nach besseren Gesetzen, und zwar
in deinem Sinne. Und verdachtige alle
Gutachter der Gegenseite ebenfalls als
Vertreter profitstichtiger Industrie.

Stelle Detailfragen, zweifle den Stand
der Technik an und zitiere unbekannte
wissenschaftliche Arbeiten.



Behauptungen und Antworten

»,Keine nennenswerte Transportveriagerung
vom LKW auf das Binnenschiff?*

In Abschnitt Il. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing - Vilshofen wird u. a. behauptet, dass aufgrund der unter-
schiedlichen Guterstruktur keine Transportverlagerung vom LKW auf das Binnenschiff zu

erwarten sei.

Fakten

Das Bundesverkehrsministerium (BMVBW)
bringt es auf den Punkt: ,Alle Prognosen sa-
gen zur zukinftigen Entwicklung des An-
stiegs beim Gtertransport in den nachsten
10 bis 20 Jahren das gleiche aus: Die StraBe
wird die Steigerungen im Rahmen des
StraBengliterverkehrs nicht bewéltigen kdn-
nen. Deshalb sind verkehrspolitische Alter-
nativen vorzubereiten. Neben der Schiene
bietet vor allem der Wasserweg eine ideale
Alternative. Im Verhéltnis zu den {brigen
Transportarten ist das Binnenschiff als aus-
gesprochen energiesparendes Verkehrs-
mittel anzusehen.”

Diese notige Transportverlagerung kann nur
durch Investitionen in leistungsféhige und
zuverléssige WasserstraBen erreicht wer-
den. Statistiken zeigen ein deutliches Ver-
lagerungspotential von groBen Mengen an
Lschiffstauglichen* Massengutern, die heute
mit LKW transportiert werden. Bei einer ver-

lasslich verfiigbaren WasserstraBe ist der
Transport mit dem Binnenschiff aber auch
fur den Wachstumsmarkt von industriellen
Halb- und Fertigwaren lukrativ. Durch die
langeren, berechenbaren Transporizeiten
kann dabei das Schiff sogar als ,,schwim-
mendes Lager genutzt werden um Lager-
kapazitaten am Produktionsstandort einzu-
sparen.

An der Donau ist eine Verkehrsverlagerung
vom LKW aufs Schiff nur bei einem Ausbau
mit Variante C, Cpgp oder Do méglich, da
diese eine Transportkapazitdt der Wasser-
straBe ermoglichen, die gréBer ist als die
schon flir 2015 prognostizierte Verkehrs-
nachfrage. im Ist-Zustand und bei Variante
A ist die Transportkapazitat bereits schon in
zehn Jahren kleiner als die Nachfrage. Daher
wiirde bei Nicht-Ausbau oder Ausbau nach
Variante A sogar eine umgekehrte Verlage-
rung vom Schiff auf die StraBe erfolgen.



»Binnenschifffahrt nicht umweltfreundlichster Verkehrstréager?«

In Abschnitt Il. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing - Vilshofen wird u. a. behauptet, das Binnenschiff schneide
als Verkehrstriger gegeniiber Bahn und LKW hinsichtlich der Umweltfreundlichkeit

schlechter ab.

Fakten

Die Binnenschifffahrt weist den geringsten
streckenbezogenen Energieverbrauch sowie
die geringsten externen Kosten (Luftver-
schmutzung und Larmemissionen) auf.
Ebenso sind die Infrastrukturkosten (Herstel-
lung des ,Fahrweges”) beim Binnenschiff
wesentlich geringer als bei Bahn und StraBe.

Die CO,-Emissionen des Binnenschiffs sind
80% niedriger als beim LKW und 30% nied-
riger als bei der Bahn (siehe DWSV Mit-
teilungsblatt Nr. 111/112, S. 311f).

Dieser Vorteil wirkt sich vor allem beim
Transport von Massengitern und direkter
Hafenanbindung aus. Die Binnenschifffahrt
kann selbstverstandlich nicht mit dem LKW-
oder Bahnverkehr auf einer Strecke ver-
glichen werden, auf der keine WasserstraBe
zur Verfiigung steht.

Die groBe Transportleistung einer Wasser-
straBe ergibt sich nicht aus einer groBen
Anzahl von Fahrten, sondern aus der groBen
Transportmenge pro Schiff.

Die Leistungsfahigkeit einer voll ausgebau-
ten WasserstraBe wird durch die Schleu-
sungsvorgénge bestimmt. Bei einer (blichen
Schleusungsdauer von 30 Minuten ergibt sich
eine Durchgangsfrequenz von 4 Schiffen pro
Stunde (2 Berg- und 2 Talfahrer). Das ent-
spricht bei einer SchiffsgroBe von 1.800 t etwa
360 LKWSs pro Stunde, bzw. 8640 LKWs pro
Tag (in beiden Richtungen).

Bei einer Fahrzeugldnge von 20 m und einem
Fahrzeugabstand von 50 m kommt diese
LKW Anzahl je Richtung einer LKW-Kolonne
von 300 km Lé&nge gleich.

Jedes einzelne Schiff ersetzt schon eine
LKW-Kolonne von 6,3 km L&nge.

Im Verkehrskonzept der EU ist die Binnen-
schifffahrt als ,umweltfreundlichster und
sicherster Verkehrstrager* fest eingeplant.
Gerade unter umweltpolitischen Gesichts-
punkten soll die Binnenschifffahrt ausgebaut
werden.
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»,Bedarfsgerechter Ausbau der WasserstraBe
ohne Staustiitzung moglich?“

In Abschnitt V. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, dass die Donau ohne
Staustufen so weit ausgebaut werden kann, um die Verkehrsnachfrage zu bewdltigen.

Fakten

Fur die Ausbauvarianten wurde die Trans-
portnachfrage vom ifo-Institut fir den Pro-
gnosehorizont 2015 anhand der Nachfra-
gesituation am Markt ermittelt. Dem ge-
geniiber berlcksichtigt die von der VBD er-
mittelte Transportkapazitit der Strecke den
Ausbaustandard der einzelnen Varianten
(evtl. vorhandene Engpésse und Fahrrinnen-
tiefe und -breite) und stellt damit die Trans-
portkapazitét dar, die aufgrund der Beschaf-
fenheit des Verkehrsweges mdoglich ist.

Im Ist-Zustand und bei Variante A kann das
Verkehrsaufkommen im Jahr 2015 mit der
Kapazitat der WasserstraBe nicht bewiltigt
werden, es bleibt ein Defizit. Bei den Varian-
ten C, C2,80 und D2 bleibt eine Kapazitéts-
reserve, die weitere Verkehrssteigerungen
Uiber das Jahr 2015 hinaus aufnehmen kann.

3 4

1
Variante Prognostizierte Ermittelte Defizit der | Reservekapazitat

Transportnachfrage | Transportkapazitdt | Transport-

2015 (ifo) der Stracke (VBD) kapazitat
[Mio. t/Jahr] [Mio. t/Jahr} [Mio. t/Jahr] [Mio. t/Jahr]

Ist-Zustand 11,3 8,08 3,22
A 11,3 9,70 1,60
C 13,0 17,6 4,6
Co,80 13,0 18,94 5,94
D2 14,7 43,74 29,04

Rechnet man die Defizite und Reserven in Transporte mit 20 t LKWs um, ergeben sich bereits

fiir 2015 folgende Zahlen:
Variante Mehrbelastung der StraBe mégliche Entlastung der StraBe
Ist-Zustand 440 LKWs pro Tag
A 220 LKWs pro Tag
C 630 LKWs pro Tag
C2,80 814 LKWs pro Tag
D2 3978 LKWs pro Tag

Eine Verkehrsverlagerung vom LKW aufs
Schiff ist also nur bei einem Ausbau mit Vari-
ante C, Cp,g0 oder Do moglich. Im Ist-Zu-

stand und bei Variante A wiirde sogar eine
umgekehrte Verlagerung vom Schiff auf die
StraBe erfolgen.



wErhebliche Beeintrachtigung der Schifffahrt durch Eis,
Wartungsarbeiten und Hochwasser?“

In Abschnitt Il der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, dass der Rhein-Main-
Donau-Kanal in der Vergangenheit erhebliche Sperrungszeiten wegen Eisgang oder Schleusen-
wartungsarbeiten aufwies, und dass die Schifffahrt auf der Donau Uber lange Zeitrdume

wegen Hochwasser nicht mdglich sei.

Fakten

Seit seiner Inbetriebnahme im Jahr 1992 war
der Main-Donau-Kanal durchschnittlich an
9,0 Tagen pro Jahr wegen Eis gesperrt. Die
langsten Sperrungen waren dabei in den
Jahren bis 1997 nétig. Seit 1997 war der Ka-
nal wegen des wirksameren Einsatzes von
Eisbrechern nur noch im Januar 2002 an 20
Tagen gesperrt, in den anderen Jahren, wie
auch im letzten Winter 2004/2005, gab es
keine Sperre wegen Eis. Seit 1997 war also
der Main-Donau-Kanal im Durchschnitt nur
an 2,5 Tagen im Jahr wegen Eis gesperrt.

Nach Festlegung der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Siid gilt als héchster, schiff-
barer Wasserstand der HNNg; (=,haut
niveau navigable“), der statistisch an 1%
der Tage im Jahr erreicht oder (iberschritten
wird. Bei hdherer Wasserfihrung muss die
Schifffahrt eingestellt werde; dies ist somit
im Mittel an 3,6 Tagen pro Jahr der Fall.

Wartungsarbeiten an Schleusen werden seit
2001 alle zwei Jahre durchgefiihrt. Die
Schifffahrt muss hierfiir an ca. 10 — 12 Tagen
gesperrt werden. Im Gegensatz zu Niedrig-
wasser bedingten Schifffahrtsunterbrechun-
gen sind diese Zeiten fiir die Kapitane gut
kalkulierbar weil sie langfristig geplant und
bekannt gegeben werden. Die Schiffseigner
nutzen diese Unterbrechungen meist selbst
fir die nétigen Wartungsarbeiten an ihren
Schiffen.

Durch Eisbildung, Hochwasser und War-
tungsarbeiten wird die Schifffahrt somit
durchschnittlich an ca. 12 Tagen im Jahr be-
hindert. Diese Behinderung steht in keinem
Verhdltnis zu den 200 Tagen, an denen die
Schifffahrt im Ist-Zustand durch zu geringen
Wasserstand die Strecke Straubing - Vils-
hofen nur unzuverlassig befahren kann.

svergleichbare Schifffahrtsbedingungen auf
oberer / unterer Donau?“

In Abschnitt Il der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, die Sirecke Straubing —
Vilshofen sei nicht die einzige Engstelle auf der Donau und die Schifffahrisbedingungen bei
Niedrigwasser seien nicht durch diese Strecke limitiert.

Fakten

Die SchifffahrtsstraBe Donau ist durch  der van-Miert-Kommission als vorrangige

mehrere lokale und abschnittsbezogene
Engpésse eingeschrénkt (siehe Abbildung).
Diese Engpésse wurden zuletzt von der EU
dokumentiert. |hre Beseitigung wurde von

Projekte mit Baubeginn bis 2010 empfohlen.
Mit der Beseitigung mancher Engpésse
wurde bereits begonnen.
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Die Charakteristik der Engpésse ist wesent-
lich von den jeweiligen értlichen Abflussver-
héltnissen gepragt. Die bayerische Donau
fihrt bei Niedrigwasser oberhalb der Isar-
miindung etwa 200 m3/s, unterhalb der Isar-
miindung rd. 300 m3/s. Mit dem Zufluss des
Inn in Passau steigt der Niedrigwasserab-
fluss auf rd. 900 m3/s. Mit jedem weiteren
Zufluss auf der Strecke bis zum Schwarzen
Meer erhéht sich der Donauabfluss entspre-
chend und betragt bei Niedrigwasser ein
Vielfaches gegentiber der Strecke Straubing
- Vilshofen.

Deshalb kann auf der Donau von Osterreich
bis zum Schwarzen Meer mit flussbaulichen

MaBnahmen eine ausreichende Wassertiefe
bei Niedrigwasser fir die Schifffahrt erreicht
werden. Osterreich hat entschieden, die
Donau unterhalb von Wien bis zur Landes-
grenze mit flussbaulichen MaBnahmen fir
Abladetiefen von 2,30 — 2,50 m bei Niedrig-
wasser auszubauen. Dies entspricht dem
erreichbaren Ausbauziel der Varianten Cp g
bzw. Do.

Die Strecke Straubing — Vilshofen kann mit
flussbaulichen MaBnahmen nur auf 1,80 m
Abladetiefe bei Niedrigwasser ausgebaut
werden.

Engpasse auf der Donau raumlich begrenzt

Strategischer Engpass Strategischer Engpass
mugestlicen Batrahn
gasibrion und/oder ErhaltungsmaBaahmen
e Eltingamtiahoo 3 Lokaler Engpass zubssatigen
baseitigen ! Einzetne Furten
Abbildung:  Engpésse auf der Donau (Quelle: via donau)



svergleichbare Schifffahrtsbedingungen Rhein / Donau?*

In Abschnitt Il der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN} zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, dass die Schifffahris-
bedingungen am Rhein bei Niedrigwasser nicht besser seien als an der Donau zwischen

Straubing und Vilshofen.

Fakten

Entscheidendes Kriterium flir die Schifffahrt
ist die Umsetzbarkeit der vorhandenen Was-
serstdnde in Abladetiefe. Dabei spielen die
Zuverlassigkeit der Wasserstandsprognose
und die garantierte Fahrrinnenbreite eine
entscheidende Rolle.

Der Rhein verfligt, bedingt durch den Boden-
see als Ausgleichsbecken, liber eine wesent-
lich gleichméaBigere Wasserflihrung als die
Donau. Die Niedrigwasserperioden treten
vor allem in den Monaten August, Septem-
ber und Oktober auf und sind gut vorherseh-
bar. An der Donau treten dagegen ganz-
jahrig Wasserstandsschwankungen inner-
halb weniger Tage auf. Beriicksichtigt man,
dass die Fahrzeit von Duisburg bis zur Donau-
strecke Straubing - Vilshofen etwa 7 Tage
betrégt, ist es fir den Schiffseigner nicht
kalkulierbar, wie voll er sein Schiff beladen
kann, da er nicht weiB, welche Wasser-
flihrung er unterhalb von Straubing antrifft.

Ein weiterer wesentlicher Unterschied liegt
in den Fahrrinnenbreiten. An den maBge-
benden Stellen der oberen Donau betragt
sie 70 m, am Rhein 120 m. In dieser gesam-
ten Fahrrinnenbreite ist die amtlich garan-
tierte Fahrrinnentiefe durch die unglnstigs-
ten Stellen definiert. Im Gegensatz zur
Donau gibt es im Rhein in Fahrrinnenmitte
jedoch betrichtliche Ubertiefen, die die
Schifffahrt kennt und bei Niedrigwasser
nutzt. Die nachfolgenden Abbildungen zei-
gen eine beispielhafte Situation, bei der die
garantierte Fahrwassertiefe 2,28 m betrug,
die Schiffe jedoch mit 2,5 m, bzw. sogar mit
2,8 m Abladetiefe gefahren sind. Die
tatsdchlich erreichbaren Abladetiefen am
Rhein sind gréBer, als die amtlich garantierte
Fahrrinnentiefe. Die Schifffahrtsbedingun-
gen (Abladetiefe, Fahrrinnenbreite) sind am
Rhein durchgehend besser als an der Donau.
Folgende Statistik zeigt, an wie vielen Tagen
in besonderen Niedrigwasserjahren die
Standard-Abladetiefe von 2,5 m an Rhein
und Donau nicht erreicht wurde.

1998 1909 | 2000 2003

Tage pro Jahr an denen eine Abladetiefe gréBer / gleich 2,50 nicht méglich war
Rhein 58 12 0 189
Donau 356 155 166 293
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Abbildung:  Begegnungs- und Uberholvorgang am Rhein bei Kaub (Rhein-km 545,6), reale

Situation (Quelle: VBD)
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Abbildung:  Rhein-Querschnitt bei Kaub (Rhein-km 545,6), Fahrwasserbreite 120 m, garan-
tierte Fahrwassertiefe 2,28 m, schematische Darstellung der oben gezeigten

Situation (Quelle: VBD)



sKaum Engstellen auf der Strecke Straubing - Vilshofen?“

In Abschnitt Il der Stellungnahme des Bund Naturschuiz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, dass nur wenige Eng-
stellen auf der Strecke Straubing — Vilshofen vorhanden seien.

Fakten

In der 70 km langen Strecke zwischen Strau-
bing und Vilshofen gibt es 46 Engstellen, in
denen kein Gegenverkehr méglich ist. Ein zu
Berg fahrendes Schiff muss an speziellen
Warteplétzen warten und den Talfahrer pas-
sieren lassen. Bei zunehmendem Schiffsver-
kehr kommt es an diesen ,EinbahnstraBen®
letztlich zu einem Stau, der die Leistungs-
fahigkeit der SchifffahrisstraBe wesentlich
einschrankt.

Statistische Untersuchungen der TU Mun-
chen zeigen, dass es bereits im Ist-Zustand
zu 194 Schiffsbegegnungen pro Tag kommt.
Durch die prognostizierte Verkehrszunahme
werden ohne Ausbau bereits in zehn Jahren
rd. 350 Begegnungen pro Tag erwartet.

Mit der Variante A kdénnen die Engstellen
nicht beseitigt werden. Berechungen zeigen,
dass bei Variante A die Wartezeiten fUr Berg-
fahrer so groB werden, dass die Leistungs-
féhigkeit bei Variante A geringer ist als die
ftir 2015 prognostizierte Verkehrsnachfrage.

Mit den Varianten C und Cgz go kann ein we-
sentlicher Teil der Engstellen in der Mihlha-
mer Schleife bis zur Isarmiindung beseitigt
werden — damit sind Begegnungen auf ca.
73 % der Strecke mdglich. Bei Variante Do
werden Begegnungen auf der gesamten
Strecke méglich. Die Leistungsféhigkeit bei
den Varianten C, Cp,go und D2 ist groBer als
die fiir 2015 prognostizierte Verkehrsnach-
frage (siehe auch S. 11).

wHavarien zwischen Straubing und Vilshofen
rechtfertigen keine Staustiitzung?*

Es wird behauptet, dass die Unfallgefahr in der Strecke Straubing — Vilshofen kein Argument

fiir einen staugestiitzten Ausbau sei.

Fakten

Im Vergleich zum Mittelrhein ist die Unfall-
rate an der Donau derzeit schon 4 - 5-fach
hoher. Mit dem prognostizierten zunehmen-
den Verkehr werden die Unfallraten an der
Donau noch weiter ansteigen, sogar Ober-
proportional zum Verkehrswachstum.

Die haufigsten Unfélle treten auf der Donau
zwischen Isarmindung und Mihlhamer
Schleife auf, da dort das groBte Gefille,
enge Kurven und die meisten Engstellen
vorliegen. Dieser Abschnitt wird bei allen
staugestltzten Varianten (C, Cg g0, D2) ent-

scharft. Statistische Betrachtungen der TU
Minchen zeigen, dass mit dem fur 2015
prognostizierten Verkehr die Unfalle im Ist-
Zustand um ca. 80 % und bei der Variante A
um ca. 60 % zunehmen werden. Durch den
Bau der Variante C lieBe sich eine Reduzie-
rung der Unfélle um ca. 50 % erreichen.

Umfangreiche Modellversuche zu Sicher-
heitsabstdnden und Fahrrinnenbreiten haben
gezeigt, dass eine ausreichende Sicherheit
fiir den Schiffsverkehr erst ab einer Fahrrin-
nenbreite von 80 m gewéhrleistet ist. Diese
kann zwischen Straubing und Vilshofen nur
bei Variante D> gewéhrleistet werden.
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,Unfallquote auf dem Main hoher als auf der Donau?*”

Es wird behauptet, auf dem Main gébe es viel mehr Unfélle als auf der Donau. Eine Erhéhung
der Verkehrssicherheit auf der Donau durch Staustitzungen sei daher nicht nétig.

Fakten

Im Jahr 2003 kam es laut der Statistik der
Wasser- und Schifffahrisdirektion Siid im
gefahrlichsten, nicht ausgebauten Donau-
Abschnitt von der Isarmindung bis Vils-
hofen zu 45 Unféllen. Dies ist der fir die
Schifffahrt schwierigste Bereich, da dort das
gréBte Gefille, enge Kurven und die meisten

Engstellen vorliegen. Die Unfallzahlen im
Jahr 2003 liegen dabei reprasentativ im
Durchschnitt der letzten Jahre.

Vergleicht man die Unfallzahlen auf der
Donau mit den Unféllen auf dem Main, be-
zogen auf die Streckenlange und die trans-
portierten Gitermengen, so ergibt sich fol-
gendes Verhéltnis:

Main
1 : 3,4

Donau (Straubing — Isarmiindung)

Donau ({sarmiindung — Vilshofen)
10,4

Auf der Strecke Straubing — Isarmiindung
war die Unfallrate also rd. drei Mal so hoch
wie auf dem Main, im geféahrlichsten Donau-
Abschnitt von der Isarmiindung bis Vils-
hofen war sie 10-fach hoher als auf dem
Main.

Der besonders unfalltrdchtige Donau-
Abschnitt Isarmiindung - Vilshofen kann nur
mit den staugestiitzten Varianten (C, Cz,g0,
Do) entschérft werden.

Unfallzahlen Donau / Main Jahr 2003

Main

Streckenldnge: 385 km
Gesamtverkehr: 17,96 Mio. t
Anzahl der Unfélle 125
Unfalie pro 100 km Strecke 32,5

Unfalle pro Mio. t Transport 7,0
Unfille pro Mio. Tonnenkilometer 0,018

Donau Straubing — Isarmindung

Streckenlange: 37 km
Gesamtverkehr: 7,54 Mio. t
Anzahl der Unfélle: 16
Unfaile pro 100 km Strecke 43,2
Unfille pro Mio. t Transport 21

Unfélie pro Mio. Tonnenkilometer 0,057

Donau Isarmiindung — Vilshofen

Streckenidnge: 32 km
Gesamtverkehr: 7,54 Mio. t
Anzahl der Unfélle: 45
Unfalle pro 100 km Strecke 140,6
Unfille pro Mio. t Transport 6,0

Unfélle pro Mio.Tonnenkilometer 0,187

Main Straubing — Isarmiindung
0,018 0,057
1 3 3,17

Zusammenfassung: Unfille pro Mio. Tonnenkilometer im Jahr 2003

Isarmiindung - Vilshofen
0,187
10,39

Diese Zahlen verdeutlichen, dass eine nach-
haltige Beseitigung der Engpésse in der
Strecke Straubing — Vilshofen dringend ge-
boten ist. Nur dadurch kdnnen Menschen,

Natur und Umwelt vor den schlimmen Fol-
gen der Unfille (z.B. Auslaufen von Ol,
Brand etc.) wirkungsvoli geschiitzt werden.



»Keine nationale oder internationale Verpflichtung zum Ausbau
der Donau auf ganzjéhrige Abladetiefe von 2,5 m?“

in Abschnitt ll. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, es gebe keine nationale
oder internationale Verpflichtung, die Wasserstrae Donau auf 2,5 m Abladetiefe ganzjéhrig

auszubauen.

Fakten

Auf nationaler Ebene ist im Vertrag vom
16.September 1966 zwischen der Bundes-
republik Deutschland und dem Freistaat
Bayern, dem sogenannten Duisburger Ver-
trag, in § 2 Absatz 2. festgelegt, ,,daB der
Bau der Strecke von Niirnberg bis Vilshofen
so zu férdern ist, daB die Strecke von Niirn-
berg bis Straubing bis spatestens 1981, die
Strecke Straubing bis Vilshofen bis spites-
tens 1989 fertiggestellt ist.“

Dass sich der Ausbau einer Teilstrecke der
gesamten Rhein-Main-Donau-WasserstraBe
an den oberhalb und unterhalb anschiieBen-
den, bereits ausgebauten Strecken orientie-
ren muss, um die angestrebte Wirkung und
Leistungsfahigkeit der gesamten Wasser-
straBen-Verbindung zu erreichen, leuchtet
ein.

Auf internationaler Ebene stellt das vom EU
Parlament beschlossene Transeuropiische
Verkehrsnetz (TEN-V) das aktuelle Verkehrs-
konzept der EU dar und definiert die Min-
dest-Ausbaustandards der Verkehrswege.
Im Zuge ihrer Osterweiterung hat die EU im
Jahr 2004 auf der Basis des Berichts der
»Hochrangigen Gruppe Transeuropaisches
Verkehrsnetz“ die Liste der bis 2020 vorran-
gig durchzufihrenden Vorhaben aktuell defi-
niert.

Eines der vorrangigen Vorhaben ist der Aus-
bau der Donau zwischen Straubing und Vils-
hofen. Es wird wie folgt beschrieben: ,Die
Beseitigung von Engpéssen auf dem Rhein-
Main-Donau-Schifffahrtsweg verbessert die
Schiffbarkeit dieses Wasserwegs und be-
glnstigt auf dieser zunehmend (iberlasteten
Verkehrsachse die Verlagerung von Fracht-
volumen von der StraBe auf die Binnen-
schifffahrt. Die Rhein-Main-Donau-Strecke
ist ein wichtiger Glterverkehrsweg, der die
Nordsee mit dem Schwarzen Meer verbin-
det. Einige Abschnitte dieses Wasserwegs
leiden jedoch insofern unter Schiffbarkeits-
problemen, als hier die Wassertiefe zu
manchen Jahreszeiten weniger als 2,80 m
betragt. Ein Mindesttiefgang von 2,50 m auf
der ganzen Lé&nge der Wasserstrafe ist er-
forderlich.“

Neben notwendigen Sohlbaggerungen und
Uferbefestigungen in Bulgarien und Ruma-
nien und dem Ausbau unterhalb von Wien
wird vor allem die bayerische Donau als ent-
scheidender Engpass genannt: ,Ein Haupt-
engpass existiert in Deutschland auf dem
Abschnitt Straubing-Vilshofen, wo der Tief-
gang im Verhéltnis zur Gesamtstrecke am
stérksten eingeschrinkt ist. Dieser zentral
gelegene Engpass ist von entscheidender
Bedeutung fiir die Effizienz der Rhsin-Main-
Donau-Verbindung.*
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s,Europdisches Ubereinkommen: 2,5 m Mindesttiefgang
an 60 % der eisfreien Tage (=240 Tage)“

In Abschnitt Il. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, im Européischen Uberein-
kommen (iber die HauptbinnenwasserstraBien von internationaler Bedeutung (AGN) vom 19. Januar
1996 sei ein Mindesttiefgang von 2,5 m an 60 % der eisfreien Tage im Jahr (= 240 Tage) an
WasserstraBen wie der Donau vereinbart worden und dass dies mit Variante A erreichbar sel.

Fakten

Im Abschnitt Straubing - Vilshofen kann ein
Tiefgang von 2,50 m an 240 Tagen im Jahr
nur mit einem Ausbau nach den Varianten
Cog0 oder Dy erreicht werden. Bei der
Variante A ist ein Tiefgang von 2,50 m nur an
185 Tagen im Jahr gewéhrleistet.

Die aktuellen Anforderungen an européische
BinnenwasserstraBen wurden von der EU im
Jahr 2004 auf der Basis des Berichts der
van-Miert-Kommission zum transeuropéi-
schen Verkehrsnetz (TEN-V) definiert. Fr
den Abschnitt Straubing — Vilshofen ist ein
Ausbau mit einem Mindesttiefgang von 2,50
m ganzjahrig vorgesehen.

Im o. g. ,Europdischen Ubereinkommen*®
von 1996 ging es im Ubrigen nur um die

Klassifizierung bestehender Wasserstrafen,
nicht um Ausbauempfehlungen fir die Do-
nau. Es wurde aufgefiihrt, dass ,nur solche
WasserstraBen als Binnenwasserstrafien
von europdischer Bedeutung gelten kdnnen,
die mindestens die Grundbedingungen fir
die Klasse IV (= Tiefgang mindestens 2,5 m)
erfilllen.“ WasserstraBen mit einer geringe-
ren Klassifizierung sind nur von regionaler
Bedeutung. Weiterhin wurde gefordert, dass
einheitliche Standards hinsichtlich der Klas-
sen und des Tiefgangs fiir die gesamte Was-
serstraBe sichergestellt werden sollen.
Diese Forderung wirde fir die Main-Donau-
WasserstraBe erst erflllt, wenn der letzte
Engpass zwischen Straubing und Vilshofen
nach Variante Dy ausgebaut ist.



s»Wesentliche Verbesserung der Schifffahrtsverhiltnisse
mit Ausbau nach Variante A?“

In Abschnitt Ii. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-

verfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, dass die Bedingungen fir

die Schifffahrt mit einem Ausbau nach Variante A wesentlich verbessert werden kénnten.

Fakten

Mit Variante A wird an durchschnittlich 185
Tagen im Jahr eine Abladetiefe von mindes-
tens 2,50 m erreicht. Im Ist-Zustand wird
eine Abladetiefe von mindestens 2,50 m an
165 Tagen erreicht. Bei Variante A kann der
Hafen Straubing somit durchschnittlich an
zusétzlichen 20 Tagen im Jahr mit voll be-
ladenen Schiffen erreicht werden. Bei den
anderen Varianten ist diese Verbesserung
deutlich hoher:
¢ Variante C:

¢ Variante Cp ap:
® Variante Do:

220 Tage (+ 55 Tage)
290 Tage (+ 125 Tage)
365 Tage (+ 200 Tage).

Genauso wichtig ist aber die garantierte Min-
destabladetiefe. Diese betrégt im Ist-Zustand
1,6 m, bei Variante A 1,8 m. Bei den stau-
gestitzten Varianten werden mit Variante
C 2,0 m, mit Variante Cagp 2,3 m und mit

Variante D2 ganzjahrig 2,50 m erreicht. Damit
erhdht sich die Zuverldssigkeit der Wasser-
straBe bei staugestiitztem Ausbau erheblich.
Die derzeitige Unkalkulierbarkeit der Was-
serstinde kann durch Variante A nicht beho-
ben werden. Ebenso kann die Fahrrinnen-
breite nicht vergroBert werden. Engstellen,
die zu Wartezeiten und Transportverzége-
rungen fiihren, kénnen nicht beseitigt wer-
den. Das Unfallrisiko kann mit Variante A
nicht gesenkt werden. Mit dem zukiinftig
erwarteten Verkehrsaufkommen ist bei
Variante A sogar mit einer drastischen
Zunahme der Unfille (um rd. 60%) zu
rechen. Die Aspekte ,Unkalkulierbarkeit
der Abladetiefe”, ,Engstellen® und ,Unfall-
risiko“ schrénken die Wirtschaftlichkeit des
Verkehrsweges stark ein.
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~Sanfter Ausbau® nach Variante A
gegeniiber ,Naturzerstérung“

Eine der hdufigsten Behauptungen, die auch in Abschnitt IV der Stellungnahme des Bund
Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumordnungsverfahren Donauausbau Straubing - Vilshofen
zu lesen ist, lautet, die Variante A sei ein ,sanfter Ausbau” der Donau, Staustufen jedoch eine

~Naturzerstérung®.

Fakten

Die umfangreiche Umweltvertraglichkeits-
studie zum Donauausbau ergab, dass bei
allen Ausbauvarianten von erheblichen Aus-
wirkungen auf Pflanzen und Tiere auszu-
gehen ist, also auch bei Variante A. Es sind
die Bestandsziele und Lebensraumtypen in
den nach der européischen FFH-Richtlinie
gemeldeten ,Natura 2000“ Gebieten betrof-
fen, sowie Lebensrdume und Tierarten der
Vogelschutzrichtlinie.

Zur Vermeidung und zur Kompensation der
Eingriffe ist ein umfassendes MaBnahmen-
paket vorgesehen. Bei den Varianten A, C
und Gz go kénnen alle Eingriffe und Umwelt-
auswirkungen damit in vollem Umfang aus-
geglichen werden. Bei Variante Dz sind zu-
sitzliche ErsatzmaBnahmen erforderlich, wie
zum Beispiel die Schaffung von Stillgewésser-
lebensraumen in den neuen Vorldndern als
Ersatz fir verlorenen FlieBgewésseriebens-

raum. Potentiale fUr Ausgleich und Ersatz
sind fir alle Varianten im erforderlichen
Umfang im Untersuchungsraum vorhanden.

Durch die Stufe Aicha und den Schleusen-
kanal wird die Miihlhamer Schieife schiff-
fahrtsfrei und kann auf rd. 7 km Lange rena-
turiert werden. Die Isarmiindung kann durch
die Staustlitzung aufgefachert und in ein
Binnendelta mit verzweigten FlieBgewéssern
in der Flussaue umgewandelt werden. Da-
durch ergibt sich ein Aue-Okosystem, das in
seiner gesamt-tkologischen Funktions-
fahigkeit deutlich ndher am Zustand der
historischen Donau liegt, als der Ist-Zu-
stand. Es kann ein naturngherer Zustand als
heute erreicht werden. Bei Variante C und
Ca,80 sind somit 6kologische Verbesserun-
gen gegeniiber dem Ist-Zustand méglich.



»Sanfter Ausbau“ mit ,,Ogris-Methode“ méglich?

Es wird behauptet, dass die sog. ,Ogris-Methode* den Nachweis fiir die Modglichkeit eines
sanften und schifffahrisgerechten Ausbaus erbracht habe.

Fakten

Im Raumordnungsverfahren zum Donau-
ausbau von 1992 vertrat Prof. Harald Ogris
(Wien) die Ansicht, dass man mit einer Ein-
schnirung der Donau durch Buhnen und
Parallelwerke und gleichzeitigem Einbau
eines Sohldeckwerkes eine ganzjihrige Ab-
ladetiefe von 2,50 m erreichen kénne.

Da es sich bei dieser sog. ,,Ogris-Methode*
um ein neues, bisher noch nie ausgefiihrtes
Verfahren handelte, sollte die Beurteilung
breit wissenschaftlich abgesichert werden.
Zu einer vorurteilsfreien Priifung haben
Bund und Bayern Prof. Ogris 1994 mit der
Ausarbeitung eines Gutachtens beauftragt.
Eine eingehende wissenschaftliche Priifung
durch acht Professoren (Drobir / Wien, Gies-
ecke / Stuttgart, Horlacher / Dresden, Mo-
sonyi / Karlsruhe, Nestmann / Karlsruhe,
Scheuerlein / Innsbruck, Sharma / Duisburg,
Strobl / Muinchen) zeigte, dass die ,Methode
Ogris* technisch nicht machbar ist und auch
aus verkehrswasserbaulicher, &kologisch-
landeskultureller und wasserwirtschaftlicher
Sicht keine realistische Alternative darsteiit.

Diese wissenschaftliche Bewertung wurde
v. a. vom Bund Ne;_turschutz massiv ange-
zweifelt und in der Offentlichkeit anprangert.

Daraufhin entschieden Bund und Bayern
(Vereinbarung zwischen Bayer. Ministerpra-
sident Dr. E. Stoiber und Bundesverkehrs-
minister M. Wissmann vom 17. Oktober
1996), im Rahmen der vertieften Unter-
suchungen zu den Ausbauvarianten auch die
»0gris-Methode* als Variante B zu priifen.
Zur Beurteilung des Sohldeckwerks wurde
1998 ein Naturversuch bei Aicha durchge-
fuhrt.

Die Versuchsergebnisse bestétigten die wis-
senschaftliche Einschétzung der o. g. Pro-
fessoren.

Die durch die Einschniirung der Donau ge-
wonnene Wassertiefe kann nicht in Ablade-
tiefe umgesetzt werden, da der Sicherheits-
abstand zwischen der Flusssohle und der
Schiffsschraube mindestens 80 cm betra-
gen muss, um Schaden am Schiff durch auf-
gewirbelte Steine zu vermeiden.

Im Jahr 2004 musste das Sohldeckwerk in
der Versuchsstrecke wieder ausgebaut wer-
den, weil die Steine gravierende Schiden an
den Schrauben der vorbeifahrenden Schiffe
verursachten. Insgesamt betrugen die Kosten
nur fiir diesen Naturversuch ca. 3,0 Mio. €.
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wZerstorung der Auen durch Staustiitzung?“

In Abschnitt IV, der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumord-
nungsverfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, die naturnahen
Donauauen wie z. B. die Isarmiindung wirden durch eine Staustitzung zerstort.

Fakien

Unbestritten kommt es beim Donauausbau
zu Eingriffen in die Natur — und zwar bei allen
Varianten. In der Planung, die im Raumord-
nungsverfahren vorgelegt wurde, werden die
Eingriffe minimiert und wo sie unvermeidbar
sind, durch Ausgleichs- und ErsatzmaB-
nahmen kompensiert.

Durch die niedrigen Stufenhéhen bei den
Varianten C, Cggo und Dy, die geplanten
UmgehungsflieBgewésser, die Renaturie-
rung der Miihthamer Schleife sowie durch
die begleitenden MaBnahmen in den stau-
gestlitzten Bereichen kann die Durchgén-
gigkeit und der FlieBgewéssercharakter des
Gesamisystems bewahrt werden. Beispiels-
weise entsteht durch das neu zu schaffende
FlieBgewasser im rechten Vorland vom

Unterwasser der Stufe Aicha bis zur Isar-
miindung mit seinen verzweigten Nebenar-
men, Laich- und Ruhezonen ein dynami-
sches Fluss-Aue-Okosystem, das deutlich
naher am Zustand der historischen Donau
liegt als der Ist-Zustand.

Die Staustiitzung bei Aicha ermdglicht die
raumliche Ausweitung und qualitative Auf-
wertung der Donauauen von der Isarmiin-
dung liber das Naturschutzgebiet Staats-
haufen bis hin zur Mihlhamer Schleife. Da-
mit kann ein groBes zusammenh&ngendes
Auegebiet an der Donau geschaffen werden,
wie es heute so an der deutschen Donau
nicht mehr existiert (vgl. DWSV Nr. 113,
S. 13ff.).



nZerstorung der Donau durch Staustiitzung?“

In Abschnitt IV. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raurord-
nungsverfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, durch den Bau von
Staustufen wilrde die Donau als Fluss zerstért werden und es entstiinde eine Stauseenkette.

Fakten

Bei den geplanten Stufen handelt es sich
um kleine Staustufen mit geringer. Fallhéhe:
Waltendorf 1,1 m; Aicha 1,7 m; Vilshofen 1,6 m;
zum Vergleich Straubing 5,4 m (jeweils bei
Mittelwasser).

Die geplanten Stauhthen sind damit niedri-
ger als die bestehenden Donauufer.

Die Donau bleibt in den staugestiitzten Be-
reichen im heutigen Mittelwasserbett.

Durch die nur geringe Anhebung des Was-
serspiegels an den Wehren sind die stauge-
stiitzten Bereiche sehr kurz und werden
auch bei Niedrigwasser deutlich durch-
strémt. Beispielsweise sind selbst unmittel-
bar oberhalb der Stufe Aicha .die FlieB-

geschwindigkeiten bei Niedrigwasser noch
so groB wie im Ist-Zustand im Bereich Deg-
gendorf. Es entstehen keine Stauseen son-
dern staugestiitzte FlieBstrecken.

Die Durchgéngigkeit der Donau wird bei
Umsetzung des vorgeschlagenen Aus-
gleichskonzeptes an den Stufenstellen
durch Umgehungsgewasser und Fischauf-
stiegsanlagen sichergestellt. Zwischen der
Isarmiindung und Winzer bietet sich dabei
sogar die Moglichkeit, durch den Neubau
eines Umgehungsgewéassers den Ist-Zu-
stand im Sinne der naturschutzfachlichen
Zielvorstellungen (FFH-Richtlinie) deutlich
zu verbessern.
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LVerringerung der FlieBgeschwindigkeiten
bei staugestiitzten Varianten?“

In Abschnitt IV, der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumord-
nungsverfahren Donauausbau Straubing - Vilshofen wird u. a. behauptet, dass die FlieB-
geschwindigkeiten bei den Varianten C, Co,g0 und D3 in den staugestiitzten Bereichen stark

verringert wiirden.

Fakten

Die Staustiitzung der niedrigen Wehre bei
den Varianten C, Co,gg und D2 ist fiir Abfl{is-
se zwischen Niedrig- und Mittelwasser aus-
gelegt. In diesem Fall werden die FlieBge-
schwindigkeiten in unmittelbarer N&he der
Stufen etwas reduziert. Bei Abfllissen gréBer
als Mittelwasser wirkt keine Staustiitzung
mehr und deshalb sind die FlieBgeschwin-
digkeiten gleich dem Ist-Zustand.

Bereits heute betragen die kleinsten FlieB-
geschwindigkeiten bei Niedrigwasser ober-
halb der Isarmiindung etwa 0,4 m/s. Dieser
Wert wird auch bei einem staugestiiizten
Ausbau auf 98% (Variante G und Cp go),
bzw. auf 80% der Strecke (Variante Do)
nicht unterschritten. Bei Mittelwasser ist die
FlieBgeschwindigkeit bei allen Varianten

durchgangig gréBer als 0,4 m/s. Die stauge-
stlitzten Bereiche werden somit sténdig
deutlich durchstromt, es entsteht keine
SStauseen-Kette".

Bei Variante A kommt es bei Niedrig- bis
Mittelwasser zu geringfugigen Erhéhungen
der FlieBgeschwindigkeiten.

Dem Leitbild der Donau liegt ihr urspriingli-
cher Zustand zu Grunde. Dieser unterschei-
det sich deutlich vom Ist-Zustand. Vor den
Korrektionen in den letzten Jahrhunderten
war die FlieBgeschwindigkeit durch das
Maandrieren der Donau geringer als heute.
Mit einer Erhéhung der FlieBgeschwindigkeit
entfernt man sich daher noch weiter vom
angestrebten Leitbild.



sRenaturierung der schifffahrtsfreien Mithlhamer Schleife
kein nennenswerter Ausgleich?*

In Abschnitt IV. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumord-
nungsverfahren Donauausbau Straubing - Vilshofen wird u. a. behauptet, dass die Miihthamer
Schieife bei den Varianten C und D2 durch die Schieuse und den Durchstich bei Aicha einen
massiven Verlust an FlieBgewdésserlebensraum erleiden und somit zum ,Altwasser” wiirde.

Fakten

Der Begriff ,,Durchstich” suggeriert, dass die
Mihlhamer Schleife von der Donau abge-
trennt und damit zerstért wiirde. Die Donau
flieBt allerdings (iber das Wehr weiterhin
durch die Mihlhamer Schieife, sie wird also
hicht zum Altwasser. Die Wassermenge, die
zur Flllung der Schleusenkammer aus der
Donau entnommen wird ist gering. Von je
100 Liter Donauwasser werden fir die
Schleusung im Mittel nur 2,3 Liter benétigt.
Die Uibrigen 97,7 Liter flieBen weiterhin durch
die Mihlhamer Schleife.

Durch die Anlage der Schleuse wird die 7
Kilometer lange Milhlhamer Schleife schiff-

fahrisfrei und kann renaturiert werden. Die-
ser Donauabschnitt, immerhin 10 % der ge-
samten Strecke zwischen Straubing und
Vilshofen, bietet ein enormes Potential zur
Verbesserung des Gewésserlebensraumes.
Durch die Entfernung der Uferbefestigun-
gen, die Initiilerung zur Neubildung von Ver-
zweigungen und Nebenarmen und die
Strukturierung von Kiesfléchen lasst sich der
FlieBgewé&ssercharakter der Muhlhamer
Schieife deutlich steigern. Damit ist eine
Verbesserung der globalen Koharenz des
Netzes Natura 2000 méglich, d. h. der er-
reichbare dkologische Zustand wird besser
als der Ist-Zustand.
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,Verdnderungen des Grundwasserstandes?“

In Abschnitt Il. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, durch Verénderungen des
Grundwasserstandes (Anhebungen oder Absenkungen) kdme es zu einer Beeintrachtigung

landwirtschaftlicher Nutzflachen.

Fakten

Zu den einzelnen Varianten des Donauaus-
baues wurden umfangreiche Modellberech-
nungen zu méglichen Auswirkungen auf die
Grundwasserstande durchgefihrt.

Diese Berechnungen sind in den Unterlagen
des Raumordnungsverfahrens aufgefihrt.
Danach ist erwiesen, dass es varianten-
abhingig zu geringfligigen Grundwasser-
absenkungen in den flussbaulichen Ab-
schnitten (Variante A, Varianten C, Cg,so)
bzw. Grundwasseranhebungen jeweils in
staugestlitzten Abschnitten (Varianten C,
Ca,80, D2) kommen wird.

Diese Verinderungen der Grundwasser-
stinde wirken sich aber fast nur in den
Vorlandbereichen aus. Im Hinterland stellt
das Binnenentwasserungssystem sicher,
dass die bisherigen Grundwasserstande
erhalten bleiben.

Hinzu kommt, dass auf der Strecke Strau-
bing-Vilshofen Uberwiegend ,gespanntes
Grundwasser® vorliegt, d. h. das Grundwas-
ser wird von einer dichten Lehmschicht ab-
gedeckt. Dies fuhrt dazu, dass ein rechneri-
scher Grundwasseranstieg nicht zu einem
h&heren Grundwasserstand, sondern nur zu
einem héheren Druck des Grundwassers fiihrt.
Fiir die landwirtschaftliche Nutzung sind die
Grundwasserstande bei Mittelwasser (MW)
maBgebend

Die dabei fur die Varianten A, C, C2 o fest-
gestellten Flurabsténde (Bodenflache -
Grundwasserspiegel) von durchschnittlich
2-3 m stellen sicher, dass keine Auswirkun-
gen auf eine mégliche landwirtschaftliche
Nutzung auftreten kdnnen.

Nach Aussagen von Vertretern des Bauern-
verbandes sind Verinderungen erst dann
relevant, wenn sie sich in einem Flurabstand
= 1,5 m abspielen.



»Grundwasserabsenkungen bei Variante C / C250
mit Folgeschiden?*

In Abschnitt Il. der Stellungnahme des Bund Naturschuiz in Bayern (BN) zum Raumordnungs-
verfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, dass es bei den Varianten
C und Cy,g0 durch die Flussbaggerungen zu massiven Absenkungen der Grundwasserstinde
und zu Schéden an Gebéuden, Ackern, Wiesen, Weiden und Wéldern komme.

Fakten

For land- und forstwirtschaftliche Flichen
(Acker, Wiesen, Walder) sowie fiir Gebaude
sind die mittleren Grundwasserstinde von
Bedeutung. Bei der Variante C kommt es
weder bei Mittel-, noch bei Niedrigwasser zu
Grundwasserabsenkungen gegentiber dem
Ist-Zustand. Schaden durch Grundwasser-
absenkungen sind damit auszuschlieBen.

Bei Variante Cogy kommt es bei Mittel-
wasser im Bereich Straubing / Bogen klein-
rdumig zu geringfligigen Grundwasserab-
senkungen von bis zu 20 cm. Bei Niedrig-
wasser werden im Bereich Straubing / Bogen
und bei Kiinzing Grundwasserabsenkungen
zwischen 20 und 30 cm prognostiziert.
Diese Grundwasserabsenkungen treten in

unmittelbarer Nahe des Donauufers auf und
beschrénken sich auf das Gebiet zwischen
den Hochwasserschutzdeichen. Fir die
Landwirtschaft sind diese Grundwasserab-
senkungen ohne Bedeutung, da das Grund-
wasser bei Niedrigwasser schon heute nicht
von den Wurzeln der Pflanzen erreicht wird.
Im Ubrigen sind die Grundwasserabsenkun-
gen bei Variante Cpgp identisch mit denen
bei Variante A.

Schéden durch Grundwasserabsenkungen
an land- und forstwirtschaftlichen Flichen
(Acker, Wiesen, Wilder) sowie Gebauden
sind auch bei Variante C; gp auszuschlieBen.
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,Verlust an landwirtschaftlicher Nutzflache
durch AusbaumaBnahmen?“

Es wird u. a. behauptet, durch den Donauausbau Straubing — Vilshofen kdme es zu einem
gravierenden Verlust an landwirtschaftlichen Nutzfldchen.

Fakten

Unbestritten werden von der BaumaBnahme
auch heute landwirtschaftlich genutzte
Flachen in Anspruch genommen.

Bei einem Einzugsgebiet von 220.000 ha
(Untersuchungsfliche Okologie) werden an
landwirtschaftlichen Flachen beansprucht

Variante A 300 ha
Variante C, Co2 80 350 ha
Variante Do 400 ha

Diese Flachen werden Uberwiegend fiir die
MaBnahmen des Hochwasserschutzes
bendtigt, der zusammen mit dem Donau-
ausbau verwirklicht werden soll.

Dem Hochwasserschutzkonzept liegt die
Variante A zugrunde, die als fir das Hoch-
wasser unginstigste Variante (Anhebung
HW1o00 um ca. 20 cm) zur Gewdhrleistung
der Hochwasserneutralitat weitere 625 ha
landwirtschaftliche Nutzfliche fir Deich-
rickverlegungen zwingend erfordert.

Bei den Varianten C, Cpgp wéren solche
Deichriickverlegungen nur in geringerem
Umfang, bei Variante D» technisch Uber-
haupt nicht erforderlich.

Der zusatzliche Flachenverbrauch fur dkolo-
gische AusgleichmaBnahmen bertihrt den
bekannten Interessenkonflikt Naturschutz/
Landwirtschaft.

Hierzu ist derzeit, d. h. vor Festlegung der
erforderlichen AusgleichmaBnahmen, eine
Quantifizierung nicht méglich.

Die RMD ist bereits dabei, im Rahmen der
verfiigbaren Mittel den notwendigen Grund-
erwerb durchzufiihren. Dabei ist man be-
strebt, vorrangig Flachen im Vorlandbereich
zu erwerben, in dem der 6kologische Aus-
gleich konzentriert werden soll. Darliber hin-
aus werden auch Flachen im Hinterland an-
gekauft, um so Tauschland bereitzuhalten.
Damit soll sichergestelit werden, dass durch
den Donauausbau und Hochwasserschutz
kein landwirtschaftlicher Betrieb in seiner
Existenz gefahrdet wird.



»FFH-Richtlinie verbietet Weiterverfolgung der
Varianten C und D, im Raumordnungsverfahren?*

In den Abschnitten Ill und V. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum
Raumordnungsverfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. behauptet, dass wegen
der Verbote der FFH-Richtlinie ein Donauausbau nur mit einer Ausnahmegenehmigung erfol-
gen dlirfe. Eine Ausnahmegenehmigung komme fur die Varianten C und D» nicht in Betracht,
weil die Variante A die geringsten Auswirkungen auf die Erhaltungsziele der betroffenen FFH-
und Vogelschutzgebiete habe. Deshalb diirfe im Raumordnungsverfahren nur die Variante A

weiterverfolgt werden.

Fakten

Im Raumordnungsverfahren, in dem fiir alle
ausgewahlten Varianten des Donauausbaus
nur die grundsitzliche Vertriglichkeit mit
den Belangen des Raumes iiberpriift wird,
hat die Raumordnungsbehérde fiir jede
Variante eine landesplanerische Beurteilung
abzugeben.

Erst im nachfolgenden Planfeststellungsver-
fahren findet eine qualifizierte FFH-Vertrag-
lichkeitspriifung statt. Wenn dort festgestelit
wird, dass zur Realisierung der beantragten
Variante eine Ausnahmegenehmigung erfor-
derlich ist, kann sich die Frage stellen, ob

mit einer ,schonenderen® Alternative
anndhernd gleiche Verbesserungen der
Schiffbarkeit und &hnliche Verkehrsmengen
erreichbar sind.

Lediglich bei Variante Ds sind Ausglsichs-
und ErsatzmaBnahmen erforderlich. Bei den
Varianten A, G und Cggo kénnen simtliche
Eingriffe und Umweltauswirkungen in vollem
Umfang ausgeglichen werden. Bei C und
Cy,80 ist darliber hinaus eine Verbesserung
des Zusammenhangs der fir das Netz
»Natura 2000“ vorgesehenen Schutzgebiete
mdglich.
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,Hochwassergefahr durch Staustufen?“

In Abschnitt VIl der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayemn (BN) zum Raumord-
nungsverfahren Donauausbau Straubing - Vilshofen wird u. a. behauptet, durch den Donau-
aushau mit Staustufen wiirde die Hochwassergefahr zunehmen und eine Flutwelle durch

Begradigungen und Einengungen beschleunigt.

Fakten

Die Anlieger in der Strecke Straubing - Vils-
hofen sind derzeit bis zu einem rd. 30-jahr-
lichen Hochwasserereignis geschiitzt. Durch
das neue, damit verbundene Hochwasser-
schutzkonzept, das gleichzeitiy mit dem
Donauausbau umgesetzt wird, erhéht sich
der Schutzgrad auf ein 100-jahrliches Ereig-
nis (HW 100).

Der Hochwasserschutz wurde fiir die Aus-
bauvariante A konzipiert, da diese durch die
zusatzlichen Einbauten (z. B. Buhnen) in die
Donau die Wasserspiege! bei HW 100 um
ca. 20 cm anhebt. Diese Anhebungen
werden durch umfangreiche Deichriickver-
legungen ausgeglichen.

Durch die geplanten Staustufen bei den
Varianten C und D2 hingegen tritt keine
Erhdhung der Wasserspiegel auf, da diese

nur bei Abflissen zwischen Niedrig- und
Mittelwasser wirksam sind. Bei Hochwasser
werden die Wehre Uberstrémt, der Hoch-
wasserabfluss findet ohne jede Verdnderung
oder Beeinflussung genauso wie heute statt.

Der Schutz der Unterlieger wird durch das
Hochwasserschutzkonzept bei HW 100
nicht verschlechtert. Es sind keine Begradi-
gungen oder Einengungen der Donau ge-
plant. Im Gegenteil - dem Fluss wird durch
die Deichriickverlegungen mehr Raum ge-
geben. Eine Beschleunigung der Hochwas-
serwellen durch den Donauausbau tritt nicht
auf. Dies wurde auch durch externe Gutach-
ten nachgewiesen.



sHochwasserschutzmaBnahmen vom Donauausbau trennen?

In Abschnitt VIl. der Stellungnahme des Bund Naturschutz in Bayern (BN) zum Raumord-
nungsverfahren Donauausbau Straubing — Vilshofen wird u. a. wird verlangt, dass die Hoch-
wasserschutzmaBnahmen vom Donauausbau getrennt werden, damit diese schneller durch-

gefahrt werden kénnen.

Fakten

Der Hochwasserschutz wird derzeit entspre-
chend der Vereinbarungen von Bund und
Bayern von 1998 und 2003 unabhéngig von
der ausstehenden Entscheidung zum Donau-
ausbau in vorgezogenen MaBnahmen vor-
angetrieben. Seit 1998 sind die ersten 14
Projekte mit einem Volumen von 43,6 Mio. €
in Planung und Bau, bzw. schon fertig ge-
stellt. Im Jahr 2003 wurden weitere Projekte
mit einem Umfang von 40 Mio. €-begonnen.

Die HochwasserschutzmaBnahmen firr die
70 km lange Strecke Straubing - Vilshofen
missen auf Grund des groBen finanziellen
Volumens unabhingig vom Donauausbau
Uber mehrere Jahre gestreckt werden.

Um den Hochwasserschutz jedoch még-
lichst schnell voran zu treiben, wurde von
der Wasserwirtschaftsverwaltung eine Prio-
ritdtenliste fir Teilprojekte erstellt. Dabei

sind zwei wesentliche Aspekte beriicksich-
tigt: Es werden die Bereiche bevorzugt bear-
beitet, in denen mit den jahrlich verfiigbaren
Mitteln méglichst viele Menschen und Sach-
gliter rasch geschltzt werden kénnen.

Die gemeinsame Umsetzung von Donau-
ausbau und Hochwasserschutz wird jedoch
soweit wie méglich vor allem aus wirtschaft-
lichen Griinden angestrebt. Der Hoch-
wasserschutz kann dabei kostengiinstiger
errichtet werden, da der aus Flussbaggerun-
gen gewonnene Kies direkt fiir den Deich-
bau genutzt werden kann und weniger Kies
zugekauft werden muss. Eine Trennung von
Hochwasserschutz und Donauausbau ver-
teuert den Hochwasserschutz und in Anbe-
tracht der knappen Kassen kann dies zu
unnétigen Verzégerungen fiihren.

Text-, Bild- und Kartenmaterial mit freundlicher Genehmigung der in den jeweiligen Beitragen

genannten Autoren.

Herausgeber: Deutscher WasserstraBen- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V., Niirnberg

Druck:

ISSN: 1433-1381

VDS @Verlagsdruckerei Schmidt, Neustadt a. d. Aisch

Schadenersatz fiir fehlerhafte, unvollstindige oder nicht erfolgte Angaben ist ausgeschlossen.

32



