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Blickpunkt deutsche Donau

Uber die aktuellen Ergebnisse der diesjéhri-
gen Mitgliederversammiung des Deutschen
Kanal- und Schiffahrisvereins in Straubing
wurde bereits in einem Mitgliederbrief berich-
tet.

Das vorliegende Mitteilungsblatt ist nun The-
men und Ort dieser Tagung im Einzugsbe-
reich der Donau gewidmet.

Da ist zunéchst die der detaillierten Betrach-
tung von Alfons Huber lber ,Die Bedeutung
der Donau fiir die Stadt Straubing Uber die
Jahrhunderte‘. Sie macht sehr anschaulich,
welche groBen Vorteile die Donau Straubing
mit seiner Region (ber die Jahrhunderte
brachte, aber auch welche Verheerungen der
FluB anrichten konnte. So bewegt sich die Ge-
schichte zwischen dem Wechsel verheeren-
der Hochwasser und Uberschwemmungen
und den reichen Vorteilen eines schon immer
bedeutenden Handelsweges.

Des weiteren bringen wir die engagierten Aus-
fiihrungen von Staatsminister Alfred Dick als
Festredner der Mitgliederversammlung Gber
,Landschaftseingriffe und Landschaftsgestal-
tung beim Bau der Main-Donau-Wasser-
straBe’.

Hier stellt Staatsminister Dick in einem grund-
iegenden AbriB die umfassenden Aufgaben
und MaBnahmen des Landschafts- und Um-
weltschutzes an den Beispielen des unteren
Altmiihltales und des Donauausbaues zwi-
schen Regensburg und Straubing dar.

Dabei wird deutlich, in welcher Vielfalt und
welchem Umfang o6kologischen Gesichts-
punkten heute tatséchlich Rechnung getragen
wird. Um so unverstandlicher und auch ent-
tauschender muB es deshalb sein, wenn alle
diese Bemiihungen von bestimmter Seite un-
beachtet bleiben oder gar geleugnet werden.
Zunachst werden jedoch die wesentlichen
Aussagen der GruBworte anlaBlich der Mit-
gliederversammiung in einer Zusammenias-
sung durch die Redaktion wiedergegeben.

Ausbau der Infrastruktur

Der Oberbiirgermeister der gastgebenden
Stadt, Ludwig Scherl, bezeichnet es als eine
Auszeichnung fiir Straubing, daf der Kanal-
verein seine Jahrestagung hier durchfiihre —
die allerdings wohl berechtigt sei, weil die
Stadt in der Vergangenheit alles getan habe,
damit hier keine Gegnerschaft gegen den
Main-Donau-Kanal entstehe.

Der Bau des Main-Donau-Kanals und der
Ausbau der Donau bewirkten fiir die Stadt
Straubing durchaus Positives, weil es zu einer
Verbesserung der Infrastruktur komme mit
entsprechenden Auswirkungen auf das Ange-
bot an Arbeitsplatzen. Gleichzeitig entstehe
durch das Abschneiden der 7 km langen Do-
nausschleife ein groBes Naturschutzgebiet.
So werde die reiche gewerbliche und kultu-
relle Tradition der Stadt Straubing sinnvoll
weiter entwickelt.

Aufwind fiir die Binnenschiffahrt

Fiir den Verein fiir Binnenschiffahrt und Was-
serstraBen e. V., Duisburg, stellte Ministerial-
direktor a. D. Dr.-Ing. E. h. Burkart Riimelin, in
Vertretung des Prasidenten Dr. Heinz Ziink-
ler, Aufwind fir die Binnenschiffahrt trotz Er-
tragskrisen fest.

Im Zusammenhang mit der Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals in naher Zukunft erinnert
er daran, daB vor 25 Jahren die GroBschiffahrt
auf der Mosel feierlich erbffnet worden sei. Bei
AbschluB des Moselvertrages zwischen
Frankreich, Luxemburg und der Bundesrepu-
blik Deutschland im Oktober 1956 habe man
einen Jahresgiiterverkehr von minimal
4.4 Mio. Tonnen und von maximal 9,3 Mio.
Tonnen angenommen. Der Verkehr auf der
Mosel sei bereits finf Jahre nach Eréffnung
der GroBschiffahrt auf 9,4 Mio. Tonnen ange-
stiegen und habe 1988, also ein Jahr nach
dem Ausbau der Saar zwischen Dillingen und



der Mindung bei Trier, 14,5 Mio. Tonnen er-
reicht. Die Fahrgastschiffahrt habe ebenfalls
enorm zugenommen. Wegen dieses groBen
Verkehrsvolumens misse jetzt eine ver-
starkte Nutzung der Nachtschleusungen
durch finanzielle Anreize fiir die Giterschiff-
fahrt herbeigefiinrt und auBerdem die Fahr-
rinne der Mosel von 2,5 m auf 3,0 m vertieft
werden. Der Bau einer zweiten Schleusen-
kammer bei den Moselstufen zwischen Ko-
blenz und Trier sei dringend erforderlich, be-
sonders bei Lehmen, Mlden, Fankel und Zel-
tingen.

Dr. Riimelin bezeichnete es als bedauerlich,
daB diese starke Verkehrszunahme von der
Tagespresse kaum zur Kenntnis genommen
werde.

Blicke man auf das Jahr 1988 zurlick, so sei
festzustellen, daB die Umschlagzahlen der
Binnenhafen und die Befdrderungsmengen
der Binnenschiffahrt sich im Aufwind befén-
den und weit besser als erwartet entwickelt
héitten. Mengensteigerungen seien in erster
Linie bei den Transporten fiir die Stahlindu-
strie und fiir die Bauwirtschaft zu verzeichnen
gewesen. Die seit Jahren anhaltende gute
Wirtschaftslage habe sich auch in der Zu-
nahme des Seehafenumschlages von Ant-
werpen, Rotterdam, Bremen und Hamburg
niedergeschlagen. Es sei zu erwarten, daB
sich auch im Jahr 1989 dieser Trend fortsetze.
Doch diirften auch einige Sorgen des Vereins
fur Binnenschiffahrt und Wasserstrafien e. V.
und der Binnenschiffahrt nicht verschwiegen
werden. Wegen der weiter gesunkenen
Frachtentgelte komme dem Kapazitétspro-
blem nach wie vor eine herausragende Be-
deutung zu. Zentrales Anliegen sei deshalb
der Abbau der bestehenden strukturellen
Uberkapazitit. Der EG-Ministerrat habe eine
Verordnung iiber die Strukturbereinigung in
der Binnenschiffahrt verabschiedet, die nun
international auf kapazitatsbeschréankende

MaBnahmen abziele und damit die seit 1979 in
der deutschen Binnenschiffahrt durchgefihrte
Abwrackaktion tatkraftig unterstlitzen werde.

Auch die Wettbewerbsverhéltnisse zwischen
Binnenschiffahrt und Bundesbahn seien wei-
terhin problematisch. Je liberaler und freizligi-
ger der StraBenglterverkehr sich im EG-Be-
reich entwickeln kénne, um so mehr werde die
Bahn Transportmengen an den Lkw verlieren.
Es sei zu befurchten, daB die Bundesbahn
deshalb den Preiskampf mit der Schiffahrt ver-
starken werde, um zusétzliche Transporte an
sich zu ziehen.

Es sei eine politische Aufgabe zu verhindern,
daB die Binnenschiffahrt mit den niedrigsten
gesamtwirtschaftlichen Kosten durch den Ver-
drangungswettbewerb eines Staatsunterneh-
mens in ihrer Existenz gefahrdet werde. Dies
zu verhindern solle einerseits die von der Bun-
desregierung Deutschland beschlossene
Schwerverkehrsabgabe im GiiterstraBenver-
kehr dienen, andererseits die Tarifaufsicht des
Bundesministeriums fir Verkehr Uber die
Deutsche Bundesbahn.

Zum Wettbewerb Bahn/Schiff gehére auch
der da und dort seit Jahren praktizierte Um-
denkungsprozeB in den Speditionen und im
Binnenschiffahrtsgewerbe, um neue logisti-
sche Systeme im kombinierten Verkehr zu
realisieren.

Es sei zu hoffen, daB die Erragskrise in der
Binnenschiffahrt, auf die man wegen der um-
weltfreundlichen und sicheren Transporte
nicht verzichten diirfe, méglichst bald gemei-
stert werden kénne. Umweltbelastung, LArm-
belastigung und Energieverbrauch seien im
Verkehrssystem Schiff/WasserstraBe am ge-
ringsten. Die geféhrlichen Giiter sollten im In-
teresse der Bevélkerung im verstérkten MaBe
auf WasserstraBen beférdert werden. Im Ubri-
gen verfigen die BundeswasserstraBen (ber
groBe Kapazitétsreserven.



Die Binnenschiffahrt werde ihre Marktposition
im Roll-on/Roll-off-Verkehr und bei den Trans-
porten von Containern und sperrigen Schwer-
lastglitern weiter ausbauen. Fur die verla-
dende Wirtschaft sei und bleibe die Binnen-
schiffahrt stets ein zuverléssiger Partner.

Pliédoyer fiir den Donauaushau

Der Prasident des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins, Wien, Konsul
Kommerzialrat Dr. Norbert Beinkofer, unter-
streicht in seinem GruBwort, daB nichts fester
bindet, als gemeinsames konkretes Arbeiten
fur ein ideales Ziel. Dieses gemeinsame Ziel
heiBe fur die beiden Schwestervereine Fertig-
stellung der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe. Doch auch nach dieser Fertigstellung
gebe es noch viel zu tun.

Da seien einerseits die Fragen des Schiff-
fahrtsregimes und der Schiffahrtspolitik.
Aber auch der Ausbau der grofen europé-
ischen Transversale sei bis zum Jahre 1992
noch nicht in dem wiinschenswerten Zustand.
Denn noch immer sei sowohl der Abschnitt
Straubing/Vilshofen als auch der Abschniit
Wien bis zur o&sterreichisch/ungarischen
Staatsgrenze nicht entsprechend den Anfor-
derungen der modernen Schiffahrt gestaltet.

Mit Sorge registriere er auch den Baustopp bei
Nagymaros. Es gehe hier letztlich nicht nur um
Umweltprobleme, sondern vor allem darum,
ob GroBverbande der Binnenschiffahrt, die
gegenwartig nur bis Komorn an der tsche-
chisch/ungarischen Donaustrecke verkehren
kénnen und dort auf kleinere Verbénde umge-
spannt werden miiBten, kiinftig bis PreBburg
und bei Vollausbau der Donau bis Wien ge-
fuhrt werden kénnten. Die hier far die Schiff-
fahrt notwendigen MaBnahmen wéren ohne
weiteres mit den Okologischen Forderungen
zu vereinbaren.

Es sei die groBe Crux unserer Zeit, daB selbst-
ernannte Experten urteilten, verurteilten und
EinfluB auf die politische Entwicklung nehmen
wiirden; Experten, die sich ihre Qualifikation
selbst angemast hatten, die keine Verantwor-
tung tragen wirden, noch zu tragen bereit
seien. lhnen entgegenzutreten scheuten sich
manche Politiker aus Wahlriicksichten und es
sei Aufgabe auch der beiden Schwesterver-
eine, die tatsachlichen Zusammenhénge im-
mer wieder herauszustellen und bewuBt zu
machen.

Auch weiterhin m(iBten deshalb die Offentlich-
keit und die staatlichen Instanzen auf die Be-
deutung des umweltfreundlichen Transport-
weges WasserstraBe hingewiesen werden,
auf die verschiedenen wichtigen Aufgaben,
die diese zu erfillen héatten, nicht nur fir die
Beforderung, sondern auch fiir die Wasser-
wirtschaft, den Hochwasserschutz und fiir die
Touristik, aber natlrlich auch fiir die Hydro-
energie, die die umweltschonendste und um-
weltfreundlichste Form der Stromproduktion
darstelle.

Besonders freue er sich, daB die diesjéhrige
Mitgliederversammlung des Deutschen Ka-
nal- und Schiffahrtsvereins in der Donaustadt
Straubing stattfinde, die neben ihrer histori-
schen Beziehung zur Donau und zur Donau-
schiffahrt auch in einer Stadtepartnerschalft
zur oberdsterreichischen Handels- und Mes-
sestadt Wels stehe.

Rhein-Rhéne-Verbindung notwendig

Mit Prasident Alexandré Jésel vom Consor-
tium pour la Modernisation et I'Exploitation du
Réseau Navigable de I'Est et du Sud-Est,
StraBburg, Uberbringt ein alter Freund des Ka-
nalvereins GriiBe aus dem benachbarten
Frankreich. Er bezeichnet es als groBe Freude
und Ehre, jedes Jahr zur Mitgliederversamm-
lung des Deutschen Kanal- und Schiffahrts-



vereins als Gast aus Frankreich zu kommen.
Und stets bewundere er dabei aufs neue die
Beharrlichkeit, mit welcher in der Bundesrepu-
blik Deutschland um die Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals gerungen wirde. Nun sei
man nicht mehr weit vom Ziel entfernt. Zum
gleichen Zeitpunkt, zu welchem die inneren
Grenzen Eurropas fallen, werde auch die
Main-Donau-WasserstraBe nach Osteuropa
hin erdffnet werden.

Leider sei man in Frankreich, was die Verbin-
dung zwischen Rhein und Rhéne anbelange,
noch nicht so weit. Zwar habe die Regierung
nach der letzten Kammerwahl ihren Willen be-
kundet, das WasserstraBennetz in Frankreich
zu modernisieren. Dabei sei aber die Frage,
wo und womit anzufangen sei.

Eine unabhéangige Personlichkeit, Frau Yvette
Chassagne, Ehrenprasidentin der Union des
Assurances de Paris, habe von der Regierung
den Auftrag erhalten, diese Frage zu unter-
suchen. Ende letzten Jahres habe sie ihre
SchluBfolgerungen dem zusténdigen Minister
Ubergeben. Inzwischen habe dariiber eine Mi-
nisterberatung im Palais de I'Elysée stattge-
funden, und nun warte man auf das Urteil des
Staatsoberhauptes.

Inzwischen habe aber am 17. Mai 1989 der
Verwaltungsrat der Compagnie Nationale du
Rhone beschlossen, Mitte dieses Jahres die
Umleitung der Sadne bei der historischen
Briicke von Macon in Angriff zu nehmen. Ein
Vorhaben, das ohne finanzielle Hilfe des Staa-
tes bewdltigt werde.

Sicher wére es nicht sinnvoll, eine euro-
paische WasserstraBe zwischen Rhein und
Rhéne zu bauen, solange die groBen Schiffe
wiéhrend ungefahr fiinf Monaten im Jahr nicht
unter der Briicke von Macon hindurchfahren
kénnten.

Fir die Umgestaltung der WasserstraBe zwi-
schen Milhausen und Chalon-sur-Saéne

warte die Compagnie Nationale du Rhone mit
zunehmender Ungeduld auf das Startsignal.

In dieser Situation sei nur zu hoffen, daB die
ziigige Fertigstellung der Main-Donau-Was-
serstraBe der franzosischen Regierung den
Ansporn gebe, der westeuropdischen Wirt-
schaft den Wasserweg zum Mittelmeer end-
lich zu &ffnen.

Wirtschaftliche Entwlicklung férdern

In seinem SchiuBwort richtet der alte und neue
Vorsitzende des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins, Altoberblrgermeister Dr. An-
dreas Urschlechter, die dringende Bitte an die
Rhein-Main-Donau AG, den Main-Donau-Ka-
nal zligig weiterzubauen und seine Fertigstel-
lung 1992 sicherzustellen.

Die Hafenstédte entlang des Main-Donau-Ka-
nals fordert er auf, die fur die weitere wirt-
schaftliche Entwicklung erforderlichen Fla-
chen bereitzustellen und mit der notwendigen
Infrastrukiur auszustatten.

Den Einspriichen von sogenannten Umwelt-
schitzern kénne nicht immer nachgegeben
werden. Dies gelte auch firr die ,Maiacher
Soos' im Bereich des Hafens Nirnberg.

Den Mitgliedern und Freunden des Kanalver-
eins dankt er fiir das Engagement und die Un-
terstitzung in den zurlickliegenden Jahren
und erbittet diese auch fiir die Zukunft.

Das Jahrhundertwerk der Verbindung von
Main und Donau durch den Main-Donau-Ka-
nal erfordere den Einsatz aller Beteiligten bis
zur endguiltigen Vollendung. So baue man zu-
sammen, jeder an seinem Platz, eine Wasser-
straBe filr die Stdrkung der Wirtschaftskraft
Europas, einer Wirtschaftskraft, von der un-
sere Bevélkerung lebe und unsere Jugend le-
ben werde.

Soweit die GruBworte anlaBlich der Mitglieder-
versammlung 1989 des Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsvereins in Straubing.



Sie und die weiteren Ausflihrungen dieses
Mitteilungsblattes machen einmal mehr deut-
lich, daB in den n&chsten Jahren die Donau
und die Donauschiffahrt noch starker in den
Blickpunkt unserer Aufmerksamkeit riicken
werden.

VOEST-Alpine Stahl Linz GmbH
mit 21 Mrd. OS Umsatz

AbschlieBend kommen wir nochmals auf das
Mitteilungsblatt Nr. 62 (iber den Osterreichisch-
Deutschen Donautag zuriick. Bei dem Artikel

,Wettbewerbsféhig durch Logistikstrategien —
Chancen fiir Partnerschaften’ ist ein bedauer-
licher Druckfehler unterlaufen.

Auf Seite 20 wird der Jahresumsatz der
VOEST-Alpine Stahl Linz GmbH mit 12 Milliar-
den OS angegeben:; tatséchlich ist der Jahres-
umsatz der VOEST-Alpine Stahl Linz GmbH
jedoch 21 Milliarden OS, also fast doppelt so
hoch.

Dr. Hartwig Hauck
Geschaftsiiihrendes
Vorstandsmitglied



Die Bedeutung der Donau
fiir die Stadt Straubing
uber die Jahrhunderte

von Alfons Huber, Heimatpfleger der Stadt
Straubing

Die Donau als uralte Verbindung

In dem altindischen Wort ,,danu“, das ,etwas
Gutes, das seine Heimat im Himmel hat", be-
deutet, soll sich der Name ,Donau” verber-
gen. Ein ,vom Himmel kommender Strom*
wére demnach die Donau, die als Ost und
West verbindender FluBlauf weit eher als die
anderen groBen Strdome Europas in Sprache
und Leben der Menschen wirksam war. In der
Tat hat keine andere WasserstraBe unseres
Kontinents in so hohem MaBe zur Entwicklung
und Weitergabe menschlicher Lebensformen
und Kuituren beigetragen. Da die alten Strom-
laufe auch die ersten Orientierungswege wa-
ren, darf man sicher davon ausgehen, daB die
ersten Bewohner der Siedlung Sorviodurum-
Strupinga-Straubing diesem FluB folgend
hierher gekommen sind. Der FluB bietet dem
Menschen von jeher die lebensnotwendingen
Grundlagen, schafit ihm neben dem Lebens-
unterhalt auch eine bequemere Fortbewe-
gungsmdglichkeit als auf dem Land. So wurde
die Donau von Anfang an flir viele Vélker zur
Lebensader. Als Handelsweg verband sie den
ostlichen Mittelmeerraum mit Mittel- und Nord-
europa. Die Kenntnis des Ackerbaus wurde
ebenfalls auf ihr in unseren Raum getragen.

Eine rémische Hafenanlage

Fir ihren Kastellort Sorviodurum, zwei Kilo-
meter dstlich des heutigen Stadtzentrums ge-
legen und begrenzt durch den Allachbach so-
wie den Abfall der Donauniederterrasse, leg-
ten die Romer wohl schon im 1. Jahrhundert
nach Christus einen gréBeren Hafen an, in
dem sie beim Ausbau ein Altwasser nahe der
Miindung des Allachbaches in die Donau
nutzten. Vorgeschichtliche Funde, die bei der
Untersuchung des befestigten Hafenbeckens
zum Vorschein kamen, lassen eine Nutzung
des Altwassers sogar schon in keltischer Zeit
vermuten. Bemerkenswert dabei ist, daB die

romischen Fundstiicke Handelsbezeichnun-
gen bis nach Stdfrankreich verraten, die sich
zeitlich zudem bis in die Spatantike verfolgen
lassen. Wahrscheinlich wurde der Hafen in
spéaterer Zeit nicht mehr in vollem Umfang ge-
nitzt, das Hafenbecken stand aber noch bisin
das 6. bis 7. Jahrhundert offen, bis es sich
schlieBlich mit Hangrutschmaterial einfillite
und immer mehr seinen Zweck verlor.

Hochwasser der Donau

Die bis zu dreieinhalb Meter hohen Schotter-
bénke Giber dem rémischen Hafenbecken fiih-
ren uns aber auch deutlich vor Augen, daB die-
ser méchtige Donaustrom bis in unsere Tage
herein von Zeit zu Zeit auch ein anderes, sein
urspriingliches Gesicht, das unter den unmit-
telbaren Anwohnern immer wieder Schrecken
und Angst verbreitet, gezeigt und seinen Lauf
geéndert hat.

In fast regelméBigen Jahresabsténden und in
ausgepragter Jahresrhythmik, wenn unter
heftigen Regenféllen die Schneeschmelze be-
ginnt oder starke Schauer den Sommer ablo-
sen, tritt der FluBgott gerne aus seinem Bett
und ist oft nur unter duBersten Anstrengungen
zu béndigen.

Von jeher hatten die Menschen, die am Was-
ser wohnten, auch mit dieser Naturgewalt zu
kédmpfen und gegen sie ihre Existenz zu ver-
teidigen. Erst in den letzten 150 Jahren wurde
der FluB reguliert, wahrend die Donau friiher
weitgehend ihrem natirlichen Lauf (berlas-
sen war. GrdBere Uberschwemmungen wa-
ren daher auch keine Seltenheit.

Blattert man in den mittelalterlichen Quellen-
werken und Chroniken, so stéBt man immer
wieder auf derartige Aufzeichnungen, die frei-
lich oft recht knapp gehalten sind. Die von Abt .
Hermann aus Niederaltaich verfaBten Kloster-
annalen erwdhnen fir das Jahr 711 ,,eine sehr
groBe Uberschwemmung” in der Donau-
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ebene. Desgleichen lesen wir dort, kam es im
Jahr 865 zu einer ,pl6tzlich hereinbrechenden
Sintflut”.

Wieder fast 150 Jahre spéter, im Jahre 1013,
traten abermals ,gewaltige Wassermassen
Uber die Ufer der Donau“. Da fir die Folgezeit
wenige Quellen zur Verfligung stehen, finden
wir erst wieder fiir das Jahr 1235/36 ein Hoch-
wasser verzeichnet. Der Winter von 1319/20
brachte abermals ein firchterliches Hochwas-
ser und einen gewaltigen EisstoB auf der Do-
nau mit sich. In den Urkunden der Stadt Vils-
hofen ist die Rede von einem ,,Gebresten, der
uns von dem groBen Wasser und auch Gis-
sen geschach, also datz die Mauer an dersel-
ben Stadt niederging”.

Anno 1342 ist in den Aufzeichnungen wieder
von einem Hochwasser die Rede, ,das liber
die Briicke in Straubing stieg”: ,Ist ein groB
Gewasser der Thonau alhie gewest, wie sol-
ches bey dem Spitalthor” lber viele Jahrhun-
derte angemerkt zu sehen war. Eine alte
Reimchronik meldet von diesem Hochwasser
am 24. Mai 1342:

»Nach dem ein groBe Sintfluth kamm,

Die viel einwarf und auch mitnahm:

Hat manchen gefilhrt zu groBer Klag:
Geschah an Magdalena-Tag.

Die Donau sich so nah herdréngt,

Manns hoch sich Uber d’Brucken schwenkt."”

Aus dieser Zeit stammen auch die ersten
Nachrichten {ber kinstliche Abwehr- und
SchutzmaBnahmen gegen Uberflutungen in
der Donauebene.

Auf Befehl Kaiser Ludwigs des Bayern begann
man im Jahre 1344 damit, in einer zehn Jahre
dauernden Aktion ,mit unbeschreiblichen Un-
kosten — unser Abt Vitus meldet mit mehr als
tausend Pfund Regensburger Pfennige” —
den FluB ,von seinem Ruhebett und Rinnsal
etwas weiters von dem Kloster hinwegzulei-
ten, weil der in ganz Europa beriihmte Donau-

Strom dem Kloster mit schadlicher Ausgie-
Bung groBes Unheil angedrohet hat”.
Bemerkenswert bleibt dabei aber auch, daB
der Kaiser damals in einer in Minchen ausge-
stellten Urkunde den an Haus und Hof Ge-
schédigten ,zu einer Ergbtzlichkeit der ange-
schwollenen Unkosten* Steuerfreiheit und
~Befreiung der Mauth durch das ganze Land
bewilligt hat”.

Das Kloster, das die Schanzarbeiten zur ,Ab-
grabung der Donau“ vor allem zu tragen hatte,
erhielt daneben ,zu einer Erquickung der erlit-
tenen Schaden, gehabter Mihe und aufge-
wendeter Unkosten halber* noch zuséatzliche
Privilegien vom Landesherrn.

Anno 1432 war ein solch grimmig kalter Win-
ter, daB ,die Vogel in der Luft und das Wiid in
den Waldern erfrieren und umkommen, wor-
auf den 15. Februar eine so ungemeine Gif3
erfolgt, daB die Donau viele Hauser und Mau-
tern mit sich nahme". Im Kloster Oberaltaich
+ist das Wasser auf alle Altdre im Gotteshaus
gestiegen. So warfe auch der DonaustoB die
Mauer, welche um den Gottesacker der Mén-
che war, iiber einen Hauffen“.

Ohne nihere Angaben finden wir auch Uber-
schwemmungen fir die Jahre 1501, 1595,
1691, 1706 und 1709 bezeugt. Unterm 30. Mai
1737 vermerken die lateinisch abgefaBten
Aufzeichnungen des hiesigen Jesuitenkol-
legs: ,In diesen Tagen, sowohl in den voraus-
gehenden wie nachfolgenden, (iber-
schwemmte ein so gewaltiges Hochwasser
weithin die ganze Umgebung, daB vom Kai der
Stadt bis fast zu den Bergen nichts als Wasser
zu sehen war. Man hatte es auch ein Meer
nennen kénnen.

Eine so groBe Uberschwemmung ist seit Men-
schengedenken noch nicht vorgekommen.
Sie dauerte Uber 14 Tage.”

Ein Uberaus harter Winter mit ungeheueren
Schneemassen brachte Ende Februar 1784



»€ine ungewdhnliche Uberschwemmung, WO-
bei das Wasser die herinneren Briickenjoche
fast iberstieg”. Ein machtiger EisstoB driickte
damals in Regensburg die Tore der Stadt-
mauer l&ngs der Donau ein. Durch die Wucht
der Eisschollen wurden sogar Eisenverklam-
merungen aus Briickenpfeilern gerissen und
der Mittelturm der Steinernen Bricke so stark
erschittert, dal er abgetragen werden mulite.
Uber die Ereignisse der Hochwasserkatastro-
phe von 1789, die gerade die auch 1988 wie-
der betroffene Gemeinde Pittrich arg heim-
suchte, haben wir von dem damaligen Wor-
ther Gerichtspfleger einen recht anschau-
lichen Bericht vorliegen. Wieder ging ein
&uBerst strenger Winter der Schneeschmelze
voraus: ,,Durch den gewaltig ausgebrochenen
Eissto8 und das zugleich erfolgte auBer-
ordentliche Hochwasser hat die Dorfge-
meinde Pittrich das némliche Schicksal wie
anno 1784 gehabt, indem das ganze Dorf mit
ausgehobenen Eisschollen so dicht umrun-
gen war, daB man demselben mit Zillen nicht
beykommen konnte. Heute erschienen einige
von der Gemeinde abgeordnete Mé&nner mit
der wehklaglichen Vorstellung ihrer an der
Futterey und zum Theil an Vieh so arg erlitte-
nen Schaden und ausgestandener Not unter
dem Anhang, daB ihre Gemeinde in der groB-
ten Bediirfnis maBen sie zu ihrem Lebensun-
terhalt nichts anderes als Brod, und das triibe
Wasser hatten und ihren dahin geflichteten
Viehe nehmen muBten.“

Den hochwassergeschédigten Pittricher Bir-
gern wurde (brigens im Jahr darauf ein ,,Frey-
iahr“ von der Steuerpflicht gewéhrt.

Hochwasserkatastrophen im 20. Jahrhundert

Im Laufe des 19. Jahrhunderts wurden immer
mehr hochwasserbedrohte Flichen fiir eine
landwirtschaftliche Nutzung erschlossen. Um
s0 schmerzlicher empfand man daher auch

die Uberflutungen, weil sie meist nicht nur die
Ernte, sondern auch eine Bestellung der Fel-
der fiir l&ngere Zeit unmdglich machten. Als
weitere Folge der Uberflutungen der Wiesen
und Weiden raffte die Leberegelseuche das
Vieh in den Stéllen dahin. Zuné&chst suchte
man sich mit SicherungsmaBnahmen im Ufer-
bereich zu behelfen. Im Jahre 1892/93 ergrif-
fen die Pittricher Blrger die Eigeninitiative und
errichteten einen Hochwasserschutzdamm,
da ,eigentlich nur ein Dammbau und nicht ein
Uferschutzbau die hiesige Gemeindeflur vor
groBer Beschéadigung infolge Hochwassers
bewahren konnte“. Doch das 1893 fertigge-
stellie Bauwerk mit einer Lénge von 20 Me-
tern, ein Meter Breite und 60 ¢m bis 70 cm
Hohe war nattirlich auch nicht geeignet, auf
Dauer einen wirksamen Schutz zu bieten.
Als die Uberschwemmungen der Jahre 1920,
1924 und 1926 wieder betrachtliche Schiden
verursachten, legte die Oberste Baubehérde
Plane flr einen systematischen Hochwasser-
schutz vor, die vor allem Vollddmme entlang
der Donau vorsahen. In den Jahren 1936 bis
1938 erstelite dann der damalige Reichs-
arbeitsdienst diese Vollddmme im Bereich der
Ortschaften Pittrich und K6Bnach. Doch im
Laufe des Krieges kamen alle Arbeiten anden
restlichen Streckenabschnitten zum Erliegen.
Nur zégernd wurden die SicherungsmaBnah-
men auf veschiedenen Baustellen nach dem
Krieg wieder aufgenommen. Erst in den Jah-
ren zwischen 1950 und 1960 wurden die Voll-
damme fertiggestellt.

Parallel zu diesen BaumaBnahmen flihrte das
Wasserwirtschaftsamt in Regensburg bzw.
Straubing seit dem Jahre 1845 systematisch
Pegelaufzeichnungen durch, aus denen die
Hochwasserstande leicht abzulesen sind. Der
1845 aufgenommene Pegelstand von etwas
Uber sieben Metern wurde erst wieder durch
das Jahrhunderthochwasser 1988 tiberboten.

Von der Héhe des Wasserstandes bekommt 1 0
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man eine Vorstellung, wenn man sich vor Au-
gen hélt, daB die Donau bei einem Straubinger
Pegelstand von etwa 4,80 m liber die Ufer trit.
In den Jahren 1850, 1862, 1945, 1947, 1954
und 1970 wurde ein Pegelstand von ca.
6.50 m gemessen. Der héchste Wasserstand
seit 1845 wurde 1941 mit fast 6,80 m regi-
striert. Das Hochwasser von 1965 erreichte
einen Straubinger Pegelstand von ca. 6,60 m.

Die &ltesten Straubinger kdnnen sich noch an
das Volksfest 1912 erinnern, das damals auf
dem Hagen ,im Kotmeer“ der Uber die Ufer
getretenen Donau versank. Die Hochwasser-
katastrophe im Juli 1954 wurde flir die Bewoh-
ner in Pittrich und KéBnach zur Gefahren-
probe. Lange war unsicher, ob Damm und
Entwasserungsanlagen die drohende Uber-
flutung auffangen kénnten. Die Pittricher Be-
wohner wurden schlieBlich doch noch wegen
der Gefahr des Dammbruches evakuiert. Sie
zogen mit dem Vieh und dem wichtigsten Hab
und Gut nach KéBnach. Doch der Damm hatte
der Belastung noch einmal standgehalten.

Mit diesen Erfahrungen verstéarkte man in den
folgenden Jahren den Damm noch-meht, so
daB das Hochwasser vom Juni 1965 weniger
gefahrlich war, obwohl der Pegelstand héher
war. Am 1. April 1985 war mit einem Pegel-
stand von 7,11 Metern das bisher héchste
Hochwasser registriert worden, ohne daB es
zu nennenswerten Schwierigkeiten kam. Das
Marzhochwasser des Jahres 1988, das zwei
Scheitelpunkte, einen am 19. und einen wei-
teren am 28. Marz, aufwies, war das zweit-
héchste (7,03 m) des Jahrhunderts. Nach ei-
nem schneearmen Winter fiel im Februar so
viel Niederschlag, daB der Boden schlieBlich
kein Wasser mehr aufnehmen konnte. Das
regnerische Mérzwetter mit bis zu 400% mehr
Niederschlag als in den Jahren zuvor, I16ste so
eine Hochwasserflut aus, die infolge des
Dammbruches bei Niederachdorf am 27. Mérz

1988 einen besonders tragischen Akzent be-
kam. Die Halfte des Gemeindegebietes Kirch-
roth, vier Ortschaften und 2000 ha Flache wur-
den Uberflutet. Insgesamt wurde der Schaden
im niederbayerischen Uberschwemmungsge-
biet auf 35 Mio. DM geschaétzt.

Als eine der ersten Folgereaktionen der Stadt
auf diese Katastrophe wurde die Erhéhung
von wichtigen Ddmmen entlang bewohnter
Poldergebiete genannt. Insbesondere for-
derte man eine Verstarkung der Ddmme, die
derzeit noch auf 25jahriges Hochwasser aus-
gelegt sind, so daB sie auch einem sogenann-
ten Jahrhunderthochwasser standhalten kén-
nen.

Die Donau als Handelsweg von Ost nach
West

Die Lage am FluB wirkte sich fiir die Stadt von
Anfang an aber auch giinstig aus. Offensicht-
lich bildete die Stadt schon im 8. Jahrhundert
einen wichtigen Verkehrsknotenpunkt einer
Sud-Nord-Verbindung, die sich von den Alpen
her (iber Cham in den béhmischen Raum hin-
Zog, sowie eines Handelsweges, der alten Ro-
merstraBe folgend, der von Regensburg lber
Passau nach Wien fiihrte. Parallel dazu ver-
lauft als noch bedeutenderer Verkehrsweg die
Donau selbst, die in Mittelalter und Neuzeit
Kénige, Kaiser und Bischéfe, Heeres-, Kreuz-
und Pilgerziige des &fteren als Transportweg
wiahlten, da er bequemer und schneller zum
gewlnschten Ziel fiihrte. Der von Kaiser Karl
dem GroBen an der Altmihl begonnene Ka-
nalbau, der Rhein und Donau, Ost und West
miteinander verbinden sollte, beweist schlag-
artig die Wichtigkeit dieses uralten Verkehrs-
weges. Auf dieses glinstige Verkehrssystem
muB man eben auch die Zentrierung von Her-
zogs- und Konigsgut in diesem fruchtbaren
Donauraum zurlickfihren, in dem im friihen
Mittelalter der konigliche Besitz ,Strupinga“



einen wichtigen Versorgungsmittelpunkt bil-
dete.

Die Raffelstetter Zollordnung aus den Jahren
um 905 zeigt, daB auf der Donau auch der
Handelsverkehr mindestens seit dem friihen
10. Jahrhundert eine wesentliche Rolle
spielte. Die Neustadt der Wittelsbacher ent-
stand auf der Anhéhe (iber dem FluB. Man war
sich im klaren dartiber, daB der, der den Fluf3
beherrschte, auch die Schiffahrt Gberwachen
konnte. F{r friedliche und kriegerische

Zwecke stand ihm der FluBlauf zur Verfligung.
Dort lieB sich Zoll einnehmen und mit Handel
Geld verdienen. Seit etwa 1300 flihrte bei der
Stadt eine steinerne Briicke (iber die Donau,
die einzige zwischen Regensburg und Pas-
sau.

Der Strom zur militdrischen Sicherung

Im Zuge groBerer BefestigungsmaBnahmen
fur die Stadt wurde in den Jahren 1477 bis
1480 von dem Stadtbaumeister Heinrich Zim-
mermann der Ausbau der ,Bschlacht” vorge-
nommen. Mit Hilfe eines méchtigen Damm-
bauwerkes aus miteinander verbundenen
Holzpfahlen und Steinbidcken wurde das
Hauptbett der Donau in sinen Nebenraum ge-
zwungen und damit unmittelbar an den Grund-
mauern des Herzogsschlosses vorbeigeleitet.
Diese MaBnahme brachte nicht nur fiir das
SchloB in der Nordostecke der Stadt eine mili-
tarische Sicherung, sondern auch fir die
ganze Nordflanke der herzoglichen Stadt. Im
Falle einer Belagerung konnte von nun an das



ganze Areal , auf dem Hakken" vor der Stadt
fir den Feind durch Uberflutung unpassierbar
gemacht werden.

Noch wesentlicher aber war, daB die Stadt
fortan die Schiffahrt besser kontrollieren
konnte. An der Anlegestelle des Schlosses,
wo heute noch der Salzstadel steht, war das
Be- und Entladen der Schiffe leicht mégfich.
Uber ein halbes Jahrtausend zwang die
~Bschlacht” den Strom und die Schiffe durch
die Straubinger Schleife, bis sie im Jahre 1984
endgliltig dem Bau der neuen Wasserstrafe
weichen muBte.

Einnahmen aus der Maut

In der Bernauerkapelle auf dem Petersfriedhof
befindet sich der wertvolle Votivstein aus dem

Jahre 1458, der die Bildnisse des Mautners
Lienhart Frueauf und seiner Ehefrau Elspet
zeigt. 1444 war er Mautgegenschreiber ge-
worden, seit 1458 ist er als Mautner nachweis-
bar. Daf er in diesem Amt zu Reichtum ge-
kommen ist, beweist nicht nur der gestiftete
Stein, sondern auch die Tatsache, daB ihm
1463 die Herzége Johann und Sigmund von
Bayern fiir eine Schuld von 400 Guiden aus
den Mautgeféllen zu Straubing auf acht Jahre
je 50 Gulden verpféandet haben. Mautgebtihr
muBten selbstverstandlich aber auch die
Straubinger Handler entrichten. Meist hatten
sie ihre Waren nichtim einzelnen zu verzollen,
sondern zahlten nur ein sogenanntes Recht,
wenn sie mit inrem Schiff bzw. mit ihrer La-
dung, die entweder von Straubing kam oder




flr diese Stadt bestimmt war, auf der Donau in
Passau eintrafen. Je nach GréBe wurden ihre
Transportschiffe bald als Poden und Hohenau,
bald als Puche oder Zille bezeichnet. Fiir die
Erforschung des mittelalterlichen Wirtschafts-
lebens der Stadt ist es natirlich besonders
wichtig zu erfahren, mit welchen Waren auch
sonst aus dem stédtischen Leben bekannter
Manner wie die Eblinger, Frangl, Spitznagel,
Notzel, Seinkircher usw. auf der Donau ge-
handelt haben.

Leideristin den Mautbiichern selten vermerkt,
wem die Waren gehért haben, die die Spedi-
teure ,Michel” oder ,Wilhelm von Straubing®
befbrderten. In auffallend groBen Mengen
wurde Welscher Wein herauf wie Straubinger
Wein donauabwaérts gehandelt. Getreide aus
dem Gauboden brachten die Straubinger
Schiffer donauabwarts mit, wenn sie Salz, He-
ringe und vor allem Tuche einkaufen wollten.
Die Mautbiicher sprechen zudem viel von Ei-
sen und Pflugscharen, die die Schiffer do-
nauaufwarts beférderten.

Eine Bergfahrt auf der Donau war kostspielig.
Deshalb verkauften die meisten Schiffer im
Mittelalter am Ende ihrer Handelsfahrt auf der
Donau ihre hdlzernen Fahrzeuge. Da Wien
das Stapelrecht von den &sterreichischen
Herzdgen verliehen bekommen hatte, durfte
ohnehin kein Schiff mehr {lber Wien hinaus
seine Fahrt fortsetzen. Wien hatte sich zudem
das Vorkaufsrecht bei solchen Holzverk&ufen
gesichert, weil man das Material sowohl fiir
Wohnbauten wie Stadtbefestigungenbrauchte.
Aus den Jahren 1461, 1488 und 1529 haben
wir bislang Belege dafiir, daB Straubinger Blr-
ger mit Holzfl6Ben die Donau bis Wien hinun-
terfuhren und dort ihre Holz-, schragen” an die
Stadt verkauften. Da hiermit aber im Vergleich
zu anderen Stédten nur verhaltnismaBig we-
nige Félle eines Holzverkaufs namhait ge-
macht werden kénnen, muBB man doch davon
ausgehen, daB Straubinger nur gelegentlich

auf der Donau als Fl&Ber und Holzverkaufer in
Wien in Erscheinung traten.

Die Frage freilich, ob der West-Ost-Transitver-
kehr bzw. umgekehrt durch Bayern zwischen
dem 13. und 16. Jahrhundert f{ir das Land ein-
tréglicher war und ob und gegebenenfalls in-
wieweit sich die jeweiligen Anteile am Ge-
samttransport in der genannten Zeit vescho-
ben, muB in der Forschung noch offen bleiben.
Neben dem Woest-Ost-Landweg, der Uber
Cham ins Béhmische fiihrte, gab es vor allem
den Donauwasserweg, der von Ingolistadt
Uber Regensburg, Straubing, Passau in das
Land ober der Enns und nach Ungarn filhrte.

Die Mautrechnungen der Zolistelie Donau-
stauf zwischen Regensburg und Straubing
lassen flr das Jahr 1590 folgenden Donau-
Frachtverkehr erkennen: 140 Salz-, 116 Ge-
treide-, 60 Giter- , 38 Wein-, 27 Eisen-, 18
Haute-, 15 Stein-, 5 Reifen- und FaB-, 25
Wein- und Giiter-FléBe, so dann 106 Bretter-,
Schiefer-, Latten- und Stein-Fl6Be.

Herzogliches Angelrecht fiir die Straubinger

Neben der Maut hatten die Straubinger Blirger
auch sonst noch aus der Donau Gewinn gezo-
gen. Im Jahre 1480, als also der Bschlachtbau
vollendet war, hatte ihnen Herzog Albrecht IV.
das Angelrecht verliehen, das sie sich nicht
streitig machen lassen wollten, als 1909 im
Landtag das Fischereigesetz beraten wurde.
Die Birger standen auch nach Inkrafttreten
des neuen Fischereigesetzes auf dem Stand-
punkt, daB ihnen das Angelrecht zustehe, wo-
gegen vor allem die Berufsfischer opponier-
ten. Als schlieBlich sogar verschiedene Anzei-
gen der Berufsfischer abgewiesen und die da-
gegen eingelegten Beschwerden verworfen
worden waren, beschritten die Fischer den Zi-
vilrechtsweg. SchlieBlich erging von seiten der
Regierung von Niederbayern an den Stadt-
magistrat eine EntschlieBung, die zum Inhalt
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hatte, daB sowohl nach dem Fischereigesetz
wie nach den Kammerverhandlungen zweifel-
los feststiinde, ,daB das bisher unbestrittene,
von den Burgern Straubings als solchen in der
neuen Donau ausgeiibte Fischereirecht auf
die Stadtgemeinde Straubing Ubergegangen
ist“. Sodann werden Stadtmagistrat und Be-
zitksamt Straubing noch angewiesen, ,die
entsprechenden Vorkehrungen zu treffen und
gegen unbefugt fischende Birger mit Strafein-
schreitung vorzugehen®.

Getreideverschiffung

Der Straubinger Getreidemarkt gehérte vor al-
lem im 18. und 19. Jahrhundert zu den wichtig-
sten Schrannenplétzen des bayerischen Lan-
des. Betrachtliche Mengen Getreide kamen
bereits im 18. Jahrhundert zur Ausfuhr, die
zum groBen Teil Uber die Donau abgewickelt
wurde. Bis jeweils groBere Ladungen auf der
Donau verschifft wurden, lagerte das Getreide
auf den Speichern der Blrgerh&user.

Eine groBe Getreideanschiitt barg zum Bei-
spiel das Anwesen ,Flrstenherberge”, das
heutige Gaubodenmuseum in der Fraunhofer-
straBe, die dem Straubinger Fischerssohn
Gottfried Pammer gehorte. Da er zugleich
Schiffmeister war, verfligte er auch Uber den
Schiffsverkehr auf der Donau. Er trieb einen
schwunghaften Getreidehandel. Man kann
sich heute kaum mehr vorstellen, daB er ein-
mal fiir 60 000 Gulden Getreide auf der Donau
nach Osterreich verschiffte.

Erste Pldne zur FluBregulierung

DaB aber eine Verfrachtung von Gutern gré-
Beren Umfangs auf dem damaligen FluBlauf
der Donau auch nicht einfach gewesen sein
diirfte, ersehen wir aus einem der vielen Do-
nau-Reiseberichte, die im 19. Jahrhundert
entstanden sind. Einen 1838 entworfenen

Plan zur Donauregulierung im Stadtbereich
beschreibt von Rally 1840 in seiner ,Donau-
reise von Regensburg bis Linz":

~Endlich erreicht das Schiff nach einer Fahrt,
deren zweite Halfte weniger Reize darbot, als
die erste, das ersehnte Straubing, und der
Reisende hat gewiB MuBe genug gefunden,
auf dieser letzteren Strecke Betrachtungen
anzustellen liber die Schlangenwindungen, in
welchen die Donau hier, vollkommen ungere-
gelt, einherflieBt, (ber die Verwiistungen, die
sie alljghrlich an dem fruchtbaren Boden aus-
{ibt, der ihre beiden Ufer bildet, und Uber die
geringe Sorgfalt, die auf die Regulierung die-
ses Stromes bisher verwendet wurde. — Es
war der Einfiihrung der Dampfschiffahrt vor-
behalten, hier wie Uberall, dem verjahrten
Schlendrian und der bequemen, gedankenlo-
sen Nachtreterei eine Schranke zu setzenund
den Plan einer Stromregulierung zu verlas-
sen, welchen die, jeden Fortschritt férdernde
bairische Regierung dem Vernehmen nach
angenommen hat, und deren Ausfiihrung un-
ter Mitwirkung der thatigen Stadtbehdrde
Straubings im Sommer dieses Jahres begin-
nen dirfte. Dieser Korrektionsbau wird unter-
halb Landsdorf seinen Anfang nehmen, an
Eberau voriiber, die Reibe bei Breitenfeld ab-
kiirzend, zwischen Kagers und dem Frauen-
briinchen durchfiihren, bei der Schwarzmiihle
eine zweite Reibe abschneiden, und bei der
Schwedenschanze den durch ihn beschriebe-
nen riesigen Halbbogen vollenden. — Mit die-
sen Bauten steht die beschlossene Errichtung
einer Holzkettenbriicke (Townsbriicke) in Ver-
bindung, welche an die Stelle der jetzigen, in
der romantischen Welt beriihmten, in der wirk-
lichen beriichtigten Briicke treten soll.”

Gott sei Dank ist aus einer solchen radikalen
FluBregulierung nichts geworden.



Wiederholte Versuche zur Einrichtung eines
Donauhafens

Erst nach dem allgemeinen wirtschaftlichen
Aufschwung am Ubergang vom 19. zum 20.
Jahrhundert wurden in Straubing Stimmen
laut, die eine starkere Industrialisierung for-
derten. Im Jahre 1912 griindeten mehrere
Straubinger Geschaftsleute ein Industrie-Pro-
paganda-Biro, das sich die Einrichtung eines
Donauhafens zum Ziel setzte. Eine 1913 er-
schienene Publikation erkannte vor allem die
wachsende Bedeutung der Donau als Schiff-
fahrtsstraBe und lieB auch den Ausbau des
Rhein-Main-Donau-Kanals nicht unerwahnt.
Aus diesen BaumaBnahmen versprach man
sich in der Stadt vor allem einen wirtschaft-
lichen Aufschwung flirr die an der Wasser-
straBe gelegenen Stédte. Alle diese Plane und
Vorstellungen waren allerdings mit der Bedin-
gung verbunden, ,,daB der Staat seine Subsi-
dion nicht versagen wird“. In den folgenden
Jahren erlauterte das Propaganda-Biiro unter
seinem Vorsitzenden Kommerzienrat Georg
Huber seine Hafenplane in einem Schreiben
an das Finanzministerium noch einmal néher:
~Der Straubinger Hafen soll der Ausfuhrplatz
werden flr die waldarmen Lénder Europas.*

Als aber in den letzten Kriegsjahren die Bela-
stungen fiir Staat, Kreis, Gemeinden und den
einzelnen Biirgern immer driickender wurden,
nahmen auch die Gemeindevertreter mehr
und mehr Abschied von den Vorstellungen
des Industrie-Propaganda-Biros, bis schlie-
lich der Birgermeister die Auffassung der
Stadt folgendermaBen zusammenfaBte:

»1. Der Ausbau der Donau zur GroBschiffahrt
auf der bayerischen Strecke ist Sache des
bayerischen Staates bzw. des Deutschen
Reiches. Dieser Ausbau muB gesichert
sein, ehe die Stadt Straubing ihrerseits
gréBere Aufwendungen fiir eine Hafenan-
lage an der Donau und eine Industriebahn

von der Donau zur Staatsbahn machen
kann und machen darf.

2. Die Hafenanlage und die damit zusam-
menhéngenden Bauten kann die Stadt
nicht allein, sondern nur mit ganz bedeu-
tender staatlicher Unterstitzung, wie sol-
che auch bei anderen gréBeren Hafenan-
lagen in Bayern, insbesondere bei dem
Regensburger Hafen gewahrt wurde, zur
Ausflihrung bringen.“

Als Anfang 1918 die Stadt vom Staatsministe-
rium des AuBlern die Erklérung erhielt, ,wo-
nach die Einrichtung von Hafen- und Um-
schlaganlagen ausschlieBlich Angelegenheit
der Interessenten bleiben muB*, muBte sie fir
viele Jahre ihr Donauhafenprojekt zuriickstel-
len, da sie es alleine nicht finanzieren konnte.
Dies bedeutete gleichzeitig, daB sich auch im-
mer mehr Firmen, die fiir eine Industrieansied-
lung Interesse gezeigt hatten, zuriickzogen.
Hoffnung keimte allerdings nochmals auf, als
im Jahre 1921 das Deutsche Reich und die
Lander Bayern und Baden in einem Staatsver-
trag den Bau der GroBschiffahrtsstraBe Rhein-
Main-Donau vereinbarten und zu diesem
Zweck die Rhein-Main-Donau-AG (RMD)
grindeten. Doch nach wiederholten Verhand-
lungen und neuen Anldufen von seiten der
Stadt in den Jahren 1924 bis 1927 muBte der
Stadtrat 1927 den endgliltigen BeschluB fas-
sen:

~Der Bau bzw. die Teilausfihrung des bereits
in allen Einzelheiten ausgearbeiteten Projek-
tes eines Umschlaghafens in Straubing wird
erst weiterverfolgt, sobald die Finanzlage der
Stadt Bauvornahmen nach dieser Richtung
gestattet.”

Im Mai 1938 wurde das Reichsgesetz Uber die
Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-Grof-
schiffahrtsweges verabschiedet. Durch die
Wiedervereinigung Osterreichs mit dem Deut-
schen Reich sah man sich zur beschleunigten
Fertigstellung der WasserstraBenverbindung
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zwischen Rhein und Donau sowie zum Aus-
bau der Donau bis zur Reichsgrenze unter-
halb Wiens verpflichtet. Die Stadt Straubing
ging mit Tatkraft die Verwirklichung der alten
Pléne an. Gerade diesmal sollte die Chance
genitzt werden. Von der Tatsache, daB die
Stadt an einer der bedeutendsten Wasserstra-
Ben Europas liegen sollte, versprach man sich
splirbare wirtschaftliche und finanzielle Vor-
teile. Durch den Ausbruch des zweiten Welt-
krieges wurden 1939 jedoch emeut alle Er-
wartungen zunichte gemacht.

Konkrete Pléne fiir einen Donauhafen

1971 flhrien die Professoren F. und K. A.
Boesler (Universitét Stuttgart bzw. Berlin) fir
die Stadt und den Landkreis Straubing eine
Strukturuntersuchung durch, wobei sie zu der
Feststellung gelangten, daB die Lage Strau-
bings an einem Strom von européischer Be-
deutung bislang zu wenig gen(itzt worden sei.
Die Stadt bendtige zu ihrer Entwicklung eine
eigene Hafenanlage, um auf dem Wasserweg
einen AnschluB an den slidosteuropéischen
Raum zu erhalten. Ein 1974 bei E. von Gott-
stein in Miinchen von der Stadt in Auftrag ge-
gebenes Gutachten Uber einen ,Hafen Strau-
bing“ bestatigte im wesentlichen die Aussa-
gen der Boesler-Untersuchungen.

Gottstein bestatigt nicht nur die optimale Lage
des Gelandes, das von der Stadt fiir den Ha-
fenbau ins Auge gefaBt wurde, sondern sieht
auch eine giinstige industrielle Entwicklung
eines weiten Einzugsbereiches um Straubing,
zumal auch Uber die Hafenanlagen in Strau-
bing ein rascher AnschluB an das Uberregio-
nale Verkehrsnetz erreicht wird. Eine im Auf-
trag des Bayerischen Staatsministeriums flr
Landesentwicklung und Umweltfragen von
H. Arnold durchgefilhrte Studie geht davon
aus, daB mit der Fertigstellung des Main-
Donau-Kanals und dem Ausbau des Mains

und der Donau in den neunziger Jahren in
Bayern eine durchgehend befahrbare und lei-
stungsstarke WasserstraBe zur Verfiigung
steht. Sie sieht auf diesem Weg eine starke
wirtschaftliche Verbindung des hochindustria-
lisierten Rheinstromgebietes und der Uber-
seehéfen der Beneluxlander mit dem sud-
osteuropéischen Raum. Fir die Wirtschafts-
entwicklung in der Region Donau-Wald erwar-
tet man sich davon auch kiinftighin liber dem
Landesdurchschnitt liegende Zuwachsraten.
Es ist davon auszugehen, daB Produktivitat
und Wirtschaftskraft sich dem gesamtbayeri-
schen Niveau, das derzeit noch spiirbar hdher
liegt, angleichen werden, wenn es auch auf
langere Sicht noch nicht erreicht werden
dirfte.

GroBe Hoffnungen fiir die Zukunft

Im einzelnen rechnet man, da die Binnen-
schiffahrt einen sehr kostenginstigen Ver-
kehrstrager darstellt, mit Impulsen fir Wirt-
schaftszweige, die transportkostentrachtige
Produkte beziehen oder versenden. Fiir die
Land- und Forstwirtschaft dieses Raumes
wiirde dies bedeuten, daB der Futtermittelbe-
darf kostenglinstiger gedeckt werden kénnte.
Davon wird auch das Nahrungs- und GenuB-
mittelgewerbe als Verarbeiter der landwirt-
schatftlichen Produkte gewinnen. Bei solchen
Wettbewerbsvorteilen der Unternehmen in
dieser Region wirde sich dann auch die Zahl
der Erwerbstétigen in der Region Donau-Wald
positiv entwickeln.

Das Gesamttransportaufkommen der Region
Donau-Wald veranschlagt man im Guterfern-
verkehr fiir das Jahr 2000 auf etwa 13 Mio.
Tonnen, fur das Jahr 2030 auf knapp 19 Mio.
Tonnen. Davon werden laut Arnold-Gutachten
8,6 Mio. Tonnen im gesamten Einzugsgebiet
des Rhein-Main-Donau-Kanals transportiert.
1,9 Mio. Tonnen davon sollen auf die Binnen-



schiffahrt entfallen. Dies enspricht dann 10%
des gesamten Transportaufkommens der Re-
gion Donau-Wald.

Bei diesen Uberlegungen nimmt es also nicht
wunder, wenn die Stadt in den endgiiltigen
Ausbau des Schiffahrtsweges und in die An-
lage des Hafens in Straubing-Sand groBe re-
gionalpolitische Hoffnungen fiir die Zukunit
setzt, wenngleich auch nicht verkannt werden
darf, daB bei der Durchsetzung dieser Ziele
ein Ausgleich zwischen den Interessen der In-
dustrie, der Landwirtschaft, der Landschafts-
pflege und -planung sowie des Naturschutzes
durchaus nicht immer einfach ist.
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Landschaftseingriffe und Land-
schaftsgestaltung beim Bau der
Main-Donau-WasserstraB3e

von Staatsminister Alfred Dick, Bayeri-
sches Staatsministerium fiir Landesent-
wicklung und Umweltfragen, Miinchen

Als fUr die Landesentwicklung und fir Umwelt-
fragen verantwortlicher Minister danke ich Ih-
nen fir die freundliche Einladung zur diesjéhri-
gen Mitgliederversammlung und fiir die Gele-
genheit, die Haltung der Staatsregierung zum
Bau dieser WasserstraBe noch einmal darzu-
legen. Ich tue dies sehr gerne, weil gerade in
jungster Zeit wieder einige Polemik, Uber-
zeichnung und Verdrehung in Medien zu lesen
war. Dabei werden die Arbeit der Behérden
haufig negativ bewertet, die Leistungen der
Staatsregierung nicht ausreichend darge-
stellt.

Die Main-Donau-Verbindung dient der Ver-
besserung der  Wirtschaftsbeziehungen
Osterreichs mit Bayern, der Bundesrepublik
Deutschland und der EG sowie der Erleichte-
rung des Warenaustausches der weiteren Do-
nauanlieger mit dem industriellen Nordwesten
Europas. Uber die Intensivierung des Handels
hinaus werden von der Inbetriebnahme der
WasserstraBe bedeutende wirtschaftliche Im-
pulse flur alle Anliegerstaaten, insbesondere
fiir Bayern und Osterreich, erwartet.

Das IFO-Institut fur Wirtschaftsforschung hat
zum Beispiel in einem in unserem Auftrag er-
stellten Gutachten fiir die Regionen Donau-
Wald und Landshut prognostiziert, daB die
Rhein-Main-Donau-WasserstraBe ein (ber
dem Landesdurchschnitt liegendes wirtschaft-
liches Wachstum auslésen und dazu beitra-
gen wird, den Nachholbedarf dieser Regionen
abzubauen. Dariiber hinaus werden alle Un-
ternehmen der Region, deren Bezugs- oder
Absatzmarkte in der mit Binnenschiffen er-
reichbaren Gebieten liegen, aus der kiinftigen
WasserstraBe erkennbaren Nutzen ziehen
kdnnen. Selbst wenn der Transport nicht {iber
den Kanal verlaufen sollte, werden die Unter-
nehmen von dem verstirkien Wettbewerb
zwischen den Verkehrstragern profitieren. Die
bedeutendsten Verdnderungen wird der Main-
Donau-Kanal im Sektor Handel und Verkehr

auslésen. Vor allem in der Region Donau-
Wald, aber auch in der Region Landshut kann
das Verkehrsgewerbe an dem ,nassen”
Transportautkommen partizipieren.

Neben den Industrieunternehmen in Nieder-
bayern werden auch Betriebe, die auBerhalb
der Regionen, zum Beispielim Chemiedreieck
zwischen Mihldorf und Burghausen gelegen
sind, die kostengiinstige BinnenwasserstraBe
benutzen. Daraus leiten sich weitere Wachs-
tumsimpulse ab. Durch zusétzliche und er-
héhte Nachfrage nach regionalen Dienstlei-
stungen werden insbesondere das Transport-
gewerbe und der Handel profitieren. Insge-
samt bestétigt das Gutachten die landesent-
wicklungspolitischen Erwartungen, die mit der
Fertigstellung des Kanals verbunden sind.

Dieser positiven Beurteilung unter Gesichts-

punkien der Landesentwicklung stehen vor al-
lem Probleme im Bereich des Naturschutzes
und der Landschaftspflege gegeniber. Bund
und Land haben sich deshalb die Entschei-
dung fiir den Bau der Main-Donau-Wasser-
straBe nicht leicht gemacht. Denn von Anfang
an war klar: Eine Kanaltrasse fiihrt zu nachhal-
tigen Eingriffen in den Naturhaushalt und in
das Landschaftsbild; auch besonders reiz-
volle R&ume wie zum Beispiel das Altmihltal
werden davon betroffen. Es galt also zwischen
den legitimen Nutzungsanspriichen der Allge-
meinheit und dem grundsétzlichen Schutzbe-
darfnis von Landschaft und Natur sorgfaltig
haushélterisch und sachlich abzuwégen. Die-
sen Auftrag haben sich unsere Behdrden und
auch die Rhein-Main-Donau AG mit groBem
VerantwortungsbewuBtsein gestelit.

Es gehdrt zu ihren gesetzlichen Aufgaben, da-
fur Sorge zu tragen, daB vermeidbare Beein-
trachtigungen von Natur und Landschaft un-
terbleiben bzw. daB unvermeidbare Eingriffe
in das Landschaftsbild oder in &kologisch
wertvolle Lebensrdume binnen einer ange-
messenen Frist durch entsprechend umfang-



reiche landschaftspflegerische ErsatzmaB-
nahmen ausgeglichen werden.

In einer Vielzahl von Raumordnungsverfahren
hat daher der Staat sdmtliche geplanten Tras-
senabschnitte im Hinblick auf ihre raumbe-
deutsamen und Gberdrtlichen Aspekte, vor al-
lem auch im Sinne des Umweltschutzes iiber-
prft.

Der Bau der WasserstraBe und der damit ver-
bundenen Anlagen zur Energiegewinnung
greift in landschaftlich hochsensible Riume
ein. Eingriffe in die Landschaftssubstanz, ins-
besondere die Lebensrdume von Pflanzen
und Tieren und in das Landschaftsbild, sind
bei solchen GroBprojekten unvermeidbar. Ar-
tikel 6 a des Bayerischen Naturschutzgeset-
zes verpflichtet deshalb den Verursacher, un-
vermeidbare Eingriffe innerhalb einer -be-
stimmten Frist durch MaBnahmen des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege auszu-
gleichen. Bei der Umwandlung eines FlieBge-
wassers in Stauhaltungen oder beim Bau
eines Kanals in ein Trockental ist dieser Aus-
gleich aber schwerlich méglich. Durch den
Bau der WasserstraBBe entstehen neue Land-
schaften. Es muB deshalb durch ErsatzmaB-
nahmen versucht werden, neue landschaift-
liche Qualitéten zu schaffen. Das Instrument,
um Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen dar-
zustellen und deren Wirksamkeit zu tberpri-
fen, ist der im Naturschutzgesetz vorgeschrie-
bene landschaftspflegerische Begleitplan.
Lassen Sie mich heute auf zwei besonders be-
deutsame Landschaften eingehen, die vom
Kanalbau betroffen sind: Das Altmihital und
das Donautal. Der Charakter beider Talrdume
ist sehr verschieden. Das Altmiihltal mit einer
ca. 250 m breiten Sohle ist randlich von steilen
Hangen eingeséumt. Durch den Kanalbau
und die dadurch bedingten Umstrukturierun-
gen wurde hier nicht nur nachhaltig in den Na-
turhaushalt eingegriffen, sondern auch das
Landschaftsbild wesentlich verandert.

Das Donautal dagegen ist eine sehr breite
Stromtallandschaft. Beidseitige Dammanla-
gen trennen die Donau in groBen Talabschnit-
ten vom (brigen Talbereich ab, wobei land-
schaftliche Zusammenhéange aufgeldst und
die dkologischen Wechselwirkungen erheb-
lich eingeschrénkt werden. Betroffen sind da-
durch Feuchtgebiete von nationaler und inter-
nationaler Bedeutung.

Die AusbaumaBnahmen und ihre Auswirkun-
gen filhren in diesen Télern zu dkologischen
und asthetischen Problemen.

— Eswerden Stauhaltungen mit Stufenhéhen
bis zu 17 m errichtet. Durch Abgrabungen
und Auffillungen des gewachsenen Ge-
landes bis zu 5 m wird das Talgefiige nivel-
liert. Die morphologische Feingliedrigkeit
des Talbodens wird (iberdeckt und einge-
ebnet, wobei charakteristische Vegeta-
tionsbestédnde und Kleinstrukturen wie
Tumpel und Ufersdume verschwinden.

— Die ca. 15 m breite Altmiih] wurde in sinen
mehr als dreifach so breiten Kanal umge-
wandelt. Eine wertvolle FlieBgewéasser-
strecke mit vielfaltigen Uferrandbereichen
ging verloren, die Fischfauna wandelte
sich von einer FlieBgewasserfaune in eine
Stillgewésserfauna.

— Die BaumaBnahmen bedingten eine Ver-
dnderung der Grundwasserverhéltnisse.
Vor allem im Einschnittbereich der Kanal-
strecke kam es zu erheblichen Grundwas-
serabsenkungen. Dies flihrte zur Beein-
trachtigung wertvoller Feuchtgebiete und
zum Trockenfallen von Aliwasserarmen.

— Die generelle Hochwasserfreilegung fihrte
zur Abnahme feuchter und wechselfeuch-
ter Grunlandflachen und ermdglichte ihren
Umbruch.

Dies sind einige der Auswirkungen des Main-
Donau-Kanals, die flr die Rhein-Main-Donau
AG AnlaB waren, vorausschauend Land-
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schaftsplaner mit der Ausarbeitung land-
schafispflegerischer Begleitplane zu beauftra-
gen, die wie die technischen Bauentwirfe, Be-
standteile der Planfeststellung werden. Dabei
waren sich alle im klaren, daB die Vorausset-
zungen um die Durchfiihrung von Ausgleichs-
bzw. ErsatzmaBnahmen durchaus unter-
schiedlich - waren. So ergaben sich unter-
schiedliche Bedingungen der Biotopgestal-
tung in Abhangigkeit von der kinftigen Was-
serspiegellage des Kanals zur Geléndeober-
kante. Glnstige Maglichkeiten zur Durchfih-
rung flachenhafter AusgleichsmaBnahmen
boten sich vor allem dort, wo der bisherige
Grundwasserspiege! mit der kiinftigen hydro-
stratischen Stauhdhe in etwa Gbereinstimmte.
Diese Streckenabschnitte wurden daher in
den landschaftspflegerischen Begleitplanen
auch zur Schwerpunktbereichen fur den éko-
logischen Ausgleich entwickelt. Den Schwer-
punktbereichen standen auch Mangelbe-
reiche gegenuber, die in den staustufennahen
Aufflllbereichen und in Einschnittbereichen
liegen. Im einzelnen sehen bzw. sahen die
Planungen als Ersatz fir die vielfaltigen Ein-
griffe folgende landschaftspflegerische MaB-
nahmen vor, die umgesetzt wurden bzw. noch
umgesetzt werden:

— Woechselnde Uferausformungen des Ka-
nals mit verschiedenen Béschungsneigun-
gen und Anlage von Uferzonen zur Schaf-
fung von Vielfalt im Grenzbereich Wasser-
Land und zur Ernéhung der biologischen
Wirksamkeit, Gestaltung von Flachwas-
serzonen mit Rohrichtzonen, Errichtung
von Untersténden fir die Fischfauna.

— Herstellung neuer Stillwasserflachen als
Ausgleich fiir die Beseitigung vorhandener
Altwasserbereiche.

— Herstellung neuer Feuchtgebiete als Aus-
gleich fiir Feuchtgebietsverluste insbeson-
dere in Einschnittstrecken.

— Gestaltung von Uferstreifen als Puffer-
zonen zwischen Gewésser und landwirt-
schaftlichen Flachen.

— Erhaltung und Entwicklung verbleibender
naturnaher Lebensrdume und Land-
schaftsstrukturen durch Anpassung an
veranderte Gelénde- und Gewdsserver-
haltnisse auch bei unterschiedlichen Ho-
hen, u. a. Einleitung von Karstqueilen in
Altarme.

— Teilweise Verbringung der durch die Ge-
landeeinschnitte entstehenden Aushub-
massen aus dem empfindlichen Talraum
auf die randlichen Hochlagen.

— Optische Eingliederung der Wasserstrafle
und ihrer Bauwerke in die Tallandschaft
durch Auflockerung der Parallelstrukiuren
des Kanals und begieitender Anlagen
durch bewegte Fiihrung der Betriebswege,
durch Gelédndemodellierung und Gehblz-
pflanzungen sowie durch Anlage von Was-
serflachen wechselner Breite.

Diese MaBnahmen und Planungen bauen auf

Okologische Grundlagenuntersuchungen auf

und werden von einer Beweissicherung be-

gleitet. Daran sind zahireiche Spezialwissen-
schaftler beteiligt.

Durch die abschnittsweisen Planungen und

BaumaBnahmen der WasserstraBe im Alt-

miihl- und Donautal haben alle, die Bauher-

ren, die Planer, die Behdrden sowie auch die

Naturschutzverbénde gelernt. So wurden die

dkologischen  Grundlagenuntersuchungen

und die auf ihnen beruhenden landschafts-
pflegerischen Begleitpldne immer ausgefeil-
ter, umfassender und préziser.

In einer fruchtbaren Auseinandersetzung zwi-

schen Planungstrager und Naturschutz ist es

gelungen, verniinftige Kompromisse zwi-
schen den Belangen des WasserstraBenbaus
und den 6kologischen Erfordernissen zu er-
zZielen, die selbst den Vorsitzenden des Bun-
des Naturschutz zu der Bemerkung veranlaBt



haben, daB auch der Naturfreund das ,neue*
Altmiihltal nach AbschiuB der Bauarbeiten
akzeptieren kann.

In seinem Vorwort zum Landschaftsplan Alt-
muhltal duBerte der Vorsitzende des Bundes
Naturschutz in Bayern e. V., Hubert Weinzier,
unter anderem folgendes: ,,. . .Unter den land-
schafts- und umweltgefédhrdenden Eingriffen
steht der Bau neuer Verkehrswege, gleichgl-
tig ob Schiene, StraBe oder WasserstraBe, mit
an vorderster Stelle. ... Der Bund Natur-
schutz in Bayern e. V. hétte es deshalb am
liebsten gesehen, wenn man auf den Bau des
Main-Donau-Kanals hatte verzichten kénnen,
oder wenn wenigstens seine Trassierung
nicht durch das untere Altmiihltal verlaufen
muBte. Nachdem aber dieser Wasserweg aus
Ubergeordneten Griinden im Laufe der nach-
sten Jahrzehnte entstehen muB, und die For-
derung nach einer anderen Trassenfiihrung
an den groBen wirtschaftlichen und techni-
schen Schwierigkeiten anderer Ldsungen
scheiterte, muB sich der Bund Naturschutz in
Bayern e. V. mit diesem Faktum abfinden. In
realistischer Einschitzung der Gegeben-
heiten konzentrierte er seine Anstrengungen
daher auf das Ziel, die WasserstraBe soindas
Altmihltal einzubinden, daB die flir Natur und
Umwelt zu beflrchtenden Schéden mdglichst
klein bleiben. ... Der Bund Naturschutz in
Bayern e. V. hatte deshalb so lange stérkste
Bedenken gegen die Kanalbauplanung ange-
meldet, als ihm nicht ein Optimum an land-
schaftsgestaltenden und landschaftspflegeri-
schen MaBnahmen gesichert erschien. Er hat
dazu dem Landschaftsarchitekten Grebe, der
von Anfang an sein volles Vertrauen hatte,
eine Vielzahl von Anregungen gegeben und
verlangt, die MaBstablichkeit des Tales und
die dkologische Vielfalt so weit wie nur még-
lich zu erhalten. Aus der zum Teil harten Dis-
kussion mit den Planungstragern ist nun ein
Landschaftsplan hervorgegangen, den wir fiir

einen guten Kompromif3 zwischen den Belan-
gen des WasserstraBenbaus einerseits und
den Vorstellungen des Bundes Naturschutz in
Bayern e. V. andererseits halten. Der Bund
Naturschutz Bayern e. V. ist bereit, den Bau
des Main-Donau-Kanals im AltmGhltal unter
der Bedingung hinzunehmen, daB die vom
Planungsbiiro Grebe in Zusammenarbeit mit
den WasserstraBenplanern hier unterbreite-
ten Vorschlage in der Gesamtkonzeption wie
im Detail in die Tat umgesetzt werden. Dabei
halten wir unsere Forderung aufrecht, daB3 . . .
(das nicht an finanziellen Riicksichten schei-
tern darf). Wir sind sehr gliicklich Uber die Zu-
sage der verantwortlichen Politiker, erstmals
5% der Bausumme in MaBnahmen des Natur-
schutzes und der Sanierung des Naturhaus-
haltes im Altmihltal zur Verfiigung zu stel-
len. ...

Nachdem es mit dem guten Willen aller Betei-
ligten gelungen ist, mit der Vorlage dieses
Landschaftsplanes eine gute Lésung fir die
schwierigen Probleme aufzuzeigen, sollte es
dem Naturfreund méglich sein, das ,neue Alt-
mihltal“ auch nach dem AbschluB aller Bauar-
beiten ohne ernsthafte Einschrénkungen zu
akzeptieren.”

Wenn dies nun alles so umgesetzt wurde, wo-
bei die Aufwendungen fir MaBnahmen des
Naturschutzes und der Sanierung des Natur-
haushaltes weit iiber 5% der Bausumme hin-
ausgingen, solle man nicht im nachhinein den
guten Willen aller Beteiligten absprechen, zu-
mal wenn sich die Wirklichkeit nun so dar-
stelle, wie sie seinerzeit gefordert und vorge-
sehen worden sei. Die Zusage der Politiker sei
eingehalten, das Programm von Professor
Grebe nachdriicklich umgesetzt worden.

In Zukunft gilt es, das Hauptaugenmerk aus
Okologischer Sicht auf den Donauausbau zu
richten:

Die Donauaue zwischen Regensburg und
Straubing liegt im Naturraum ,Dungau”. Die
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besonders gute Eignung dieses Naturraums
fur die Landwirtschaft ist Ursache fir die weit-
gehende und nachhaltige Gestaltung in eine
agrarisch intensiv genutzte Kulturtandschaft.
Trotzdem weist der Naturraum eine groBe An-
zahl 6kologisch wertvoller Flachen auf, die
von unterschiedlicher landwirtschaftlicher
Nutzung (iberlagert sind. Okologisch wertvolle
naturnahe Flachen wie Auwélder treten deut-
lich zurlick. Eine Besonderheit hinsichtlich der
Naturausstattung stellen allerdings die Auen-
gewdsser, die Donau selbst sowie ihre Altwés-
ser dar.

Die wichtigsten Biotopstrukturen im Donautal
sind:

— Der Strom
Bis ins 19. Jahrhundert war die Donau ein
ungebandigter Strom. Inzwischen wurde
sie durch Dammbauwerke festgelegt. Die
FlieBgeschwindigkeit betragt 1,0 m bis
2,8 mpro Sekunde und héngt stark von der
jeweiligen Wasserflhrung ab. Die Wasser-
stdnde weisen eine ausgeprégte Jahres-
rhythmik auf. Die Schwankungsbreite be-
tragt zwischen Mittel- und Niederwasser
derzeit im Bereich der Gminder Au ca.
1,5 m, bei Hochwasser mehrere Meter. Bei
Niedrigwasser werden Kiesbénke frei, in
den mit der Donau in Verbindung stehen-
den Altwéssern entstehen auch Schlamm-
bénke. Beides sind wichtige temporare
Biotopflachen heute gefahrdeter Tierarten.

— Altwasser
Mit der Schiffbarmachung der Donau wur-
den FluBschleifen und FluBarme vom ei-
gentlichen FluBlauf abgetrennt. Infolge na-
tarlicher Néhrstoffanreicherung entwik-
kelte sich eine Uppige, vielféltige Flora mit
charakteristischen Pflanzengesellschaften
und Tiergemeinschaften. Mit den Altwas-
sern stehen fast immer groBe Rohricht-
flachen, Verlandungsgesellschaften sowie

offene Uberschwemmungsbéden in Ver-
bindung.

— Auwaélder
Diese sind mit Abstand die artenreichsten
Wald-Biotope Mitteleuropas. Von den ur-
spriinglich den Lauf der Donau begleiten-
den Auwaldern sind bis in unser Jahrhun-
dert oft nur noch kiimmerliche Reste (ibrig-
geblieben. Viele frihere Auwaldstandorte
wurden zu landwirtschaftlichen Fléchen
kultiviert, weil sie sehr produktiv sind.

— Auwiesen
Die Auwiesen sind durch Rodung und pe-
riodische Mahd aus Weichholzauen her-
vorgegangen. lhre typischen Buckel und
Rinnen (sogenannte Seigen), die zeit-
weise mit Wasser gefilllt sind, wurden
durch die Dynamik des FlieBgewé&ssers
Donau geschaffen. Sie spiegeln darum
auch ein Stiick Landschaftsgeschichte wi-
der. Die gréBeren zusammenhéngenden
Auwiesenbereiche stellen besonders
wertvolle Brut- und Nahrungsbiotope fir
typische Wiesenvogel wie GroBer Brach-
vogel, Uferschnepfe, Bekassine, Wach-
telkdnig, Rotschenkel und WeiBstorch
dar.
Die noch vor wenigen Jahrhunderten ex-
tensive Bewirtschaftung ist jedoch einer
intensiven Griindlandnutzung, die mine-
ralische Dingung und modernsten Ma-
schineneinsatz einschlieBt, gewichen.
Durch Entwéasserung und Einpolderung
wurden groBe Teile sogar in Ackernut-
zung genommen; oOrtlich wurden auch
Uberschwemmungsgebiete  umgebro-
chen.

Die Bedeutung des Donautals fir den Arten-

und Biotopschutz hat die Bundesforschungs-

anstalt fir Naturschutz und Landschaftsdkolo-

gie im Auftrag der Rhein-Main-Donau AG ein-

gehend untersucht und dargestellt. Fir diesen

Auftrag bot sich an, die Lebensrdume im Do-



nautal nach nationalen und internationalen
Kriterien zu bewerten. Auch wenn diese Krite-
rien auf Vogelarten als Zeigerarten bezogen
sind, kdnnen damit auch fiir andere Tiergrup-
pen hydrologisch, limnologisch und botanisch
bedeutsame Gebiet erfaBt werden. Feuchtge-
biete als Lebensrdume fir Wat- und Wasser-
vogel sind gleichermaBen wichtig fiir andere
Funktionen des Naturhaushaits.

Die regionale Bedeutung des Untersuchungs-
raumes fir die bayerische Vogelwelt doku-
mentiert sich darin, daf3 im Donautal zwischen
Regensburg und Straubing bis vor zehn Jah-
ren noch insgesamt 221 Vogelarten festge-
stellt werden konnten — allerdings sind dort in
den letzten 100 Jahren auch 17 Arten ausge-
storben, zum Beispiel Fisch- und Seeadler,
Rohrweihe, Bienenfresser und Rohrdommel.
Nach der Wiesenbrliterzéhlung 1986 briiten
von 688 Brutpaaren des Gro3en Brachvogels
in Bayernim Donautal 141, von 63 Brutpaaren
Uferschnepfe 24. Ferner stellt dieser Raum
das einzige regelmaBige Rotschenkelvorkom-
men dar, und zwar im Bereich der Auwiesen
bei Pfatter und des Aliwasserbogens der
,Gmilindner Au“. Diese Auwiesen um Pfatter
sind der bedeutendste Rastplatz nordischer
Wildgénse in Bayern wahrend der Wintermo-
nate. Auch dadurch ist die Bedeutung des Do-
nautals unter Artenschutz- und Biotopschutz-
aspekten nicht nur fir die Bundesrepublik und
Bayern, sondern auch im internationalen Rah-
men dokumentiert.

Damit ist das Donautal ein Landschaftsbe-
reich, der nicht nur fiir Bayern und die Bundes-
republik von besonderer Bedeutung ist, son-
dern dem auch aus internationaler Sicht eine
herausragende Stellung zukommt.

Die Eingriffe in das Donautal kénnen nicht
ohne Folgen fiir den Naturhaushalt sein. Das
technische Ausbaukonzept sieht dabei vor,
daB das FlieBgewasser Donau in Staustufen
aufgeteilt wird. Im Abschnitt Regensburg-

Straubing sind zwei vorgesehen, namlich
Geislingen und Straubing. Zwischen Strau-
bing und Vilshofen sind die Planungen noch
im Gang.

Zur Stauregelung im Abschnitt Regensburg-
Straubing werden im Oberwasser der Stau-
stufe Ddmme errichtet, die bis zum Unter-
grund abgedichtet sind. In diesem Bereich
muB fiir das anfallende Tagwasser ein neues
Vorflutsystem geschaffen werden. Die Stau-
haltungsddmme haben nach derzeitiger Pla-
nung einen Abstand von 300 m bis 400 m.
Dies geht auf hydraulische Berechnungen zu-
riick, da sie tausendjihrigem Hochwasser
standhalten sollen. Die Stauhaltungsdamme
haben die Aufgabe, das gestaute Wasser —
bei Straubing wird eine Wassertiefe von ca.
7 m erreicht — vom Umland abzuhalten. Mit
der Stauregelung ist eine nahezu véllige
Hochwasserfreilegung verbunden und beab-
sichtigt.

Die Dynamik des FlieBgewassers wird da-
durch aber weitgehend durch konstante Stau-
haltung auf Mittelwasserniveau abgelést. Die
entstehenden Staubereiche stellensogenannte
Laufstauseen dar, die in weiten Bereichen die
Donau nur noch trége flieBen lassen.

Der Umwandlung des dynamischen Flusses
in ein weitgehend statisches Stausystem kén-
nen sich urspriinglich Tier- und Pflanzenge-
sellschaften nicht anpassen. Sie werden ent-
sprechend den neuen komplexen &kologi-
schen Verhéltnissen von den Tier- und Pflan-
zengesellschaften der Stillgewésser ver-
dréngt. Diese Entwicklung ist mit einer erheb-
lichen Artenverdnderung verbunden. Insbe-
sondere kdnnen sich anstelle der zunehmend
bedrohten FlieBgewédsserarten weitverbrei-
tete ,Allerweltsarten” ausbreiten. Erheblich
sind auch die 6kologischen Auswirkungen auf
die Talbereiche vor und hinter den Dammen.
Zur Sicherung einer dkologisch vertretbaren
Gesamtentwicklung des Donautals hat das
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Staatsministerium fir Landesentwickiung und
Umweltfragen bereits 1980 den zustandigen
Naturschutzbehérden eine wichtige Hilfestel-
lung fir ihre Aufgaben gegeben. Die Natur-
schutzbehdrden wurden damals angehalten,

im Rahmen der nach § 3 Abs. 2 BNatSchG

gebotenen rechtzeitigen Beteiligung an Pla-

nungen und MaBnahmen im Donautal vorran-

g|g folgende Grundsétze zu verireten:
Der Bestand der Lebensgemeinschaften
und ihre Artenvielfalt ist zu gewéhrleisten.
Die hierflr erforderlichen Lebensrdume
und die notwendigen Standortbedingun-
gen sind zu erhalten und vor Stérungen zu
bewahren.

— Bei Verdnderungen von Biotopen bedroh-
ter Arten, wie sie in den Roten Listen des
Bayerischen Landesamtes fir Umwelt-
schutz aufgefiihrt sind, sind vom Verur-
sacher Ersatzbiotope vor Beginn von
Standortver&inderungen zu entwickeln so-
wie verbleibende Restbiotope fiir die be-
drohten Arten zu verbessern, so daB ein
Fortbestand der Population gesichert wird.

— Zur Erhaltung von Brut-, Nahrungs-, Rast-
und Uberwinterungsgebieten bedrohter
Wat- und Wiesenvogel sowie zur Erhal-
tung von Laichméglichkeiten flr Amphi-
bien sollen die Auenbereiche, soweit diese
nicht standig Uberstaut oder durch Bau-
maBnahmen zerstrt werden, weiterhin
ausreichend durch Hochwasser und Nied-
rigwasser beeinfluBt werden.

Dariiber hinaus wurden zur Entwickiung eines

Systems von Schutzgebieten die Bereiche be-

nannt, die in der jeweils geeigneten Form des

Bayerischen  Naturschutzgesetzes unter

Schutz zu stellen sind. Danach sollen die ge-

planten Naturschutzgebiete Oberauer

Schleife, Vogelau, Isarmindung, Donau-

schleife bei Aicha, Altwasser bei Winzer und

Staatshaufen als typische Auenbereiche mit

Aliwéassern, Auwiesen, Auwélder so erhalten

und gepflegt werden, daB die naturnahe FluB-
vegetation in der Vielfalt ihrer Pflanzengesell-
schaften und ihrer Dynamik erhalten bleibt.
Die Standortvoraussetzungen fiir die nach der
Roten Liste gefdhrdeten Vogelarten sollen
hier so erhalten und verbessert werden, daB
deren Foribestand im Donautal gesichert
bleibt. Eine Lésung daflir muB der land-
schaftspflegerische Begleitplan finden, der als
Bestandteil aller Planungsunterlagen dem
Planfeststellungsverfahren unterzogen wird.
In ihm sind eine Vielzahl von ErsatzmaBnah-
men flr Eingriffe vorgesehen, die im Rahmen
des Gesamtausbaues Zug um Zug verwirk-
licht werden.

Wie ernst die Beteiligten die 6kologischen Fol-
gen des Donauausbaus nehmen und mit wel-
chem Einsatz versucht wird, einen angemes-
senen Ausgleich und Ersatz fiir die Eingriffe zu
schaffen, geht aus einer Mitteilung der Rhein-
Main-Donau AG hervor. Bezogen auf die 6ko-
logische Grundlagenermittiung fir die Stau-
haltung Straubing wird dort festgestelt, daB die
Notwendigkeit, der Wert und die Richtigkeit
dieser Ermittlungen fiir die Rhein-Main-Donau
AG auBer Zweifel stehen und die Beteiligtenin
der Beurteilung dieser ékologischen Grund-
lagenermittiung véllig ibereinstimmen. Diese
Grundlagenermittlung filhrte dazu, daB sich
fiir die Rhein-Main-Donau AG allein im Ab-
schnitt Regensburg-Straubing ein Mehrbedarf
an Flachen von ca. 600 ha ergeben hat. Nach
der neuen Planung ergibt sich gegentliber den
friheren Entwirfen fir den Grunderwerb bzw.
die naturschutzorientierte Nutzungsbeschrén-
kung ein Mehraufwand von 60 Mio. DM.
Wesentliche Ziele von ErsatzmaBnahmen
sind zum Beispiel:

Zur Erhaltung bedrohter Tier- und Pflanzen-
arten ist eine Optimierung der Lebensraum-
funktion bestimmter Schwerpunkibereiche
vorgeseher_), so der Pfatterer und Gmiinder Au
sowie der Oberauer Schieife. Da die Schwer-



punktbereiche nicht ausreichen, um einen
vollstandigen Ersatz zu gewéhrleisten, sind
daher in die Planung auch andere MaBnah-
men einzubeziehen:

— Flachwasserbereiche und Verlandungs-
zonen und die Herstellung von Uber-
schwemmungsgebieten im Stauraum.

— Neuschaffung von Standorten fiir die Ent-
wicklung von Weichholzauen in Kontakt
mit dem Gewaésser auf tiefliegenden Fla-
chen im Stauraum der Donau sowie der
einmiindenden Seitengewdsser.

— Die Schaffung kiinstlicher Steilufer als
Brutmdglichkeiten flr den Eisvogel.

— Die Herstellung neuer ,Altwasser”.

— Die Beriicksichtigung okologischer Be-
lange bei der Damm- und Deichgestaltung,
so0 daB sich dort zum Beispiel magere Trok-
kenrasengesellschaften ais Lebensrdume
einer Vielzahl von Schmetterlingen und In-
sekten sowie als Nahrungsbiotope von V§-
geln ausbilden kdnnen.

Wie im Altmihltal ergibt sich auch im Donautal
zwangslédufig ein Spannungsfeld zwischen
der Verwirklichung der ErsatzmaBnahmen
und den Interessen der Landwirtschaft. Der
Zielkonflikt 1&B8t sich nur l6sen, wenn die fur
den &kologischen Ausgleich in bestimmten
Gebieten benétigten Grundflachen vom Pro-
jekttrager erworben werden und gegebenen-
falls den Landwirten in gleichem Umfang ent-
sprechende landwirtschaftliche Nutzflachen

bereitgestellt werden. Die Rhein-Main-Donau
AG tragt, wie schon berichtet, diesem Erfor-
demis in Zusammenarbeit mit den zusténdi-
gen Behérden Rechnung.

Die sach- und fachgerechte Ldsung der Aus-
gleichs- und ErsatzmaBnahmenproblematik
bei solch groBen Eingriffen in Natur und Land-
schaft wie bei BaumaBnahmen fir die Main-
Donau-Wasserstrale ist eine groBe Heraus-
forderung fiir den Naturschutz ebenso wie fir
den Bauherrn, die Landschaftsarchitekten, die
Grundeigentiimer und die Kommunen. Allen,
die bestrebt sind, mdglichst viel fiir Natur und
Landschaft ,herauszuholen, danke ich aus-
drtcklich. Ich nutze auch die Gelegenheit, um
insbesondere den Planern und Gestaltern des
Projekts, den als Gutachter mitwirkenden Ver-
banden, den Mitarbeitern der Naturschutzbe-
horden der Regierungen von Niederbayern
und der Oberpfalz sowie des Landesamtes fiir
Umweltschutz flir ihren engagierten Einsatz
zu danken. Sie alle tragen dazu bei, daB bei
den landschaftspflegerischen MaBnahmen in
Verbindung mit dem WasserstraBenbau ein
hohes fachliches Niveau erzielt und so fir die
Erhaltung der Leistungsféhigkeit des Natur-
haushaltes gesorgt wurde und wird. Es muf
unser aller Interesse sein, daB nach Abschiul
der Gesamtarbeiten durch die landschafts-
pflegerischen MaBnahmen ein méglichst weit-
gehender Ausgleich und Ersatz fir Eingriffe
durch den Bau der Main-Donau-Wasser-
straBe erreicht wird.
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