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Experten zum Donau-Ausbau

Die Mitgliederversammiung 1993 des deut-
schen Kanal- und Schiffahrisvereins stand
ganz im Zeichen des notwendigen Donau-
Ausbaus Straubing-Vilshofen. Mit Deggendorf
wurde der zentrale Ort an diesem Donau-
abschnitt gewahit; mit den Fachvortrégen die
zentralen Themen der aktueilen Diskussion
um den Ausbau durch die kompetenten Fach-
leute behandelt.

Im Vorfeld der Mitgliederversammlung hatte
der Kanalverein zu einer Pressekonferenz in
Deggendorf eingeladen, ein informelles Ge-
sprach mit den értlichen Représentanten des
Bund Naturschutz gefiihrt und unmittelbar vor
der Mitgliederversammlung eine Vorstands-
sitzung durchgefihrt.

Rechtzeitig zu diesen Aktivitéten stand auch
das Mitteilungsblatt Nr. 74/75 des Vereins
zur Verfiigung, das sich ausschlieBlich dem
Donau-Ausbau Straubing-Vilshofen widmet
und eine ausfiihrliche Darstellung des hier-
fir eingeleiteten Raumordnungsverfahrens
bringt.

Die Mitgliederversammiung 93 fand mit ihren
flankierenden Aktivititen eine erfreuliche

Resonanz. Weit (ber 100 Mitglieder und
Freunde des Kanalvereins kamen nach Deg-
gendorf. Eine erfreulich hohe Zahl von Abge-
ordneten des Bundestages und des Bayeri-
schen Landtages, von Landraten, Oberbir-
germeistern und Birgermeistern, von Stadt-
und Gemeinderiten, Vertretern der Ministe-
rien und Bezirksregierungen nutzten die Gele-
genheit, sich in komprimierter Form dber das
Vorhaben zu informieren. Auch die Medien
brachten der Veranstaltung groBes Interesse
entgegen und berichteten eingehend und aus-
gewogen Uber die vorgetragenen Aspekte.

In dem vorliegenden Mitteilungsblatt sind alfle
Vortrage, Statements sowie die Diskussion
dieser Veranstaltung zusammengefaft.
AuBerdem bringt es, wie schon in den zuriick-
liegenden Jahren, Aussagen aus dem Ver-
kehrsbericht 1992 der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Siid, soweit sie sich auf die
BundeswasserstraBen Main, Main-Donau-
Kanal und Donau beziehen.

Die Redaktion



Donauausbau Straubing—Vilshofen
— ein vernetztes System von Wasser-
wirtschaft, Energie, Landeskultur und
Okologie

Dr. Wilhelm Doni, Vorsitzender des

Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V.

Ich begriBe Sie sehr herzlich zur Mitglieder-
versammiung des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau  und
heiBe Sie in Deggendorf willkommen. Ich be-
danke mich, daB Sie zu dieser Tagung gekom-
men sind.

Wir wollen die Sache in den Mittelpunkt stel-
len, weshalb wir, abweichend von der bisheri-
gen Ubung, mit den Fachvortragen und den
Fragen zu den Fachvortragen beginnen und
die Vereinsregularien erst anschlieBend ab-
wickeln.

Ich freue mich, daB viele Personlichkeiten zu
uns gekommen sind, die mit den Fragen des
Schiffsverkehrs zwischen Rhein, Main, Donau
und Main-Donau-Kanal eng verbunden sind
oder diesen fordern, sich dafir interessieren
oder auch sich (iber die Probleme, die ja zur
Zeit gerade fiur den Donauabschnitt Strau-
bing—Vilshofen intensiv diskutiert werden, in-
formieren wollen.

Ich begriiBe Sie alle herzlich und begriiBe ins-
besondere Sie, Frau Staatssekretérin Schwe-
der. Sie sind zu uns gekommen, wobei, wie
Sie mir gesagt haben, es sich um lhre erste
éffentliche Rede handelt. Ich darf Ihnen aus
diesem AnlaB nochmals eine gute Hand, Er-
folg und viel Gliick in ihrem verantwortungs-
vollen Amt wilnschen. Ich bedanke mich, daB
Sie heute den Vortrag ibernommen haben.

Ich begriiBe auBerdem den Oberbiirgermei-
ster von Deggendorf, Herrn Dieter Gérlitz, und
bedanke mich, Herr Oberbiirgermeister, daB
wir bei Ihnen tagen kénnen, und fir die vielfal-
tige Unterstlitzung lhrer Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter und von Ihnen personlich.

Es ist eine besondere Freude, daB ich unsersn
Ehrenvorsitzenden, Herrn Altoberbiirgermei-
ster Senator h. c. Dr. Andreas Urschlechter,
begriiBen kann, ein Mann, mit dem die Arbeit
des Vereins, wie Sie wissen, Uber Jahrzehnte
verbunden ist.

Wir kénnen begriBen die Mitglieder des Bun-
destages, die Herren Hinsken und Kalb, und
aus dem Bayerischen Landtag die Abgeord-

neten Gausmann, von Gumppenberg, Kobler,

Mayer, Niedermeier, Wallner und WeiB. Herz-
lich willkommen, meine Herren. Gerade an Sie
wurde ja in diesen Monaten eine groBe Zahl
von Fragen und auch Auseinandersetzungen
um dieses Projekt herangetragen, und es ist
schén, daB Sie hier sind bei unserer Fachinfor-
mation.

Ich begriBe auBerdem die Herren Oberbiir-
germeister, Blirgermeister und Landréite, die
gekommen sind, die Vertreter der Staatsmini-
sterien und Bezirksregierungen, die Vertreter
der Osterreichischen Wasserbaubehérde, die
Vertreter des Osterreichischen Bundesmini-
steriums fiir 6ffentliche Wirtschaft und unsere
Gsterreichischen Freunde, stellvertretend fiir
Sie alle, unseren alten Mitstreiter und Freund,
Herrn Professor Dr. Pisecky.

Und ich begriiBe auBerdem den Prasidenten
des Vereins fir Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen.

Last but not least die Vertreterinnen und Ver-
treter der Medien.

Meine Damen und Herren, ich sagte schon, an
erster Stelle steht die Information, stehen die
Fachvortrdge. Es ist ndtig zu informieren,
denn das Projekt Donauausbau Straubing—
Vilshofen — ein bedarfsgerechter Ausbau ist
jaim Landesentwicklungsprogamm beschlos-
sen und auch im Bundesverkehrswegeplan
als bevorzugtes Projekt aufgenommen —
steht in einer sehr starken und kontroversen
6ffentlichen und verdffentlichten Diskussion.
Wir bemangeln an dieser Diskussion, daB sie
oft einseitig und nicht unter Abwagung aller
Gesichtspunkte gefiihrt wird.

Man muB sich dariiber im klaren sein: Nichts,
was technisch geschieht, geht ohne Eingriffe,
geht ohne Opfer. Aber es geniigt nicht, nur die
vermeintlichen oder wirklichen Opfer zu se-
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hen, genauso muB man die Bemiihungen um
AusgleichsmaBnahmen und darliber hinaus
die Wohlfahrtswirkungen bedenken, die ein
solches Projekt austibt. Nicht zuletzt auch die
regional-wirksamen Investitionen, die damit
verknlpft sind, den Beschaftigungseffekt in
einer sehr schwierigen konjunkturellen und
strukturellen Zeit, und die AnstoBwirkungen,
die davon ausgehen.

Das Raumordnungsverfahren ist im Gange.
Es ist schon, daB wir namhafte und kom-
petente Experten als Referenten gewinnen
konnten, die uns in konzentrierter Form sach-
lich und fachgerecht zu dem Thema infor-
mieren.

Dabei, und das ist mir ein groBes Anliegen,
kommt es darauf an, ein derartig kompliziertes
Projekt in seinen Gesamtzusammenhéngen
zu betrachten. Ein Strom wie die Donau ist ja
ein héchst kompliziertes Gebilde. Es sind viele
Gesichtspunkie, Aspekte und Funktionen, die
damit verkniipft sind, nicht nur der Verkehrs-
weg fir die Schiffahrt, sondern die Belange
der Wasserwirtschaft, der Energie, der Lan-
deskultur und der Okologie. Dariiber hinaus
aber kommt es auch darauf an, die Wohl-
fahrtswirkungen in einer Gesamtbilanz zu se-
hen und tiber die Um- und Ausbauten und ihre
ortlichen Auswirkungen hinauszuschauen auf
die positiven Folgewirkungen eines solchen
Ausbaus. Er stelit zwischen Rhein, Main,
Main-Donau-Kanal und Donau die vertraglich
festgeschriebenen und geforderten gleich-
wertigen Schiffahrtsverhélinisse Uber das ge-
samte Schiffahrtsjahr berechenbar her und
macht diese in langfristige Dispositionen ein-
beziehbar. Dabei ist das entscheidende Krite-
rium die garantierte Tauchtiefe.

Derzeit ist die Lage ja so, daB mit dem im Sep-
tember letzten Jahres erdffneten Main-Do-
nau-Kanal endlich die Verbindung der Was-
serstraBen Rhein-Main einerseits und Donau
hergestellt ist, insgesamt ein Wasserweg quer

durch Europa von rund 3500 km Lé&nge. Nur
noch die 69 km lange Strecke Straubing—Vils-
hofen ist nicht gleichwertig ausgebaut. Sie ist
leider sogar schlechter geworden.

Es war das Ziel der Niederwasserregulierung,
an der lange gearbeitet wurde, einen Wasser-
stand von 2 m unter Regulierungs-Niedrig-
wasser herzustellen. Dies ist nicht erreicht
worden; man kam nur auf rund 1,70 m und das
iber viele Monate im Jahr. Das kann soweit
gehen, daB eine moderne GroBschiffahrt zeit-
weilig gar nicht mehr méglich ist. Unter sol-
chen Verhélinissen kann die Schiffahrt sich
und damit ihre hervorragenden Auswirkungen
nicht entfalten. Diese positiven Auswirkungen
bestehen ja — ich wiederhole es nochmals —
darin, daB sie bei glinstiger Tauchtiefe ein
volkswirtschafilich auBerordentlich leistungs-
fahiger Verkehrstrager ist, der genauso viel
Gitertransporte im Verkehr der alten Bundes-
lander durchfiihrt, ndmlich 25% des Gesamt-
verkehrs, wie die Bahn; sie besteht aber auch
darin, daB die Binnenschiffahrt unter giinsti-




gen Verhéltnissen, und nur dann, ein dkolo-
gisch in vielen Belangen sehr guter, in man-
chen auch der beste Verkehrstragerist. Undin
einer Gesamtbilanz muB man sicher neben
den Auswirkungen der eigentlichen Bauten
vor allem diese Uber Jahrzehnte sich ergeben-
den Folgewirkungen sehen. Und es ist keine
Zeit zu verlieren. Die Zeit drangt. Wenn man
das, was ich sage, bedenkt, ist klar, daB jede
vermeidbare Verzégerung wirtschaftlich und
Okologisch schédlich ist, denn wir befinden
uns hier in dem européischen Verkehrskorri-
dor, der nach dem Zerfall der Ost-West-Kon-
frontation, der Herstellung der Durchléssigkeit
der Grenzen, einen sténdig steigenden Ver-
kehr hat. Das macht sich auch auf dem Main-
Donau-Kanal trotz der Blockierung groBer

Teile des Donauverkehrs durch die kriegeri-
schen Auseinandersetzungen in Jugoslawien
bemerkbar. Es muB, und das ist ja auch Ziel
der Verkehrspolitik der Bundesregierung, al-
les geschehen, damit in einer Gesamtver-
kehrskonzeption die umweltfreundlichen Ver-
kehrstrdger Bahn und Binnenschiffahrt am
Verkehrszuwachs stérker beteiligt werden als
dies in der Vergangenheit der Fall war. Nur so
wird es (iberhaupt méglich sein, die entschei-
denden Beitrage zu einer deutlichen Reduzie-
rung der Umweltbelastungen, zum Beispiel
der CO,-Reduktion, der Unfélle, der Larm-
Uberflutung der Bevolkerung, zu leisten.

Ich schlieBe deshalb mit der Forderung: Was
jetzt getan werden kann, muB umgehend auch
getan werden!
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Lebensader Donau

Dieter Géorlitz, Oberbiirgermeister der
Stadt Deggendorf

Ich freue mich, daf der Deutsche Kanal- und
Schiffahrisverein Rhein-Main-Donau heute
hier in Deggendorf tagt und ich begriiBe die
hier Anwesenden sehr herzlich in unserer
Stadt.

Sicher ist Deggendorf nicht die bedeutendste
Stadt an der Donau, aber sie ist ein gutes Bei-
spiel dafir, welche Bedeutung die Donau fiir
ihre Anlieger in den vergangenen Jahrhun-
derten hatte und gerade in der Zukunft wieder
haben wird.

Uber Jahrhunderte war die Donau eine Le-
bensader fiir unseren Raum — mehr als wir
uns dies heute vielleicht vorstellen kdnnen.
Als natirlicher Verkehrsweg war die Donau
die Triebfeder fiir Handel und Kultur zwischen
den Vélkern und Stammen. An den Kreu-
zungspunkten der Donau mit Wegen, StraBen
und Stegen entstanden die ersten Siedlun-
gen. So auch Deggendorf, dessen Keimzelle,
das sogenannte Urvar, der Ubergang tiber die
Donau war. Hier kreuzien sich die alten Fern-
wege entlang der Donau und der Isar mit Wei-
terfiihrung durch den Bayerischen Wald in den
Raum Prag. Welches Leben sich damals an
der Donau abspielte, kann man vielleicht er-
ahnen, wenn man in den alten Blichern nach-
liest, daB sich im 18. Jahrhundert der Abt von
Metten eine Sommerresidenz auf dem Him-
melberg errichten lieB, aber das Studierzim-
mer des Abtes auf die Donau abgewandte
Seite gelegt wurde, damit der Abt in seinen
Studien nicht durch den Larm von der Donau
her, durch das Peitschenknallen, lautes
Schreien und Fluchen der Schiffsknechte ge-
stort wurde.

Wie viele andere Stadte verdankt unsere
Stadt der Donau bzw. dem Ubergang tber sie
ihre Entstehung, ihre kulturelle und wirtschaft-
liche Entwicklung. Bis weit in unsere Zeit hin-
ein profitierte unsere Stadt von dem regen
Handel auf der Donau bzw. von deren Uber-

querung durch den alten Handelsweg nach
Boéhmen. Wann die erste Holzbriicke gebaut
wurde, ist nicht bekannt. Wahrscheinlich fallt
dies mit der Ubernahme der Stadt durch die
Wittelsbacher im 13. Jahrhundert zusammen.
Jeder, der die Briicke passieren wollte, mufite,
so eine Briickenzollordnung von 1280, Zoll
entrichten. Heute muB keiner mehr Zoll ent-
richten, wenn er unsere Donaubriicken Uber-
quert — und davon gibt es im Bereich Deggen-
dorf immerhin finf. Sie signalisieren heute die
Anbindung Deggendorfs an die europaischen
Hauptverkehrsadern.

Neben dem Handel war die Handeisschiffahrt
auf der Donau auch Grundlage fir einen eige-
nen Schifferberuf. So gab es in Deggendorf
zeitweise bis zu 10 Schiffmeister, die Ende
des 19. Jahrhunderts allmahlich von Trans-
portunternehmern im heutigen Sinne abgeldst
wurden, Von der Griindung einer Schiffswerft
sowie der sogenannten Wallnerldnde zu Be-
ginn unseres Jahrhunderts profitiert Deggen-
dorf heute noch. Die Deggendorfer Werft- und
Eisenbau GmbH, kurz DWE, ist auch heute
noch einer der gréBten Arbeitgeber Deggen-
dorfs, Dieses Unternehmen, das unseren Na-
men in die ganze Welt hinaustrégt, ist auch
heute noch ein konkurrenzfahiger Weritbe-
trieb und hat sich in weiser Voraussicht wei-
tere Standbeine geschaffen. So hat sich das
Unternehmen in der Vergangenheit auf den
Bau von Chemiereaktoren spezialisiert und in
den letzten Jahren mit der Forschung und Pro-
duktion von feinkeramischen Erzeugnissen
begonnen. Die DWE arbeitet dabei mit der
MAN-Ceramics zusammen.

Aus der Wallnerlande, die in den 20iger Jah-
ren vom Reeder Wallner gegriindet wurde,
sind der heutige Hafen sowie der Freihafen
Deggendorfs hervorgegangen. Der Freihafen
Deggendorf ist der einzige in Siiddeutschland
und einer von nur zwei Binnenfreih&fen in der
gesamten Bundesrepublik.



Vom Hafen und insbesondere vom Freihafen
erwartet sich unsere Stadt gerade in der Zu-
kunft entscheidende Wirtschaftsimpulse. Wir
sind fest davon Giberzeugt, daB mit der Fertig-
stellung des Rhein-Main-Donau-Kanals und
durch den Freihafen Deggendorf die Donau
als Verkehrsweg weiter international an Be-
deutung gewinnen wird und damit unsere
Deggendorfer Betriebe, wie aber auch die Ge-
werbebetriebe im Umland von Deggendorf,
vom Verkehrsweg Donau kiinftig verstarkt
wieder profitieren werden.

Als letztes machte ich hier noch die Bedeu-
tung anflhren, die die Donau im Bereich der
Erholungsnutzung und des Fremdenverkehrs,
insbesondere in den letzten Jahren und Jahr-
zehnten, gewonnen hat. Gerade der Frem-
denverkehr, der sich besonders im vergange-
nen Jahrzehnt zu einem zweiten wirtschaft-
lichen Standbein flr unsere Stadt entwickelte,
profitierte von der einmaligen Lage Deggen-
dorfs an der Donau sowie der Nahe zu den
Bergen des Bayerischen Waldes. Wir haben
uns bemiiht, diese Vorteile zu nutzen, indem
wir die Griinanlagen an der Donau ausgebaut,
die Infrastruktur fur alle Sportarten auf dem
Wasser zur Verfiigung gestelit und die Verbin-
dungslinien zwischen der Altstadt und der Do-
nau groBzligig ausgebaut haben. Auch die in
Deggendorf geplante neue Fachhochschule,
die in Ufernahe entstehen soll, wird von dem
hohen Erholungs- und Freizeitwert der Donau
profitieren.

In die Zukunft gesehen, stehen zwei MaB-
nahmen an, die mit der Donau und ihrer Be-
deutung fur Deggendorf zu tun haben. Zum
einen ist dies der geplante Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen, dessen
Notwendigkeit die Stadt Deggendorf stets be-

tont hat. Eine Stellungnahme der Stadt Deg-
gendorf dazu ist noch nicht ergangen. Der
Verfahrensstand erlaubt unseres Erachtens
derzeit noch keine Beurteilung, welche der in
der Diskussion stehenden Ausbauvarianten
die verkehrstechnisch notwendigen Verbes-
serungen bringt. Die andere MaBnahme ist die
planerische Vorsorge fiir einen Hafenneubau
am rechten Donauufer im Oristeil Nattern-
berg. Dieser Standort ist auf Driangen unserer
Stadt in der Regionalplanung gesichert wor-
den.

Die Lage an der Donau hat es mit sich ge-
bracht, daB jahrhundertelang der Blick nach
Osten gerichtet war, Handel mit den Donau-
Anrainerstaaten von hier aus getrieben wurde.
Die Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-Ka-
nals hilft uns, den Blick nun auch nach Westen
zu richten. Wir haben die groBe Zahl der
Frachtschiffe vom Rhein bei uns auf der
Donau bereits registriert. In der Verkniipfung
dieser beiden Blickrichtungen nach Osten und
nach Westen sehen wir unsere Aufgabe in
néchster Zeit, sehen wir aber vor allem unsere
Chance fiir die Zukunft, die uns die Donau
bietet.

Bereits vor Jahrhunderten haben die Bevélke-
rung und die Verantwortlichen unserer Stadt
die Bedeutung der Donau fiir Deggendorf er-
kannt, als sie die Donau mit in ihr Wappen auf-
nahmen. Ein Blick auf unser Wappen zeigt [h-
nen dies. Ein offenes Stadttor, das sicherlich
mit auf den Beinamen Deggendorfs , Tor zum
Bayerischen Wald" verweist, das aber auch,
und da bin ich mir ganz sicher, die Offenheit
unserer Stadt nach allen Richtungen belegen
soll. Die Wellen davor symbolisieren die Do-
nau. Deggendorf hat von jeher von der Donau
und mit der Donau gelebt. Wir werden dies
auch in Zukunft tun.
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Ist der Donau-Ausbau fiir Bayern
sinnvoll?

Christl Schweder, Staatssekretérin
im Bayerischen Staatsministerlum
fiir Landesentwicklung und Umweltfragen

Der Einladung zur diesjghrigen Mitglieder-
versammlung des ,Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau” bin ich
gerne gefolgt.

Es freut mich, schon bei meinem ersten dffent-
lichen Termin als Staatssekretarin des nun-
mehr auch fiir das Wasser zustandigen Um-
weltministeriums mit lhnen Uber den Do-
nauausbau sprechen zu kénnen.

Da meine Heimatstadt Nimberg — wie auch
die Stadt Deggendorf — einen bedeutenden
Hafen an der Main-Donau-Wasserstrafle hat,
liegt mir der Ausbau dieses Schiffahrtsweges
besonders am Herzen.

Im letzten Jahr konnte zusammen mit dem
100jahrigen Bestehen lhres Vereins auch die

Staatsekretarin Christl Schweder; daneben Vorsitzender Dr. Wilhelm Doni, Geschéfts-

lang ersehnte Erdffnung des Main-Donau-Ka-
nais gefeiert werden.

Als neues Ziel haben Sie sich die Forderung
des Ausbaus der Donau zwischen Straubing
und Vilshofen gestellt.

Angesichts der in der Offentlichkeit geflihrten
Diskussionen stellf sich die Frage: Ist der Do-
nauausbau fiir Bayern notwendig und sinn-
voll?

Oder handelt es sich um ein volkswirtschaft-
lich unsinniges Prestigeprojekt, das die Donau
zerstort und die Heimat verunstaltet. Soll, nur
um Vertrage zu erfiillen sowie der RMD AG
und der Bauwirtschaft Beschaftigung zu bie-
ten, ein gigantisches Projekt ohne Riicksicht
auf Umweltbelange durchgezogen werden?

filhrender Vorstand Dr. Hartwig Hauck, stellvertr. Vorsitzender Staatsminister a. D. Alfred Dick

1 1 und Oberbirgermeister Dieter Gorlitz (links)



Wird hier nicht mit 6ffentlichen Geldern durch

vermehrte Konkurrenz das Defizit der Bahn

vergréBert und gar durch giinstige Tarife ein

Anreiz flr eine Zunahme des Giterverkehrs

geschaffen?

Mit diesen und &hnlichen Schlagworten, die

Ihnen auch aus der Zeit des Baus des Main-

Donau-Kanals wohl bekannt sind, wird der

Donau-Ausbau in Frage gestellt.

Angesichts der ge&uBerten Angste und Be-

firchtungen ist es schwierig, aber um so not-

wendiger, in sachlicher Atmosphére Uber den

Donauausbau zu diskutieren.

Viele vemitinftige Griinde und einleuchtende

Argumente sprechen dafiir, den restlichen

Donau-Ausbau rasch zu verwirkiichen.

Bayern, von jeher ein ausgesprochenes Tran-

sitland, ist nach den politischen Umwalzungen

der letzten Jahre mehr denn je im Schnittpunkt
européischer Verkehrsstréme aus allen Rich-
tungen:

— Die Transportleistung, gemessen in Ton-
nenkilometer des gesamten bayerischen
Giterverkehrs (ohne Transit), hat sich von
1975 bis 1992 um 66% erhoht.

— Fir die Zeit von 1992 bis 2005 prognosti-
Ziert das IfO-Institut einen weiteren Anstieg
der Transportleistung (ohne Transit) um
40%.

— Dazu kommt noch der Transitverkehr, der
nach Einschatzung des fO-Institutes bis
2005 um 86% wachsen wird, der inter-
nationale Transit sogar um 125%.

Jeder von uns wird tagtiglich damit konfron-

tiert, daB Teile der Verkehrssysteme ihre Lei-

stungsgrenze schon jetzt erreicht haben und
zu Spitzenzeiten bereits berlastet sind.

Dies gilt fiir Schiene und StraBe, aber auch fiir

den Luftraum Uber der Bundesrepublik

Deutschland.

Der einzige Verkehrstrager, der grundsatzlich

noch in nennenswertem Umfang (ber freie

Kapazitaten verfigt, ist die Binnenschiffahrt.

Sie bietet sich nach der Fertigstellung des

Main-Donau-Kanals als idealer Verkehrstri-

ger gerade fiir den Gtertransit in Bayern an.

Allerdings gibt es auf der Donau noch einen

EngpaB, der die Wirtschaftlichkeit und Akzep-

tanz der Binnenschiffahrt entscheidend

schwécht:

— Ein Wasserweg, der in einer Teilstrecke
mehr als @ Monate im Jahr nur einge-
schrénkt, das heiBt mit wesentlich geringe-
rer Nutzlast befahren werden kann, kann
schwerlich in eine sicher kalkulierbare,
logistische Transportkette eingebunden
werden.

— Eristnicht in der Lage, zusétzlichen Giiter-
verkehr auf die WasserstraBe zu bringen
und an sich zu binden.

Der volle verkehrliche Nutzen des Main-Do-

nau-Kanals kann erst dann erreicht werden,

wenn der Ausbau in den AnschluBstrecken

Main und insbesondere Donau abgeschlos-

sen sein wird,

Auch der Ludwig-Donau-Main-Kanal hat sei-

nerzeit vor allem deshalb die Hoffnungen nicht

erfillen konnen, weil die anschlieBenden

FluBstrecken nicht entsprechend ausgebaut

waren.

Die Bayerische Staatsregierung hat sich des-

halb immer mit Nachdruck fiir eine rasche Ver-

wirklichung der Main-Donau-WasserstraBe
eingesetzt und wird dies auch weiterhin tun,

Angesichts des gestiegenen Stellenwertes

des Umweltschutzes einerseits und zuneh-

mender Mobilittsanspriiche sowie wachsen-
der Giterverkehrsstréme andererseits stehen
wir heute vor der Herausforderung, diese Be-
lange in Einklang zu bringen, das heiBit, den

Verkehr gemeinvertraglich zu gestalten.

Die bayerische Verkehrspolitik bekennt sich

deshalb zum vordringlichen Ausbau der um-

weltfreundlichen Verkehrstrager Schiene und

WasserstraBe und zur Verlagerung des Ver-

kehrszuwachses auf Binnenschiff und Bahn.
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Soweit wie méglich muB dabei jedoch die freie
Wahl des Verkehrsmittels und des Verkehrs-
wegs gewahrleistet sein:

— Staatliche Reglementierungen sind in
einer freiheitlichen Gesellschaft nur zu-
l&ssig, soweit sie im Gemeinschaftsinter-
esse zwingend erforderlich sind.

— Die Lenkung muB mdglichst marktkonform
durch positive Anreize fir die Verkehrs-
mittelwahl erfolgen.

Um diesen positiven Anreiz zu geben und die
Kapazitdtsreserven, die die WasserstraBe
bietet, optimal zu nutzen, liegt es im vorrangi-
gen Interesse Bayerns, den filr die Schiffahrt
gravierendsten EngpaB zwischen Straubing
und Vilshofen rasch zu beseitigen.

Nur dann kann der umweltfreundliche Ver-
kehrstrager Binnenschiff seinen ihm zuge-
dachten Platz bei der Losung der Verkehrs-
probleme und damit auch Umweltprobleme
leisten.

Eine Transportkette ist nur so stark wie ihr
schwichstes Glied, und dies ist auf dem
gesamten durchgéngigen 3500 km langen
Schiffahrtsweg von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer der 70 km lange Abschnitt
zwischen Straubing und Vilshofen.

Nicht zuletzt deshalb ist der restliche Do-
nauausbau im fortgeschriebenen Bundesver-
kehrswegeplan 92 unter vordringlichem Be-
darf aufgefiihrt.

Ebenso hat die EG-Kommission dem Rat vor-
geschlagen, bei der Entwicklung eines Euro-
pdischen BinnenwasserstraBennetzes den
Ausbau zwischen Straubing und Vilshofen in
die Liste der vordringlichen MaBnahmen auf-
zunehmen.

Gestatten Sie mir noch einige Anmerkungen
zum Umweltprofil der Binnenschiffahrt.

Da ist zunéchst einmal die Tatsache, daB die
Binnenschiffahrt der energiesparsamste Ver-

kehrstréger ist; der Energieverbrauch ist rund
20% geringer als bei der Eisenbahn.

Auf der StraBe wird fiir die gleiche Transport-
leistung sogar viermal soviel Energie ver-
braucht.

Ein Vergleich zwischen den Verkehrstragern
macht deutlich, daB bei allen umweltrelevan-
ten, das heiBt externen Kosten wie Larm, Un-
falle, Abgasemissionen sowie Fléchenver-
brauch, die Binnenschiffahrt die glinstigsten
Werte aufweist.

Wie in einer Studie des Bundesverkehrsmini-
steriums dargelegt, sind diese externen Ko-
sten beim Lkw mit 4,27 Pfennig pro Tonnen-
kilometer mit Abstand am héchsten, bei der
Binnenschiffahrt mit 0,23 Pfennig pro Tonnen-
kilometerweitaus am niedrigsten. BeiderBahn
liegt der Vergleichswert immer noch rund vier-
mal héher als bei der Binnenschiffahrt.

Diese positiven Umwelteffekte missen bei
den unstrittig beim Donauausbau notwendi-
gen erheblichen Okologischen Eingriffen in
das FlieBgewéasser Donau mit FluBaue in die
Waagschale geworfen werden.

Der Ausbau der Donau hat allerdings nur dann
Sinn, wenn dadurch gleichwertige Schiffahrts-
verhéltnisse auf der gesamten Main-Donau-
WasserstraBBe hergestellt werden.

Zu untersuchen ist aber noch, ob dieses Aus-
bauziel auch auf andere, 6kologisch vertrég-
lichere Weise als mit der bislang im Raumord-
nungsverfahren befindlichen Planungslésung
erreicht werden kann.

Staatsminister Dr. Gauweiler hat hierzu ge-
geniiber der Rhein-Main-Donau-AG deutlich
gemacht, daB die vom Bund Naturschutz ins
Gespréch gebrachte fluBbauliche Methode
»Professor Ogris* daraufhin Uiberpriift werden
muB. Die Rhein-Main-Donau-AG hat sich ihm
gegeniiber dazu verpflichtet, eine entspre-
chende Alternative in das Raumordnungsver-
fahren einzubringen, sofern sie in verninftiger
Weise technisch machbar ist.



Die Frage der technischen Machbarkeit dieser
Alternative soll auf einem wissenschaftlichen
Symposium am 14. Juli d. J. in der Bayeri-
schen Akademie der Wissenschaften von
Wasserbauexperten geklrt werden.

Auch der Bayerische Oberste Rechnungshof
hat in seinem kirzlich erschienenen Bericht
Uber den Donauausbau vorgeschlagen, eine
entsprechende Variante zu verfolgen, wenn
damit eine wesentlich kostengiinstigere und
volkswirtschaftlich dennoch ausreichende L&-
sung moglich ist.

Die Donau ist der zweitgroBte FluB Europas.
Sie durchquert acht Lander, verbindet drei
Hauptstédte und zahireiche Regionen.

Sie war schon immer, gerade fiir Bayem, Ver-
bindungsglied und Verkehrsweg zu Mittel- und
Slideuropa. Die éltesten Kulturdenkmaler und
auch spatere Meisterwerke zeugen von ihrer

verbindenden Rolle. Die WasserstraBe Donau
bietet gerade auch fiir Bayern neue Entwick-
lungschancen, allerdings auch die Verpflich-
tung zu liberregionalem Denken.

Wir kénnen diese Chance aber nur nutzen,
wenn gleichwertige Schiffahrisbedingungen
herrschen. Wir mlssen jetzt die Weichen fiir
morgen stellen, fiir ein umweltfreundliches
Verkehrsmittel, filr einen Verkehrsweg mit Zu-
kunft, zusammen mit einer Vernetzung der
Verkehrstréger.

Nur durch einen atiraktiven Wasserweg wird
eine Verlagerung von Verkehr méglich und
bieibt nicht lediglich Lippenbekenntnis.
Lassen Sie uns gemeinsam fiir den sachge-
rechten und umweltvertraglichen Ausbau der
Donau eintreten, damit dieses, vor allem fiir
Bayern sinnvolle Ziel einer vollwertigen Was-
serstraBe ohne Verzbgerung erreicht wird.
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Neun Thesen zum Donau-Ausbau

Dipl.-ing. Heinz Contzen, Ministerialdirek-
ior, Leiter der Abteilung Binnenschiffahrt
im Bundesministerium fiir Verkehr

Esist hoch einzuschétzen, daB die Bayerische
Staatsregierung mit dem Bundesverkehrsmi-
nisterium gemeinsam um die beste, wiri-
schattlichste und umweltvertraglichste L&-
sung fur den Donauausbau zwischen Strau-
bing und Vilshofen bemuht ist. Wir sollien es
nicht bedauern, daB die Einleitung des Raum-
ordnungsverfahrens fir den Ausbau dieser
BundeswasserstraBe AnlaB fir besorgte und
kritische Fragen gibt.

Aus dem Kreis der Abgeordneten des Deut-
schen Bundestages kam der umfangreichste
Fragenkatalog, den das Bundesverkehrsmini-
sterium ebenso umfangreich und problembe-
wuBt zu beantworten sich bemiht hat. Weitere
Fragen wird das laufende Raumordnungsver-
fahren zu kiaren haben. Dem kann auch eine
solche Informations- und Diskussionsveran-
staltung nicht vorgreifen.

Das Bundesverkehrsministerium wird aus der
Verantwortung fiir seine Bundeswasserstra-
Ben zum Zielkonflikt zwischen den verkehrs-,
wirtschafts- und umweltpolitischen Zielen
Stellung beziehen und die Abwégungsgrinde
darlegen. Die Rhein-Main-Donau AG und die
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bun-
des werden ihre Erfahrungen einsetzen, ein
Ausbaukonzept zu finden, das die Belange
der Schiffahrt, der Wasserwirtschait, der Lan-
deskultur und Okolgie ausgewogen beriick-
sichtigt, ihre Arbeit wird von Gutachtern unter-
stiitzt.

Die Kritik an unseren Ausbauplénen flr die
Donau wird sehr ernst genommen. Allenfalls
kann man enttauscht darliber sein, daB
manche Kritiker sich zu eng mit dem Ausbau
des 70km langen Teilabschnittes einer
3500 km langen WasserstraBe befassen und
das weite vernetzte System als Ganzes zu we-
nig betrachten. Ich will versuchen, mit ,9 The-
sen zum Donauausbau“ einen Beitrag zum
Gesamtversténdnis zu leisten:

These 1: Die Verkehrslage in Deutschland
ist eine Schieflage

Das Verkehrswachstum in der alten Bundes-
republik konzentrierte sich in den vergange-
nen Jahrzehnten auf den StraBenverkehr und
auf den Luftverkehr. Der Anteil des Transport-
aufkommens auf den Wasserstraen stag-
nierte, die Eisenbahn war der Verlierer des
Wachstums, ihr Anteil am Glterfernverkehr
betrug 1990 nur noch rd. 25%. Im Gebiet der
neuen Bundesiénder ist der Transportanteil
der Reichsbahn im Sturzflug von 75% auf un-
ter 30% zuriickgegangen. Die Binnenschiff-
fahrt war in der DDR stark vernachléssigt, inr
Anteil betrug zuletzt nur noch 3 bis 4%. In den
alten Bundesléndern transportiert die Binnen-
schiffahrt rd. 23%.

Das Gleichgewicht des Wachstums der Ver-
kehrstrager ist sehr gestort. Die Autobahnen
sind randvoll, die Bahn stéBt auf einigen
Hauptstrecken an Kapazitatsgrenzen, der
Luftraum Ober Deutschland ist dberflllt, nur
die WasserstraBen und die Binnenschiffahrt
haben bis auf einige Ausnahmen noch freie
Kapazitaten. Dieses Ungleichgewicht, diese
Schieflage kdnnen wir uns nicht mehr langer
leisten, wenn wir den Verkehrskollaps vermei-
den und das Verkehrswachstum umwelt-
freundlich bewaltigen wollen.

These 2: Deutschland ist die Drehscheibe
des europdischen Verkehrs

Deutschland ist durch eine zentrale Lage in
Europa zur Drehscheibe des Verkehrs gewor-
den. Kein Land hat so viele Nachbarn wie wir,
~Alle Wege filhren nach Rom“, das war ein-
mal! Jetzt fihren fast alle Wege durch
Deutschland und die meisten auch durch
Bayern. Deshalb wird der West-Ost-Verkehr
innerhalb Deutschlands bis zum Jahre 2010
auf das Sieben- bis Achtfache anwachsen.



Auch fiir den Verkehr insgesamt gehen die
Prognosen von gewaltigen Wachstumsraten
aus. Der Giterfernverkehr auf der StraBe wird
um ca. 95%, auf der Schiene um 55% und auf
den WasserstraBen um ca. 85% zunehmen.
Der Verkehr in Deutschland wird also eine
kaum vorstellbare Dynamik und Dimension er-
reichen.

These 3: Die Binnenschiffahrt hat gravie-
rende Vorteile

Das Binnenschiff nimmt hinsichtlich Energie-
verbrauch, Umweltvertraglichkeit und Trans-

portkosten im Vergleich zu den anderen Gii-
terverkehrstragern eine Spitzenstellung ein.
Der Primérenergieverbrauch bei Binnenschiff/
Schiene/LKW stehtim Verhiltnis 1,0:1,3:3,2
(nachzulesen im Bericht der Regierungskom-
mission Bundesbahn 1991). Der Binnen-
schiffstransport weist somit die glinstigste
Kohlendioxyd-Bilanz auf. Dariiber hinaus wird
an den staugeregelten BundeswasserstraBen
elektrische Energie gewonnen. Diese Energie
ist halb so groB wie der Gesamtenergiever-
brauch der Binnenschiffahrt. Dieser zusétz-
liche Nutzen ist in der Energiebilanz noch nicht
beriicksichtigt.

Experten zum Donau-Ausbau: am Rednerpult Dipl.-Ing. Heinz Contzen, daneben Dr. arg. Jérg
Schaller, Dipl.-Ing. Hans Peter Seidel, Ministerialrat Gerhard Herderich
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Die Bahn liegt auch im direkten Vergleich der
tkm-Kosten deutlich hoéher ais die Binnen-
schifiahrt, wenn die Binnenschiffe mit den
heute Ublichen Abmessungen und mit ganz-
jahrig ausreichender Auslastung verkehren
kénnen.

Ein Gutachten der PLANCO Consulting
GmbH Essen zeigt bei den nicht gedeckten
Wegeausgaben der Verkehrstréger und den
externen Kosten das Verhdltnis: Binnen-
schiffahrt 1,0, Eisenbahn 2,4, StraBenverkehr
2,7. Das Verkehrssystem Binnenschiff/Was-
serstrae hat deutliche Vorteile.

Das Verkehrssystem Schiff/Wasserstrafe ist
besonders verkehrssicher. Es eignet sich des-
halb in hohem MaBe f(ir den Transport gefahr-
licher Giter. Eine Untersuchung der Bundes-
bahn {ber die Unfallfolgekosten kommt zu
den Vergleichszahlen: Binnenschiffahrt 1,0,
Eisenbahn 12, Strafengliterverkehr 170. Das
Geféahrdungspotential betrégt also bei der
Bahn das Zwélffache und bei StraBe sogar
das Hundertsiebzigfache!

Die Gesamtvorteile der Binnenschiffahrt sind
also sehr gravierend, dieses Kapital muB ge-
nutzt werden!

These 4: WasserstraBenausbau und
Schiffbau miissen sich ergénzen

Wie bei Bahn/Schiene und LKW/StraBe ist
auch das System SchifffWasserstraBe als
Ganzheit zu betrachten, es kann sein Opti-
mum nur dann erreichen, wenn beide Teile
aufeinander abgestimmt werden. Schiffahrt
und Schiffbauindustrie sind zwar standig be-
miiht, den Leertiefgang der Schiffe zu vermin-
dern, die physikalischen Naturgesetze mit der
direkten Abhéngigkeit von Wasserverdrén-
gung und Ladungstonnage setzen hier jedoch
natiirliche Grenzen. Deshalb kénnen solche
Optimierungen allenfalls rd. 10 cm an Tief-
gangsersparnis bringen. Fahrrinnentiefe und

Fahrrinnenbreite, Krimmungsradien, Brik-
kendurchfahrtshthen und die Abmessungen
der Schleusen sind entscheidend fur Art und
GroBe und Auslastung der Binnenschiffe.
Denn bereits 34% der deutschen Binnen-
schiffahrtstonnage kann die fiir unsere Was-
serstraBen festgelegte Abladetiefe von 2,80 m
voll nutzen und insgesamt 80% der Tonnage
kommt bei mehr als 2,20 m Abladetiefe noch
zu einem hohen Nutzen. Bei den extremen
Niedrigwasserproblemen der Donaustrecke
Siraubing—Vilshofen profitiert sogar die ge-
samte Flotte von einem Ausbau auf die von
der Donaukommission empfohlenen Ausbau-
maBe.

Die saloppe Forderung nach Anpassung der
Schiffe an die Fliisse beriicksichtigt also nicht
die Realitaten, insbesondere nicht die Flotten-
struktur, die Transportkosten und die physika-
lischen Naturgeseize. Flachgehende Schiffe
bleiben deshalb eine Ausnahme. Erst der
WasserstaBenausbau bringt den entschei-
denden Beitrag zur Transportkostensenkung
und Wirtschaitlichkeit. Die Konkurrenzfahig-
keit der Binnenschiffanrt wird damit gesichert,
ihre Vorteile kommen erst nach einem Ausbau
voll zur Geltung!

These 5: Die Donau hat noch frele Kapazi-
taten

Die WasserstraBen und Schiffsflotte haben
noch groBe Kapazititsreserven, auf der Do-
nau sind diese bislang ungenutzten Reserven
besonders hoch. Sie lassen sich jedoch nur
dann erschlieBen, wenn die modernen Schiffe
ihren Tiefgang und ihr Ladeverm&gen ausnut-
zen kdnnen. Auf dem Rhein und der unteren
Donau verkehren inzwischen 6er-Schubver-
bande bis zu 16 000t Ladung. Ein solcher
Schubverband kann eine Gitermenge von
etwa 600 Fernlastziigen aufnehmen; diese
wiirden bei einem Mindestfahrabstand eine
Autobahnspur von rd. 30 km Lange belegen.



Unterhalb Regensburg kénnen nach dem
Ausbau ganzjahrig 4er-Schubverbénde bis zu
7000t Tragfahigkeit verkehren. Bis zu 50
Lastziige oder Trailer kbnnen Ro-Ro-Schiffe
aufnehmen, die von Regensburg im Linienver-
kehr bis nach Ungarn und Rumdnien fahren.
Dies ist ein Beitrag zur Entlastung der Stra-
Ben.

Die Transportkapazitat einer WasserstraBe
wird von der gesamten Transportstrecke be-
stimmt. Wenn Teilstrecken einen ungeniigen-
den Ausbaustandard aufweisen, wie dies im
Donauabschnitt Straubing—Vilshofen der Fall
ist, so flihrt dies zu Kapazitdtsengpassen und
unwirtschaftlichem Betrieb, die Gesamt-
strecke verliert dann ihre Attraktivitat fur
Transporte.

Erst die VergréBerung der Abladetiefe fiir den
durchgehenden Verkehr unterhalb von Re-
gensburg sichert die Wettbewerbsfahigkeit
der Binnenschiffahrt. Nach dem Ausbau der
Donau ist eine Steigerung auf ein Vielfaches
der bisherigen Transportmenge méglich. Sie
wird eintreten, wenn die Binnenschiffahrt
ganzjahrig wirtschaftlich transportieren kann.
Die gewiinschte Verlagerung von StraBe auf
WasserstraBe stellt sich dann von selbst ein.

These 6: Die Donaustrecke Straubing—
Vilshofen ist der markanteste
EngpaB3 der Rhein-Main-Donau-
Verbindung

Im Zuge der Rhein-Main-Donau Wasser-
straBe ist der Abschnitt Straubing—Vilshofen
der markanteste EngpaB, er hat namlich die
geringsten Abmessungen an Kriimmungs-
radien, Fahrrinnenbreiten und Fahrrinnen-
tiefen bei Niedrigwasser. Hier ist auch die Zeit-
dauer, in der die Schiffe nicht voll abladen kon-
nen, bei weitem am langsten.

Der Rhein und die Donau unterhalb der Inn-
mindung haben eine wesentlich giinstigere

Wasserfiihrung. So sind am freiflieBenden
Rhein infolge groBerer AbfluBmengen und
gleichmaBiger AbfluBverhéltnisse das ganze
Jahr liber deutlich gréBere Fahrrinnentiefen
vorhanden. Am Rhein bei Bingen ist z. B. an
rd. 260 Tagen des Jahres mehr als 2,80 m
Fahrrinnentiefe nutzbar, auf der Donau-
strecke Straubing—Vilshofen jedoch nur an
ca. 80 Tagen!

Die auf 2,70 m unter GLW ausgebaute
Strecke am ,Binger Loch ist kein vergleich-
barer EngpaB, denn dort werden 2,10 m im
langjéhrigen Mittel nur an 20 Tagen unter-
schritten, auf der Donaustrecke Straubing—
Vilshofen hingegen noch an 70 Tagen. Bei
Niedrigwasser fallt die Fahrrinnentiefe der Do-
nau sogar auf 1,55 m, das reicht gerade fiir
den Leertiefgang moderner Binnenschiffe.
Die Donaustrecke Straubing—Vilshofen hat
dariiber hinaus haufigere und zeitlich verscho-
bene AbfluBschwankungen, die eine genaue
Festlegung der Abladetiefe vor Fahrtantritt
kaum zulassen. Deshalb ist eine Einbindung
von Binnenschiffen in das logistische System
einer Transportkette sehr erschwert und nur
mit sehr vielen Unsicherheiten méglich. Damit
ist ein Verkehr ,,just-in-time* {iberhaupt nicht
und ,in-time*“ nur mit groBen Unwégbarkeiten
moglich. Wir miissen uns also nicht wundern,
daB die Donau z. Z. noch nicht so angenom-
men wird, wie das aus verkehrspoiitischer
Sicht geboten ist.

These 7: Der Donauvausbau zwischen
Straubing und Vilshofen schafft
gleichwertige  Schiffahrtsver-
héltnisse

Die Rhein-Main-Donau-WasserstraBe kommt

erst dann zu ihrem vollen Nutzen, wenn der

Donauabschnitt Straubing—Vilshofen und der

Main mit den gleichen SchiffsgréBen und Ab-

ladetiefen wie die angrenzenden Wasserstra-

Benabschnitte befahren werden kénnen.
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Auf dem Main-Donau-Kanal sind bereits heute
Abladetiefen bis zu 2,80 m zugelassen. Der
Ausbau der Stauhaltung Straubing auf 2,80 m
wird in zwei Jahrenfertiggestellt. Die deutsche
Donau unterhalb Vilshofen bis zur Landes-
grenze sowie die anschlieBenden Donau-
strecken bis zum Schwarzen Meer verfiigen
bereits heute Uber eine wesentlich gréBere
Ausbautiefe als der Abschnitt Straubing— Vils-
hofen. Dieser hat heute nur eine Ausbautiefe
von 1,70 m unter RNW. Das hat zur Folge, daB
bei Niedrigwasser nur noch eine Abladung
von 1,40 m méglich ist, was bei grdBeren
Schiffen dem Leertiefgang entspricht — also
zur Einstellung des Schiffsverkehrs flhrt.

Die Leistungsfahigkeit der Gesamtsirecke
wird vom schwichsten Glied bestimmt, des-
wegen ist der Ausbau Straubing—Vilshofen so
dringend. Die hohen Investitionen auf den iib-
rigen Abschnitten und dem Main-Donau-Ka-
nal kommen erst nach diesem Ausbau zu ihrer
vollen Wirkung.

These 8: Die Donaustrecke Straubing—Vlls-
hofen kann nicht sich selbst iiber-
lassen werden

Das morphologische Gleichgewicht der Do-
nau ist seit der Mittelwasserkorrektion im 19.
Jahrhundert gestort. Wegen des abnehmen-
den Geschiebeeintrags von oberstrom und
der Isar sind derzeit erste Verénderungen der
FluBsohle erkennbar. Wenn wir nicht eingrei-
fen, werden groBraumige Erosionserschei-
nungen in spatestens 20 Jahren einsetzen.

Unterhalb der Staustufe Straubing wird es zu
einem Geschiebedefizit und damit zu Erosion
und Geschiebeumlagerung kommen. Das
gleiche tritt auch wegen des Ausbaus der Isar
fir den Donauabschnitt unterhalb der Isar-
mindung ein. Starkere Sohleeintiefungen er-
geben sich vor allem an Auenkrlimmungen
und bei Engstellen wie Briicken oder Buhnen.

Damit ist auch die Standsicherheit der Rege-
jungsbauwerke, der Briickenpfeiler und Brilk-
kenwiderlager sowie der Ufermauern und
Hafenanlagen gefahrdet.

Die mit der Erosion verbundenen negativen
Folgen, wie Destabilisierung der benachbar-
ten Ufer, Wasserspiegel- und Grundwasser-
absenkung und Reduktion der Fahrrinnentie-
fen und Fahrrinnenbreiten milssen auf jeden
Fall verhindert werden. Der geplante Do-
nauausbau wird diese Gefahren ausschlieBen
und im Talraum wertvolle Lebensraume flr
Fauna und Flora stabilisieren.

These 9: Der Main-Donau-Verkehr hateine
groBe Zukunft

,In Hamburg heiBt es Schiff ahoi und in Bayern
am Main-Donau-Kanal Hoi a Schiff!“ Mit die-
sem flotten Spruch haben sich einige Kritiker
tiber die Verkehrsprognosen fiir die Main-Do-
nau-WasserstraBe lustig gemacht. Auch an
anderen kritischen Bemerkungen hat es nicht
gefehlt. GewiB lagen die optimistischen und
die pessimistischen Prognosen ziemlich weit
auseinander, mit ihnen wurden auch einige
falsche SchiuBfolgerungen gezogen. Die rea-
listischen Prognosen fiir den Main-Donau-Ka-
nal fur die Zeit nach 2000 liegen bei 7—8 Mio t/
Jahr. Bislang haben wir immer erfahren, daB
Verkehrsprognosen nach oben korrigiert wer-
den muBten. Manchmal wollen wir es nicht
wahrhaben, aber es ist so: Der Verkehr wird
noch gewaltig zunehmen, auch auf den Was-
serstraBen und auch auf der Rhein-Main-Do-
nau-WasserstraBe! Die ersten Ergebnisse be-
stétigen das, denn die Tonnage aufdem Main-
Donau-Kanal hat die Millionengrenze seit der
Erdffnung schon jetzt Uberschritten. Wir kon-
nen im Anlaufjahr bis zu 3 Mio t erwarten, das
ist mehr als doppelt so viel wie urspriinglich
angenommen wurde. Dies hat viele Uber-
rascht, zumal die politischen und wirtschaft-



lichen Bedingungen in Siidosteuropa immer
noch sehr labil sind. Wenn sich die Lage dort
normalisiert, dann wird der Rhein-Main-Do-
nau-Verkehr eine groBe Zukunft haben. Wenn
wieder friedliche Schiffe mit friedlichen Waren

ungehindert in ein friediiches Serbien oder
Kroatien fahren, dann wird die Donau nach
dem Rhein die bedeutendste Binnenwasser-
straBe in Europa. Es Iohnt sich, dafiir alle Krajt
einzusetzen!
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Landesentwicklungsplanung sucht
Akzeptanz

Gerhard Herderich, Ministerialrat im Baye-

rischen Staatsministerium fiir Landesent-
wicklung und Umweltfragen

Die Rolle der Landesentwickiungsplanung
und der Raumordnung ist eine fachiber-
greifende Betrachtungsweise.

Das Leitziel der Landesentwicklungsplanung
in Bayern ist die Schaffung gleichwertiger
Lebens- und Arbeitsbedingungen in allen Lan-
desteilen. Unter diesem Oberziel werden in
den einzelnen fachlichen Bereichen die Ziele
aufgestellt, die dieses Oberziel gewéhrlgisten.
Die Ziele sind ein Orientierungsrahmen des
Staates, einmal als Richtschnur fiir seine ei-
gene Politik, aber auch als Angebot fur die
Wirtschatft, den Handel, das Gewerbe und die
sonstige gesellschaftlichen Gruppen.

Diese Ziele sind einmal auf Bundesebene in
den Grundsétzen des Bundesraumordnungs-
programms und zum anderen in den Grund-
sétzen des Bayerischen Landesplanungsge-
setzes enthalten. Sie werden deutlicher und
konkreter im sogenannten Landesentwick-
lungsprogramm Bayern. Dieses Landesent-
wicklungsprogramm Bayern ist unter dem Ge-
sichtspunkt der aktuellen Entwicklung der letz-
ten Jahre derzeit in Uberarbeitung. Es ist be-
absichtigt, in der Sommerpause 93 den Ent-
wurf des neuen Landesentwicklungspro-
gramms dem bayetischen Kabinett vorzu-
legen.

Auf Bundesebene sieht es etwas anders aus.
Hier miiBte ein Bundesraumordnungspro-
gramm erwartet werden, das diese Zielset-
zungen aufgreift. Der Bund ist in diesen Fra-
gen jedoch etwas zuriickhaltend gegeniiber
den Laéndern, auch gegeniiber Bayern.

So wire es durchaus sinnvoll, wenn der Bund
sich einen Orientierungsrahmen geben
wiirde, unter dem er seine weiteren Ziele unter
veranderten Rahmenbedingungen verwirk-
licht.

In die Fortschreibung des Landesentwick-
lungsprogramms Bayern ist ein Ziel aufge-
nommen, das zum heutigen Thema Elemen-
tares aussagt, nédmlich, im Rahmen der Ge-

samtkonzeption der Main-Donau-Wasser-
straBe den Main und die Donau bedarisge-
recht und — das ist die zweite Komponente —
dabei naturschonend weiter auszubauen. Es
gibt hier also zwei Aspekts: einmal bedarfsge-
recht, aber — und das ist die zweite Kompo-
nente, die neu in die Forischreibung des Lan-
desentwicklungsplanes aufgenommen wurde
— dieser Ausbau soll naturschonend vorge-
nommen werden.

Es gibt dabei noch weitere Formulierungenim
Landesentwicklungsprogramm, die sich mit
Natur und Landschaft auch auf den Ausbau
der Donau beziehen. So heiBt es im Entwurf
des Landesentwicklungsprogramms: ,Die
durch den Ausbau der Rhein-Main-Donau-
WasserstraBe - bedingten unmittelbaren und
mittelbaren Auswirkungen auf den Naturhaus-
halt und das Landschaftsbild sollen auf das
unbedingt notwendige MaB beschrankt und
soweit wie méglich ausgeglichen werden.“
Die Landesentwicklungsplanung geht somit
davon aus, daB das ,,Ob“ des Ausbaus unstrit-
tigist, aber die Frage des ,Wie" noch zu kldren
ist. Wie ist die Donaustrecke Straubing-Vils-
hofen auszubauen, damit den zitierten Zielset-
zungen des Landesentwicklungsprogramms
entsprochen wird?

Weitere Zielformulierungen im Landesent-
wicklungsprogramm sind bez(glich der Ener-
gieversorgung, der Wasserwirtschaft u.a.
vorgegeben, auch wenn sie hier mehr am
Rande zu betrachten sind und nicht das
Grundsatzthema unmittelbar beriihren.
Neben dem Landesentwickiungsprogramm
beschéftigen sich auch die regionalen Pla-
nungsverbande mit dem Donauausbau. Der
regionale Planungsverband Donauwald hatin
seinem Regionalplan eine eindeutige Aus-
sage zugunsten des Ausbaus der Wasser-
straBe in diesem Bereich formuliert.

Neben den Zielvorgaben als Orientierungs-
rahmen hat die Landesentwicklungsplanung



und Raumordnung in Bayern als zweite
Hauptaufgabe die Abstimmung (iberértlich
raumbedeutsamer Projekte mit den exempla-
risch genannten Erfordernissen der Raumord-
nung. Der Ausbau der Donau zwischen Strau-
bing und Vilshofen ist zweifellos ein iberdrt-
lich raumbedeutsames Projekt. Die Regierung
von Niederbayern als zustéandige Landespla-
nungsbehérde hat deshalb auf Antrag der
Rhein-Main-Donau AG im Dezember letzten
Jahres das Raumordnungsverfahren fiir die-
ses Vorhaben eingeleitet. Und es hat sich sehr
bald im Zuge des Verfahrens gezeigt, daB die-
ser Ausbau in starker Konkurrenz mit anderen
raumlichen Belangen gesehen wird. Dies sind
neben den Belangen der Verkehrswirtschaft
vor allem die Belange der Natur und Okologie,
aber auch der Landwirtschaft und andere. Es
ist also Aufgabe der héheren Landespla-
nungsbehdrde in einem Riesenspagat zwi-
schen diesen extremen Positionen des fir
Verkehrswirtschaft Notwendigen und den
Okologischen Anforderungen einen tragbaren
KompromiB zu finden.

Die héhere Landesplanungsbehérde hat im
Raumordnungsverfahren deshalb zunachst
einmal alles fir das Vorhaben Sprechende in
die Abwégung einzubeziehen. Sie hat aber
gleichermaBen solche Aspekte und Gesichts-
punkte einzubeziehen, die unter Umsténden
negative Auswirkungen erwarten lassen. Und
hier gehen die Meinungen zwischen dem Pro-
jekttrager, der Rhein-Main-Donau AG als Ver-
treter des Bundes auf der einen Seite, und be-
stimmten Gruppierungen und Organisationen,
z. B. dem Bund Naturschutz auf der anderen
Seite, weit auseinander. Hier vermittelnd
einen Weg zu finden, der eine breite Akzep-
tanz der Bevdlkerung erméglicht, ist Zie! der
Landesplanungsbehorde. Sie hat dazu auch
die Meinung der Leute vor Ort immer wieder
zu hdéren. Die Landesplanungsbehdérde muB
dabei unterscheiden zwischen sachlich fun-

dierten und begriindeten und mehr polemisie-
renden, auch unter ganz anderen Zielrichtun-
gen erfolgenden Aussagen.

So hat sich im Laufe des Raumordnungsver-
fahrens sehr schnell gezeigt, daB der Do-
nauausbau unter den genannten Gesichts-
punkten ein héchst umstrittenes Projekt ist,
aber welches technische GroBvorhaben ist in
unserer heutigen Zeit nicht mehr héchst um-
stritten. Dazu trégt auch eine haufige Insekon-
sequenz in der Betrachtungsweise der Biirger
bei. Auf der einen Seite wird gefordert, die Ver-
kehre maglichst umweltvertraglich zu gestal-
ten, auf der anderen Seite aber schopft man
alle Mdglichkeiten aus, um solche Lésungen
dann zu verhindern.

Im Zuge des Verfahrens wurde von verschie-
denen Beteiligten, unter anderem vom Bund
Naturschutz, nun eine alternative Ausbau-
methode ohne Stauhaltung aufgegriffen. Sie
ist inzwischen offiziell in das Verfahren einge-
flhrt, nicht, um das Vorhaben in die Linge zu
zZiehen und die Verwirklichung weiter hinaus-
zuschieben, sondern um die Akzeptanz bei
den Beteiligten zu steigern und auch so dem
Auftrag des Landesentwicklungsprogramms
gerecht zu werden. Die hohere Landesent-
wicklungsbehdrde und das Staatsministerium
fir Landesentwicklung und Umweltfragen
sind némlich der Auffassung, daB diese Aus-
baumethode, sofern sie technisch machbar
ist, eine ernsthait in betracht kommende Alter-
native darstellt. Zu betonen ist: sofern und so-
weit sie vernlinftigerweise technisch machbar
ist. Diese Frage soll nun am 14. Juli 1993 in
der Akademie der Wissenschaften in Min-
chen in einem Fachsymposium erértert wer-
den. Es stehen sechs Wasserbauexperten zur
Verfiigung, die paritatisch von der Rhein-
Main-Donau AG auf der einen Seite und den
Gruppierungen um den Bund Naturschutz auf
der anderen Seite benannt wurden. Es geht
hierbei vor allem um den Wasserbau, um die
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technische Machbarkeit, aber es dlirfen natir-
lich auch die 6kologischen Auswirkungen die-
ses Verfahrens nicht auBer acht gelassen wer-
den. Deshalb soll neben der Frage der techni-
schen Machbarkeit diese alternative Ausbau-
methode auch auf ihre dkologischen Auswir-
kungen, aber auch auf ihre Risiken hin tber-
priift werden. In diesem Zusammenhang wird
sich wohl auch die Frage, die immer wieder in
der Offentlichkeit diskutiert wird, nach der Be-
fahrbarkeit mit Viererschubverbénden stellen.
Die oberste Landesplanungsbehdrde ist der
Auffassung, daB mit dieser Anhdrung eine
sachgerechtere und objektivere Abwagung
und Entscheidung im Raumordnungsverfah-
ren moglich ist. Denn das Raumordnungsver-
fahren bietet im Gegensatz zum eigentlichen
Planfeststellungsverfahren die Mdglichkeit,
Alternativen zu betrachten, zu tiberpriifen und
zu beurteilen.

Durch diese Vorgehensweise soll auch die
Alzeptanz und die Vermittelbarkeit des Vor-
habens bei der Bevélkerung erhdht werden. In
jingster Zeit ist dies bei einer GroBplanung,
namlich der ICE-Strecke von Niirnberg nach
Erfurt, im Raum Coburg gelungen, wo anfang-
lich ein glattes Nein aus der Region kam, auf-
grund der fachlich wohlfundierten und abge-
wogenen Diskussion verschiedener Alternati-
ven der Streckenfilhrung, auch die Kritiker
iberzeugen konnte. Das hat die Akzeptanz
des Vorhabens im oberfrankischen Raum Co-
burg entscheidend gehoben. Und diese
Chance sollte konsequent auch am 14.7.
1993 fiir den Donau-Ausbau genutzt werden.
Je nach den Ergebnissen des Symposiums
am 14. Juli 1993 wird das Raumordnungsver-
fahren dann unverzuglich weitergefiihrt. Herr

Staatsminister Dr. Gauweiler hat es auch ab-
gelehnt, das Raumordnungsverfahren in der
Zwischenzeit auszusetzen, weil wahrend die-
ser Zeit das derzeit gepriifie Vorhaben von der
Raumordnungsbehdrde bereits untersucht,
abgewogen und die Materialien fiir die Ab-
wagung zusammengetragen werden konnen.
Es tritt also kein Stillstand ein. Nach dem
14. 7. 1993 wird das Verfahren zigig weiter-
gefiihrt. Wird die technische Machbarkeit der
Alternative bestatigt, dann hat sich die Rhein-
Main-Donau AG verbindlich bereiterklart, sie
in das Raumordnungsverfahren einzubringen.
Hierzu bedarf es dann allerdings noch konkre-
ter Planungsunterlagen, die — und das ist na-
tiirlich auch wichtig — eine Umweltvertraglich-
keitsstudie mit einschlieBen milssen. Diese ist
dann noch zu erarbeiten, was zweifellos Zeit
erfordert.

Sollte die technische Machbarkeit der Alterna-
tive nicht zu bejahen sein, dann wird die Re-
gierung von Niederbayern das Raumord-
nungsverfahren in relativ kurzer Zeit zu Ende
bringen kénnen. Sie wird den Beteiligten
nochmals eine kurze Nachfrist zur Abgabe ih-
rer AuBerungen und Stellungnahmen geben
und dann die Entscheidung — die sogenannte
Abwagung — treffen.

Soviel aus der Sicht der Landesentwicklung
zum gegenwdrtigen Stand des Ausbaus der
Donau zwischen Straubing und Vilshofen. Da-
mit wird deutlich: Die Raumordnung méchte
nicht zu einer Verzogerung der Planung bei-
tragen. Sie mochte eine objektive, sachge-
rechte Entscheidung finden. Denn die Lan-
desentwicklungsplanung ist der Auffassung,
daB nicht das ,,Ob*“, sondern das ,Wie" noch
eingehend gepriift werden muB.



Auswirkungen des geplanten
Donau-Ausbaus

zwischen Straubing und Vilshofen
auf die Auen-Okosysteme

der Donau')

Dr. agr. Jérg Schaller, Planungsbiiro
Dr. Jérg Schaller, Kranzberg

Vorbemerkungen

GroBe infrastrukiurelle Bauvorhaben wie
Kraftwerke, Staustufen, Bahntrassen, Auto-
bahnen oder auch der Ausbau von Wasser-
straBen verursachen oft schwerwiegende Ein-
griffe in den Naturhaushalt, die aus okologi-
scher Sicht meist nicht im gewiinschten MaB
ausgleich- oder kompensierbar sind. Mit der
zunehmend kritischen Einstellung und dem
gewachsenen UmweltbewuBtsein der Gesell-
schaft wurden auch die gesetzlichen Grund-
lagen zur Beurteilung der Umweltwirkungen
von GroBbauvorhaben in den letzten Jahren
immer mehr prazisiert und verstarkt. Insbe-
sondere sind hier zu nennen der Art. 6 des
Bayerischen Naturschutzgesetzes, die s0g.
Eingriffsregelung, aber auch das Gesetz tiber
die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG)
bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Pro-
jekten vom 12, 2. 1990.

Fur den Donau-Ausbau Straubing— Vilshofen
wurde auf Anregung des Naturschutzbeirates
zwischen der RMD und dem Bayerischen Lan-
desamt flir Umweltschutz vereinbart, eine
6kologische Rahmenuntersuchung durchzu-
fuhren, um bereits im Vorfeld des Genehmi-
gungsverfahrens dkologische Belange umfas-
send beriicksichtigen zu kénnen.
Grundsétzlich stellt diese Vorgehensweise
einen neuen Weg dar, da nicht wie bisher eine
fertige technische Ausbauplanung vorgelegt
wurde, die dann auf ihre Umweltwirkungen hin
zu beurteilen war, sondern die friihzeitige Be-
teiligung der Okologie bei der Erstellung der
Abwagungsgrundlagen fiir die verschiedenen
Ausbauvarianten war vorgesehen, d. h. das
gleichrangige Einbringen &kologischer Ge-
sichtspunkte zusammen mit Gkonomischen
und technischen Kriterien.

Erarbeitung der 6kologischen Grundlagen
fiir das Raumordnungsverfahren

Ziel der Untersuchung ist es, bereits im Vor-

feld des Raumordnungsverfahrens verschie-

dene technisch denkbare Varianten des Aus-

baues auf ihre potentiellen kologischen Aus-

wirkungen hin zu untersuchen. Potentielle

Umweltbelastungen kénnen so frilhzeitig er-

kannt und damit auch fachliche Planungsent-

scheidungen im Skologischen Sinn positiv be-

einfluBt werden. Dabei geht es vor allem um

folgende Punkte:

® die Skologischen Grundlagen des betrach-
teten Naturraumes zu ermitteln

® die direkten und indirekten Umweltauswir-
kungen der verschiedenen méglichen Aus-
bauvarianten flr die gesamte FluBaue inte-
griert abzuschétzen und nachvoliziehbar
aufzubereiten

® samtliche gangbaren Wege zur Eingriffs-
vermeidung, Verminderung oder Optimie-
rungsmdglichkeiten aufzuzeigen bzw. Aus-
gleichs- und Ersatzpotentiale zu ermitteln
und

® einen Beitrag zur zukinftigen Entwicklung
des FlieBgewasser-Auen-Okosystems im
Sinne der Erfillung eines &kologischen
Leitbildes zu liefern.

FluB und Grundwasser — Okologische Grund-
lage des Auenékosystems

Natiirliche Auendkosysteme werden durch
das Wasserregime des FluBes mit seinen be-
gleitenden Gew#ssern und dem Grundwas-
serstrom gepragt. Das natirliche Auendkosy-
stem bildet daher sowohl raumlich in seiner
Abgrenzung als auch von seinen 6kologi-
schen Funktionen her die Grundlage bzw. den
VergleichsmaBstab fiir die 6kologische Beur-

') Austihrliche Darstellung: Politische Studien, Heft Nr. 325, 43. Jahrgang, S. 97— 101, Hanns-Seidel-Stii-

tung e.V., 1992, Miinchen.
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teilung verschiedener MaBnahmen, die in der
Aue durchgefiihrt werden sollen.
Selbstversténdlich sind die Auendkosysteme,
d. h. der FluB und die von ihm beeinfluBte
Landschaft, in der gegenwértigen Kulturland-
schaft durch den EinfiuB des Menschen stark
verandert, aber sie besitzen dennoch auch un-
ter diesem EinfluB spezielle dkologische Ei-
genschaften und spezifische Entwickiungspo-
tentiale, durch die sie sich deutlich von allen
anderen Okosystemen der Kulturlandschaft
unterscheiden.

Das Untersuchungsgebiet (s. Abb. 1) umfaBt
daher den gesamten Bereich der Donauaue
von Straubing im Nordwesten (FluBkilometer
2319,0) bis Vilshofen im Siidosten (FluBkilo-
meter 2249,2). Im Norden wird das Untersu-
chungsgebiet durch das kristalline Grundge-
birge des Bayerischen Waldes begrenzt, im
Siiden endet es an der mit LoB bedeckten
Hochterrasse. Dasgesamte Untersuchungsge-
biet erstreckt sich auf eine Lange von ca. 50 km
und hat eine durchschnittliche Breite von 5 km.
Die Gesamtfliche betragt ca. 257 gkm.

Abb. 1: Untersuchungsgebiet
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Etwa in der Mitte des Untersuchungsgebietes
liegt das Isarmiindungsgebiet. Ein aus kolo-
gischer Sicht besonders schutzwiirdiger und
bedeutsamer Bereich, der als Naturschutzge-

biet bzw. als Auenschutzgebiet mit gesamt-

staatlicher Bedeutung ausgewiesen werden
soll und dessen naturnahe Entwicklung durch
den Donau-Ausbau keinesfalls beeinfluBt wer-
den soll.

Durchfiihrung des Vorhabens

Um das Vorhaben in einem vertretbaren fach-
lichen und zeitlichen Rahmen abzuwickeln,
war es einerseits notwendig, eine interdiszipli-
nére Arbeitsgruppe der verschiedenen betei-
ligten Fachdisziplinen zu organisieren und an-
dererseits das gesamte Projekt zusammen
mit den Planungsschritten des Auftraggebers

in den verschiedenen Projektphasen abzuwik-
keln. Aus diesem Grund wurde das Projekt in
mehreren Phasen durchgefiihrt:

Phase 1: Datenerhebung

Luftbildbefliegung und Auswertung der Real-
nutzungs- und Héhendaten. Geldndeerhe-
bungen, Kartierungen, Aufbereitung 6kolo-
gisch-relevanter Daten, Literaturauswertung.
Nach der vorausgehenden Projekidefinitions-
phase, deren Vorgaben im wesentlichen vom
Bayerischen Landesamt fiir Umweltschutz
stammen, wurde ein Arbeitstreffen mit den be-
teiligten Institutionen und Planungsbiiros
durchgefiihrt, bei dem die Fragestellungen,
die notwendige Datenbasis und die Beurtei-
lungsprinzipien diskutiert wurden. Als Ergeb-
nis wurde das folgende Datenerhebungspro-
gramm ausgearbeitet:

Hydrologie

— Entwicklung und Darstellung der abiotischen Charakteristika des Wasserkorpers aus
verschiedenen Wasserspiegellagen, FlieBgeschwindigkeit und FluBmorphologie

Hydrogeologie

— Aufbereitung der Grundwasserbeobachtungsdaten
— Einsatz des Grundwassermodells zur Berechnung der Flurabsténde
— Bestimmung der hydrologischen Eigenschaften des Aquifers

Bodenkunde

— Aufbereitung der vorhandenen Bodendaten
— Kartierung von Profilen und Ergénzung der Bodendaten
— Entwicklung einer ékologischen Standortkarte aus verschied. Basisdaten

Limnologie
— Analyse des Wasserchemismus

Gewassergitemodell

— Kartierung der Makrophyten in Still- und FlieBgew#ssern
— Bestimmung der Wasserqualitétsparameter der Donau als Eingabewerte fiir das

— Entwicklung und Darstellung der biotischen FlieBgewassercharakteristika
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Zoologie

Mollusken etc.

— Kartierung dkologisch relevanter Artengruppen wie:
Amphibien, Fische, Wasserinsekten, Schwimm-, Teich- und Watvoge!, Brutvogel,

— Entwickiung artenbezogener Verbreitungs- und Bewertungskarten

Vegetation

— Kartierung der vorkommenden Pflanzengesellschaften
— Entwicklung einer vegetationskundlichen Bewertung der Biotopstrukturen

Technische Ausbauplanung

ufern etc.

— Plane der verschiedenen Ausbautypen mit Einzelinformationen zu:
Abgrabungen und Aufilillungen, Wasserspiegellagen, Damme, Schleusen und Kraft-
werken, FluBquerschnitten, Binnenentwésserungssystem, Verénderungen von FluB-

Ubersicht der beteiligten Fachdisziplinen und Aufgabenstellung fir die Datenerhebung und

-bewertung

Phase 2: Erstellung eines Geographischen In-
formationssystems

Aufbau von 81 digitalen, d. h. mit dem Compu-
ter verarbeitbaren Karten im MaBstab 1:5000
mit allen relevanten flichenbezogenen Daten
zur Nutzung von Biotopen, zu Boden, Grund-
wasser, zu den FlieBgewé&ssern und zur Aus-
bauplanung.

Phase 3: Beurteilungsverfahren und
Modellanwendung

Fir die Beurtsilung des derzeitigen Zustandes
und der zu erwartenden Veranderungen im
Naturhaushalt wurde zunchst in enger Zu-
sammenarbeit mit den beteiligien Fachdiszi-
plinen ein Beurteilungsrahmen erstellt, bei
dem die Beurteilungskriterien und deren Ein-
stufung definiert wurde. Bei der Auswahl der
Kriterien wurde darauf geachtet, daB die fir

die Beurteilung notwendigen Parameter mit
vertretbarem Aufwand im Rahmen des Pro-
jektes auch erfaBbar waren. Sie sollten auch
Jplanungsrelevant”, d. h. aussageféhig fiir die
indikation von potentielien Veranderungen
und flir den Bereich der indirekten Auswirkun-
gen auch prognostizierbar sein.

Fur die Beurteilung der biotischen Ressour-
cen wurden die Kriterien nach Organismen-
vorkommen wie z. B. Seltenheit oder Getahr-
dungsgrad bzw. nach lebensraumbezogenen
Anspriichen wie z. B. Habitatqualitét fiir eine
bestimmte Art ausgewahlt.

Eine firr die Gesamtaussage und Qualitat der
Beurteilung wesentliche Definition ist die Fest-
legung der Bewertungsskalen. Fiir die 6kolo-
gische Rahmenuntersuchung wurden jedem
Kriterium Wertstufen zugeordnet, wobei die
Wertstufen von 1 (naturfern, 6kologisch gering
zu bewerten) bis zu Stufe 5 (6kologisch hdchst
wertvoll, naturnah) skaliert wurden.



Status-quo-Bewertungsverfahren

In einem ersten Schritt der Bewertung wurden
fur Einzelflachen oder Flachentypen Schutz-
wurdigkeitsprofile erstellt. Die Betrachtung der
Schutzwirdigkeit erfolgte dabei unabhangig
von moglichen spéteren MaBnahmen. Dazu
wurde einmal die aktuelle Flachenausstattung
und andererseits die Eignung einer Fliche als
Lebensraum fiir bestimmte Organismen be-
wertet.

Auch fiir die abiotischen Ressourcen Ober-
flachenwasser, Grundwasser und Boden wur-
den in der Okologischen Rahmenunter-
suchung flachenbezogene Schutzwiirdig-
keitsprofile ~gebildet. Diese ,Eigenwert-
betrachtung” basiert auf der Uberlegung, die
Okoteilsysteme Boden und Wasser in ihrer
Funktionsféhigkeit fir das Auendkosystem zu
erhalten. Bisher erfolgte die Bewertung der
abiotischen Ressourcen v.a. unter dem
Aspekt der menschlichen Nutzungseignung
(Trinkwassergewinnung, ackerbauliche Er-
tragsféhigkeit). In der Folge wurden Grenz-
werte und Umweltstandards festgelegt, bis zu
denen eine Umweltbelastung unter dem Nut-
zungsaspekt als tolerierbar erschien. Eine sol-
che eingeschréankte Betrachtungsweise wird
jedoch den komplexen Zusammenhéngen in-
nerhalb und zwischen Okosystemen nicht
ausreichend gerecht. Als Konsequenz wurden
Wasser und Boden also nicht nur hinsichtlich
ihrer Eignung fir die menschliche Nutzung
(= Grenzwertkonzept), sondern auch im Hin-
blick auf ihren Eigenwert und ihre Funktion im
Okosystem (= okosystemares Konzept) dar-
gestellt.

Um bestehende Naturraumdefizite im Status
quo bei der Beurteilung der Ausbauvarianten
mdglichst neutral zu berlicksichtigen, wurde
fir die Stufe 5 jeweils ein ,idealer Erwartungs-
wert“ definiert, d. h. ein aus 6kologischer Sicht
optimaler Ressourcenzustand, der bei dem

einen oder anderen Kriterium im Naturraum
erreicht werden kann, in der Regel aber durch
den menschlichen NutzungseinfluB im Status
quo oft nicht erreicht wird. Durch diese Einstu-
fung ist es mogich, naturrdumiiche Defizite im
Status quo aufzuzeigen und ein 8kologisches
Leitbild zu entwickeln, das als MaBstab fiir die
naturraumgerechte Gestaltung und Entwick-
lung der Landschaft dienen kann. Gleichzeitig
kann anhand dieses Leitbildes das mégliche
Ausgleichs- und Ersatzpotential fiir den Ein-
griff aufgezeigt werden. Diese 6kologische
Wertsetzung stellt auch sicher, daB dem Be-
treiber von ihm nicht verursachte dkologische
Defizite im Naturraum auch nicht negativ an-
gelastet werden, andererseits kdnnen durch
diese Bewertung im Rahmen von Kompensa-
tionsmaBnahmen erzielte Verbesserungen im
Sinne der Erfiillung des Leitbildes aber auch
positiv angerechnet werden.

Abschatzung und Bilanzierung der Eingritfs-
wirkungen

Die indirekten Auswirkungen der Eingriffe in
das FlieBgewasser-Auendkosystem werden
mit Hilfe der ,Okologischen Wirkungsana-
lyse* und der ,Okologischen Risikoanalyse“
bilanziert. Beide Methoden unterscheiden
sich hinsichtlich ihrer Genauigkeit und Guiltig-
keit der Ergebnisse.

Bei der ,Okologischen Wirkungsanalyse*“ wird
versucht, die Veranderungen der Umnwelifak-
toren als deterministischen ProzeB aufzufas-
sen, d. h. also den sich nach einer MaBnahme
einstellenden Zustand nach dem Prinzip von
Ursache und Wirkung weitgehend zu erkléren.
Verfahrensgrundlage fir ein solches Vorge-
hen sind Wirkungsketten oder -netze. Eine
einfache Wirkungskette wére z. B. die Veran-
derung der Uberflutungsflachen der Vorlander
in Abhéngigkeit von den Wasserspiegellagen
der Donau.
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Die ,Okologische Risikoanalyse” vermeidet
es weitgehend, sich hinsichtlich der zu erwar-
tenden Umweltauswirkungen festzulegen.

Es wird die Gefahrdung eines Standorts ge-
gen bestimmte Eingriffe im Sinne einer Exper-
teneinschatzung beurteilt und in einer Ver-
flechtungsmatrix dargestellit.

Modellanwendung

Um Prognosen fiir komplexere Sachverhalte
auf der Basis exakter, gewonnener Daten
vornehmen zu kénnen, werden auch Modelle
eingesetzt. Das Gewéssergiitemodell der
Bundesanstalt fiir Gewasserkunde, Koblenz,
berechnet z.B. in Abh&ngigkeit hydrologi-
scher Parameter, wie FlieBgeschwindigkeit
oder Staustufenlage die Gewéasserglte oder
ausgewihite chemische und physikalische
Parameter fir den Status quo und fir ver-
schiedene Ausbauvarianten beeinflussen.

Phase 4: Wirkungsabschétzungen und
Bilanzierung der Eingriffe

Der Bewertung des Status quo werden die
qualitativ und quantitativ beurteilten Auswir-
kungen bilanzierend gegenibergestellt.
Gleichzeitig wird anhand des Leitbildes Uber-
priift, wie weit bestimmte MaBnahmen fir die
Gesamtentwicklung des Auendkosystems im
dkologischen Sinn férdernd oder negativ wir-
ken. Die Gegeniiberstellung solcher Verande-
rungsbilanzen zum Leitbild ergibt dann letzt-
endlich die Beurteilungsgrundlage fir die gut-
achterliche Gesamtaussage.

Phase 5: Gesamtauswertung und
Ergebnisdarstellung

Im ersten Abschnitt der 6kologischen
Rahmenuntersuchung fir das Raumord-

nungsverfahren wurden finf Varianten, basie-
rend auf 2- bzw. 3-Stufenidsungen, unter-
sucht. Die Orientierungsphase zeigte, daB alle
vorgelegten funf Planungsalternativen zu
massive und nicht kompensierbare Eingriffe
aufzeigten und daher aus der Sicht der §ko-
logischen Beurtsilung nicht vertretbar waren,
d. h. daB sie grundlegende Anderungen zur
Eingriffsminimierung erforderten.

Diese Erkenntnisse aus der Orientierungs-
phase waren Ania8 fir die Durchiihrung einer
Optimierungsphase. Dabei wurden sowohl
neue Variantenvorschldge bearbeitet, als
auch modifizierte Planungen bereits gepriifter
Varianten einer Grobpriifung unterzogen.
Waihrend durch die modifizierten AusbaumaB-
nahmen woh! erkennbare, aber nicht aus-
schlaggebende Verbesserungen erzielt wur-
den, lieBen die Optimierungsvorschlage mit
Schiffahrtsseitenkandlen deutlichere  Ein-
griffsminimierungen erwarten.

Als Ergebnis der Optimierungsphase ergaben
sich letztendlich eine Zweistufenldsung mit
Seitenkanal bzw. eine Dreistufenidsung mit
kiirzerem Durchstich als die aus 6kologischer
Sicht optimaleren Ausbauvarianten. Die Zwei-
stufenldsung mit dem Seitenkanal hat gegen-
ber einer moglichen Dreistufenldsung den
Vorteil, daB eine relativ lange Strecke der ur-
spriinglichen Donau wieder als mehr oder we-
niger naturnahe und von der Schiffahrt be-
freite Regenerationsstrecke bereitgestelit
werden kann, was zu einem hohen Erfiillungs-
grad des Leitbildes und zur Erhaltung haturna-
her FlieBgewésserstrecken fiihrt. Zur Zeit wird
daher diese Ausbauvariante auf ihre Auswir-
kungen im Naturhaushalt detailliert (iberprift
und bilanziert, um die notwendigen Kompen-
sationsmaBnahmen und das Ausgleichs-
potential als Grundlage fur die Beurteilung im
Raumordnungsverfahren zu ermittein.



Technische Ausbaufragen der
Donausstrecke Straubing—
Vilshofen

Dipl.-Ing. Hans Peter Seidel, Vorstand der
Rhein-Main-Donau AG

Niedrigwasser-Regulierung

Nach den Staatsvertragen von 1921 war die
RMD verpflichtet, im 128 km langen Donau-
-abschnitt zwischen Regensburg und Vilshofen
eine Niedrigwasser-Regulierung auszufih-
ren. Man wollte damit ein durchgehendes
Fahrwasser mit einer Tiefe von 2 m bei Regu-
lierungs-Niedrigwasser herstelien.

Dieses Ziel schien aufgrund von theoretischen
Uberlegungen durchaus erreichbar zu sein.
SchlieBlich hangt die Wassertiefe in einem
Gerinne nur von einigen wenigen Faktoren ab,
namlich von der Wassermenge, vom Geflle
des Flusses, von der Rauigkeit der FluBsohle
und der Ufer und natiirlich auch von der Breite
des Gerinnes. Und genau diesen zuletzt ge-
nannten Fakior Gerinnebreite kann man durch
Einbauten wie Buhnen und Leitwerke so ein-
schranken, daB sich die gewiinschte Wasser-
tiefe geradezu zwangslaufig einstellen musB.
Denn es ist ja klar, daB die Wassertiefe bei
einer Einengung der FluBbreite zunehmen
muB.

Mehr als 3 Jahrzehnte lang wurde dann an
dieser Niedrigwasser-Regulierung gearbeitet.
Ende der 60-er Jahre wurden die letzten Buh-
nen und Leitwerke ausgefiihrt. Die Nacharbei-
ten zogen sich etwa bis 1973 hin. Am Ende der
Ausfithrungszeit zeigte sich, daB Theorie und
Praxis auf kaum einem anderen Gebiet so waeit
auseinanderklaffen wie bei einer FluBregulie-
rung. Anstelle der angestrebten Fahrwasser-
tiefe von 2m wurden nur 1,70 m erreicht.
Durch die Konzentration der Strémung ent-
standen insbesondere in den FluBkriimmun-
gen Ubertiefen an den AuBenkurven und Abla-
gerungen an der Kurveninnenseite, welche
die Sollwassertiefe einschranken. Die Uber-
tiefen flihren zu einer Geféhrdung der Stand-
sicherheit der Buhnenképfe und der Leitwerke
und zu hohen Aufwendungen fiir die Unterhal-
tung der Regulierungsbauwerke. Auch bilde-

ten sich bei Krimmungswechseln Furten aus,
die ebenso wie die Ablagerungen an den In-
nenseiten der Kurven laufend gebaggert wer-
den missen, um die Solltiefe und die be-
nétigte Fahrwasserbreite aufrecht zu erhalten.
Sicher sind die Grinde, weshalb die Regulie-
rungsarbeiten nicht zum gewiinschten Ziel
fuhrten, sehr vielfaltig. Man kann aber zusam-
menfassend feststellen, daB das natiirliche
Gleichgewicht des FlieBgewissersystems
durch eine Regulierung offensichtlich erheb-
lich gestort wird mit der Folge, daB der FluB
sich mit seinen Mitteln gegen die ihm ange-
tane Gewalt zur Wehr setzt.

Bund und Bayern haben aus den Erfahrungen
bei der Niedrigwasser-Regulierung entspre-
chende Konsequenzen gezogen. Im Donau-
Kanalisierungsvertrag von 1976 haben sie
vereinbart, die Donau auch im Abschnitt Re-
gensburg—Vilshofen mit Staustufen auszu-
bauen, um die von der Internationalen Donau-
kommission festgelegten Ausbaustandards
2u erreichen.

Stand der Bauausfiihrung beim Donauaus-
bau

In der insgesamt 209 km langen deutschen
Donaustrecke wurden bis jetzt folgende Teil-
strecken mit Staustufen ausgebaut:

® die 58 km lange Teilstrecke Kelheim—Re-
gensburg—Geisling mit den
Staustufen Bad Abbach, Re-
gensburg und Geisling

lange Teilstrecke Vilshofen—
Bundesgrenze mit den Stau-
stufen Kachlet und Jochenstein

@ die 48 km

in Bau ist

lange Teilstrecke = Geisling—
Straubing mit der Staustufe
Straubing (Fertigstellung 1995)

® die 34 km

30



31

Jetzt geht es darum, die letzte Teilstrecke der
Donau, namlich die 69 km lange Strecke
Straubing— Vilshofen auszubauen. Diese Do-
naustrecke bietet derzeit die mit Abstand un-
glinstigsten Fahrwasserbedingungen léngs
der gesamten WasserstraBe zwischen Rotter-
dam und Sulina.

Wie unglinstig die Voraussetzungen fiir die
Schiffahrt dort sind, zeigte sich insbesondere
in den Wochen nach der Er6ffinung des Main-
Donau-Kanals. Als Folge der langanhalten-
den Trockenheit herrschte Niedrigwasser an
der Donau. Sowohl in Passau als auch in Re-
gensburg konnten jeweils etwa 40 Fahrzeuge
inre Fahrt nicht fortsetzen. Seitens der Schiff-
fahrt wurde deshalb ein sofortiger Ausbau die-
ser Strecke gefordert.

Voruntersuchungen fiir den Ausbau

im Verlauf der mehr als 5 Jahre dauernden
Voruntersuchungen haben wir fiir den Bereich
® Straubing—Isarmindung 9 Varianten
und fir den Bereich

® Isarmiindung—Vilshofen 21 Varianten
eingehend untersucht. Die groBe Zahl an un-
tersuchten Varianten zeigt das Bemiihen, im
Rahmen eines Optimierungsprozesses die
bestmégliche Lésung zu erarbeiten.

Allen diesen Varianten ist gemeinsam, daf im
Bereich oberhalb und unterhalb der Isarmiin-
dung je eine Staustufe vorgesehen ist, und
zwar in Waltendorf und in Osterhofen. Die bei-
den Staustufen unterscheiden sich jedoch von
den bisher ausgefiihrten Staustufen (z. B.
Geisling) durch ihre geringe Stauhdhe. Man
spricht deshalb auch von einem sanften, stau-
gestiitzten Ausbau der Donau. Die Folge da-
von ist, daB die Wasserspiegellagen im Ab-
schnitt unterhalb der Stufe Waltendorf bis zur
Isarmiindung und im Abschnitt unterhalb des
Wehres Osterhofen bis nach Vilshofen gegen-
{iber dem Istzustand nicht verandert werden.

Nahezu die Hélite der 69 km langen Donau-
strecke Straubing—Vilshofen bleibt also als
Lfreie FlieBstrecke* erhalten. Dieses Entge-
genkommen gegeniiber der Okologie konnte
nur durch einen weitgehenden Verzicht auf die
Nutzung der Wasserkréafte erreicht werden.

Die zuletzt untersuchten Varianten gehen auf
Anregungen der Gemeinden zuriick, die ins-
besondere in der SchluBphase der Untersu-
chungen im Rahmen von Planungsgespra-
chen und bei Informationsveranstaltungen ge-
geben wurden. Dabei hat sich eine erfreuliche
Aufgeschlossenheit der Gemeinden und auch
der ortlichen Bevolkerung gezeigt.

Diese — insgesamt 30 — Varianten wurden
bezuglich ihrer hydrologischen Auswirkungen
durch die Bundesanstalt fir Wasserbau,
Karlsruhe und hinsichtlich inrer Auswirkungen
auf Natur und Okologie durch das Planungs-
biro Dr. Schaller, Kranzberg, untersucht und
bewertet. An der Untersuchung und Bewer-
tung wurden auch die zusténdigen Behdrden
des Bundes und Bayerns beteiligt.

Raumordnungsverfahren

Im Rahmen des Optimierungs-Prozesses
schaélte sich fiir den Abschnitt zwischen Strau-
bing und der Isarmiindung die Variante 9 als
die gunstigste Lésung heraus.

Fir den Abschnitt zwischen Isarmiindung und
Vilshofen ergaben sich zwei annéhernd
gleichwertige Varianten, die Variante 18 mit
einer etwas gestreckteren und daher von der
Schiffahrt bevorzugten Linienfiihrung und die
Variante 20, die sich dem Verlauf der Donau
besser anschmiegt und die deshalb eine bes-
sere Akzeptanz bei den Anliegern findet.

Fr diese Varianten 9 bzw. 18 und 20 wurde im
Dezember 1992 bei der Regierung von Nie-
derbayern die Durchftihrung eines Raumord-
nungsverfahrens beantragt.



Der Bund Naturschutz in Bayern hatte bereits
im Vorfeld des Raumordnungsverfahrens bei
Gffentlichen Veranstaltungen Widerstand ge-
gen den Donauausbau angeklindigt. Unter
anderem wurde sogar davon gesprochen, aus
dem Donauausbau ein ,zweites Wackers-
dorf* zu machen.

Wenige Wochen spéter erklérte der Bund Na-
turschutz, daB er im Grunde nichts gegen die
Schiffahrt einzuwenden habe. Allerdings
sollte nach seiner Auffassung nicht der FluB
an die GroBe der Schiffe angepaBt werden:;
vielmehr sei die SchiffsgrdBe an die Maglich-
keiten anzupassen, die der FluB im vorhande-
nen Zustand bietet.

Dieser vorhandene Zustand ist vor allem da-
durch gekennzeichnet, daB die Fahrwasser-
tiefe bei Regulierungsniedrigwasser auf
1,70 m, bei extremen Niedrigwasserabfliissen
sogar auf noch erheblich geringere Werte zu-
rickgeht. Nachdem diese Niedrigwasser-
stdnde im Spatsommer und im Herbst {iber
mehrere Wochen anhalten kénnen, kommt die
Schiffahrt zum Erliegen oder sie kann wah-
rend dieser Zeit nur mit geringer Ladung, d. h.
nur auBerst unwirtschaftlich verkehren.

In Kenntnis dieser Zusammenhénge griff der
Bund Naturschutz schlieBlich den Vorschlag
eines Wasserbau-Professors der Techni-
schen Universitat Wien auf. Dieser regte an,
die notwendige Fahrwassertiefe von 2,70
bzw. 2,80 m mit Hilfe einer Niedrigwasserre-
gulierung herzustellen und zur Vermeidung
von Angriffen auf die FluBsohle diese mit einer
sog. ,,Sohlberollung®, d. h. mit Steinen gréBe-
ren Durchmessers gegen Erosion zu sichern.

Er stitzte sich dabei auf Erfahrungen, die er
mit einer Sohlberollung in einem von der
Schiffahrt nicht beniitzten Seitenarm der Do-
nau in Wien gemacht hat.

Die Raumordnungsbehérde hat die RMD AG
am 26. Januar 1993 aufgefordert, zu diesem
Vorschlag Stellung zu nehmen. Wir haben
daraufhin in Zusammenarbeit mit der Bundes-
anstalt flir Wasserbau den Vorschlag sine ira
et studio und in gleicher Weise gepriift und be-
wertet wie die bereits im Rahmen der Vorun-
tersuchungen zum Raumordnungsverfahren
untersuchten 30 Varianten. Zur Zeit ist noch
die dkologische Bewertung dieses Vorschla-
ges durch das Biiro Dr. Schaller in Arbeit.
Auf Anregung des Bayerischen Staatsministe-
riums fir Landesentwicklung und Umweltfra-
gen, Dr. Gauweiler, sollen die Ergebnisse die-
ser Untersuchung bei einem wissenschaft-
lichen Symposium im Juli 1993 zur Diskussion
gestellt werden. Dazu sollen vom Bund Natur-
schutz und vom Antragsteller im Raumord-
nungsverfahren jeweils bis zu 3 Fachleute des
Wasserbaues benannt werden. Bis zu der ab-
schlieBenden Beurteilung dieses Vorschlages
wurde der Termin fir die Stellungnahme der
Verfahrensbeteiligten zunachst aufgehoben.
Der Bauherr des Donauausbaues, die Bun-
desrepublik Deutschland bevorzugt keine be-
stimmte Lésung sondern ist gegeniiber allen
Varianten aufgeschlossen, die technisch aus-
fuhrbar und umweltgerecht sind. Sollte es sich
erweisen, daB die vom Bund Naturschutz vor-
geschlagene Losung diesen Kriterien ent-
spricht, so kdnnte sie aus der Sicht des Bau-
herrn ausgeflhrt werden.
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Fragen an die Experten

Landrat Ingo WeiB, Straubing-Bogen, stelit
die Fragen, ob der Ausbau unbedingt fir Vier-
erschubverbande erfolgen miisse und ob die
Behauptung der Gegner des Ausbaus zu-
treffend sei, daB fiir Zweierschubverbénde die
von Prof. Ogris vorgeschlagene Ausbau-
methode ausreichend sei.

Der Bundestagsabgeordnete Barthl Kalb
stellt einleitend fest, daB es seiner Auffassung
nach keinen Zweifel daran geben kénne, daf3
der Donau-Ausbau erforderlich sei. Er treffe
diese Feststellung auch als Biirger einer der
betroffenen Gemeinden. Er richte in diesem
Zusammenhang die Bitte an die Bayerische
Staatsregierung, anléBlich der Prifung der
Ogris-Methode am 14. 7. 1993 auch die Frage
eingehend zu behandeln, um welchen Preis
diese alternative Ausbaumethode durchge-
fuhrt werden kénne. Damit meine er nicht den
finanziellen Aufwand sondern die Auswirkun-
gen auf die Landschatft. Er bitte darum, auch
bei dieser Frage, den okologischen Belangen
nachzugehen, insbesondere den Auswirkun-
gen auf die Donau, auf den Donauraum und
auf mogliche Raume der Materialgewinnung
fur diese Ausbaumethode. Er kénne sich sehr
wohl vorstellen, daB die Donau ihren Charak-
ter verliere, wenn aus ihr eine Steinrinne ge-
macht werde, denn nichts anderes bedeute
woh! diese Alternative.

Herr Werner Stroinski bittet um eine kurze
Erlauterung der Vorschldge von Professor
Ogris zum Donau-Ausbau. Es kdnne sich
in diesem Zusammenhang den Ausbau mit
Buhnen und Leitwerken vorstellen. Wenn er
sich dabei die Wasserfiihrung insbesondere
beim Pegel Hofkirchen anschaue, so bleibe
nach seiner Auffassung lediglich eine schmale
Rinne von 70 oder 80 m als FlieBgewésser
{ibrig mit Buhnenfeldern an den Réndern, die
dann mit der Zeit verlanden wirden.

Der Landtagsabgeordnete Mayer aus Vils-
hofen stellt an den Vertreter des Bundesver-

kehrsministeriums die Frage, ob es ein Gut-
achten des Ministeriums zur Nutzen-/Kosten-
analyse gebe und wenn ja, warum es hicht
veroffentlicht werde.

Der Bundestagsabgeordnete Ernst Hinsken
fragt nach den Auswirkungen der Presse-
erklérungen des Bayerischen Obersten Rech-
nungshofs, wie man sich seitens der Rhein-
Main-Donau hierauf einstelle und wie von an-
derer Seite diese jlingste Aussage bewertet
werde. Er verhehle nicht, daB er ein Giberzeug-
ter Anhénger des Donausbaus sei, es gehe
ihm aber darum, daB etwas gemacht werde,
was auch die Akzeptanz der Bevdlkerung
finde und das den gegenwértigen und zukinf-
tigen Anforderungen an eine Bef6rderung von
Giitern auf dem Wasserwege Rechnung
trage.

Herr Keilbart, stellveriretender Haupige-
schéftsfiihrer der Industrie- und Handelskam-
mer Passau unterstreicht zum Thema Vierer-
schubverband, daB ja bereits die Ro-Ro-
Schiffe, die auf der Donau verkehrten, die glei-
che Fahrrinnenbreite benétigten wie Vierer-
schubverbande. Wenn man das Binnenschiff
als umweltfreundlichen Verkehrstrager mit
einbinden wolle, dann sollte man nicht einsei-
tig nur auf den Transport mitdem Viererschub-
verband abstellen, wenngleich die Wirtschait-
lichkeit und Effektivitat dann erst zum tragen
komme, wenn man die Donau so ausbaue,
wie sie in anderen Abschnitten derzeit schon
nutzbar ist, weil ansonsten die Abweichungen
des niederbayerischen Donauteils nur zu un-
gunsten der Region ausfallen kdnnten. Er bitte
daher als Vertreter einer Wirtschaftsorganisa-
tion darum, daB in Zeiten ohnehin schwieriger
werdender wirtschaftiicher Verhéltnisse tat-
séchlich auch an den Rahmenbedingungen
etwas getan werde, namlich an der Verkehrs-
infrastruktur.

Herr Dipl.-ing. Contzen antwortet zum
Thema Viererschubverbinde, daB dies fir die



Ausbauwertigkeit der Sirecke eigentlich eine
Randerscheinung darstelle. Es werde ausge-
baut firr Viererschubverbande nach den Aus-
bauvorgaben der sogenannten Donau-Kom-
mission fir die Gesamtdonau. Auch die
Strecke oberhalb von Straubing, die in zwei
Jahren fertiggestellt werde, sei fiir Vierer-
schubverbande ausgebaut. Im Grunde ge-
nommen sei nicht dieser Punkt, sondern die
Fahrrinnentiefe der entscheidende Faktor fiir
die Durchfiihrung einer wirtschaftlichen Bin-
nenschiffahrt; der Viererschubverband bringe
natirich noch einen wirtschaftlichen Zuge-
winnn, auf den man nicht verzichten wolle, um
in einer Nutzen-/Kostenbetrachtung den opti-
malen Nutzen zu erreichen.

Zur Frage der Nutzen-/Kostenuntersuchung
stellt er fest, daB im Rahmen der Fortschrei-

bung des Bundesverkehrswegeplanes jetzt
keine neue Nutzen-/Kostenrechnung ge-
macht worden sei. Das Bundesverkehrsmini-
sterium habe sich allerdings in Abstimmung
mit dem Freistaat Bayern bereiterilart, vor
Einleitung des Planfeststellungsverfahrens
und unter Ber{icksichtigung der dann gegebe-
nen Daten und Fakten eine erneute Nutzen-/
Kostenrechnung einzubringen. Dann kénne
die positive Annahme des Main-Donau-Ka-
nals durch die Schiffahrt und die wirtschaft-
lichen Verhiltnisse nach Beendigung des
Krieges in Jugoslawien beriicksichtigt wer-
den. Eine neue, auf aktuelle Daten und Fakten
abgestellte Nutzen-/Kostenanalyse sei erfor-
derlich, da sich gegeniiber der alten Nutzen-/
Kostenanalyse seines Erachtens seitdem in
Europa vieles verandert habe.
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Zur Frage nach der Ogris-Methode antwortet
Dipl.-Ing. Hans Peter Seidel, daB ein ge-
stauter FluB von Okologen nicht gere ge-
sehen werde, da diese der Auffassung seien,
daB ein frei flieBender FluB dkologisch glnsti-
ger sei als eine Kette von Stauseen. Hier
komme den Okologen jeder Vorschlag entge-
gen, der anstelle einer Stauregelung etwas
anderes vorschlage. Dieser Vorschlag sei
durch Prof. Ogris erfolgt, der die AbfluBquer-
schnitte mit Buhnen und Leitwerken verengen
wolle, d. h. den FluB soweit einschréanken, daB
auf diese Weise eine Fahrrinnentiefe von 2,70
bis 2,80 m erreicht werde. Dies sei jedoch nur
bei sehr starker Einengung des Flusses mdg-
lich. Damit werde jedoch die AbfluBgeschwin-
digkeit des Flusses und damit die Tendenz zur
Erosion erheblich erhéht. Um diese Erosionzu
vermeiden, schlage Ogris vor, die Sohle mit
Steinen groBeren Durchmessers und groBe-
ren Gewichts zu berollen. Der Unterschied zur
bereits durchgefiihrien Niedrigwasserregulie-
rung bestehe insbesondere darin, daB die
Sohle durch besonders schweres Steinmate-
rial stabil gestaltet werden solle.

Ministerialrat Herderich bemerkt hierzu, daB
am 14. 7. 1993 nicht nur die Frage der techni-

schen Machbarkeit, sondern auch die Frage
nach den 6kologischen Wirkungen dieser Al-
ternative im Grundsatz angesprochen werden
solle. Dabei miisse man auch die Risiken die-
ser Methode abwégen. Zur Frage der Mate-
rialgewinnung habe man das Bayerische Geo-
logische Landesamt um Mitwirkung gebeten,
um die Fragen zu kldren, ob das benétigte Ma-
terial fr die Sohlepanzerung im erforderlichen
Umtang vorhanden und wenn ja, ob dies tras-
sennah sei. Auch dies sei unter Umwelige-
sichtspunkten sehr wesentlich. Auch hier er-
hoffe man sich zu diesen Fragen am 14. Juli
1993 eine Antwort.

Vorsitzender Dr. Doni fiigt hinzu, daB man die
Gesamtauswirkungen  dieser  Alternativ-
methode, 6kologisch und verkehrlich, ge-
nauso auf den Priifstand stellen milsse, wie
die anderen AusbaumaBnahmen auch. Als
entscheidendes Kriterium milsse man hierbei
immer wieder darauf achten, daB3 der ent-
scheidende Punkt, némlich die vergleichbare
Tauchtiefe, Giber das gesamte Schiffahrisjahr
garantiert werde fiir heutige und zukunfts-
sichere Schiffe und Schiffsverb&nde.



Der Verantwortung gerecht werden

Dr. Wilhelm Doni, Vorsitzender des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V.

Allen Referenten der Fachvortrage und allen
Diskussionsteilnehmern danke ich flr ihre Mit-
wirkung, die es ermdglichte, die verschiede-
nen Aspekie des Donauausbaus fachlich, in
einer sachlichen Atmosphére zu behandeln.
Dabei wurde deutlich, daB die Gesamtauswir-
kungen dieses Vorhabens betrachtet werden
missen. Eine Forderung, an der auch die
jlingsten Aussagen des Bayerischen Ober-
sten Rechnungshofes zu priifen sind.

Zu den Aussagen des Bayerischen Obersten
Rechnunghofes méchte ich ein persénliches
Wort sagen.

Ich kenne die Aussagen des Rechnungshofes
aus der Pressemitteilung, die vom Rech-
nungshof ergangen ist und der daraus resul-
tierenden Presseresonanz. Mit dieser Ein-
schrénkung gebe ich folgende Stellungnahme
ab:

1. Mir scheint die Auffassung des Baye-
rischen Obersten Rechnungshofes auBer-
ordentlich statisch und rlickwartsgewandt
zu sein, wenn der Rechnungshof sagt, die
Schiffahrt auf der Donau habe abneh-
mende Bedeutung und nur geringe Men-
gen und deshalb den Sinn des vorgesehe-
nen Ausbaus anzweifelt. Tatséchlich geht
es aber genau um das Gegenteil. Es geht
darum den FluB zu ertiichtigen, daB er flr
die Bewadltigung der erwarteten enormen
Verkehrszuwéchse umweltfreundlich und
wirtschaftlich fiir die Schiffahrt genutzt wer-
den kann.

2. Wer hinsichtlich des vorgesehenen stau-
gestlitzten Ausbaus fordert, von Traumen

Abstand zu nehmen, muB genauer sagen,
welche Ausbaumethode er eigentlich
meint. Das bleibt in der Pressemitteilung
des Bayerischen Obersten Rechnungsho-
fes offen. Zustimmen kann man sicher, daB
das Ganze an wirtschaftlichen und finan-
ziellen Kriterien zu messen ist. Wir alle sind
Steuerzahler, und jede Mark, die gespart
werden kann, ist in unserem Sinne. Aber
der Ausbau muB zu einem sinnvollen Er-
gebnis fir die Schiffahrt filhren. Wenn die-
ses Ergebnis nicht erreicht wiirde, wenn
wir bei einer Tauchtiefe von 2 m hangen-
bleiben wiirden oder gar bei Verhéltnissen
wie jetzt, daB monatelang die Tauchtiefe
nicht hergestellt ist, dann ist ein solcher
Vorschlag des Rechnungshofs mit dem
Schilda-Vorschlag zu vergleichen, in eine
Fernbahnstrecke eine Schmalspurbahn
liber 69 km einzubauen und hinterher noch
zu sagen: Man sieht es ja, da fahrt ja kei-
ner!

Das ist aus meiner Sicht der entschei-
dende Kritikpunkt, und wir werden uns
noch ndher mit diesem befassen miissen.

. Denn wer eine Stellung wie der Bayerische

Oberste Rechnungshof hat, fir uns
Steuerzahler als unbestechliche Instanz,
welche die sinnvolle Ausgabe von Geldern
prift und daraus resuiltierend hohe Aner-
kennung genieBt, der muB auch mit ent-
sprechendem Fachwissen und Verantwor-
tungsbewuBtsein seine Aussagen ma-
chen. Daran wird der Bayerische Oberste
Rechnungshof mit seinen Aussagen zum
Donauausbau zu messen sein.

36



37

Verkehrsbericht 1992

fiir die Bundeswasserstrafien Main,
Main-Donau-Kanal und Donau
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid

Verkehr auf Main, Main-Donau-Kanal
und Donau

Am 25. 9. 1992 wurde der Main-Donau-Kanal
fertiggestellt und durch den Bundesminister
fur Verkehr, Prof. Dr. Krause, sowie den Baye-
rischen Ministerprasidenten, Dr. Streibl, an
der suropaischen Wasserscheide fiir den Ver-
kehr freigegeben. Der Binnenschiffahrt steht
nunmehr von der Nordsee bis zum Schwarzen
Meer eine durchgehende Binnenwasser-
straBe von ca. 3500 km Lange zur Verfigung.

1. Beférderte Giitermengen

Die Binnenschiffahrt auf dem Main und Main-
Donau-Kanal (MDK) tbertraf mit einer befor-
derten Menge von 21 533 Mio t um 5,0% das
Ergebnis des Vorjahres. Dies resultiert aus
der Zunahme des Wechselverkehrs mit dem
Rhein (+ 2,3%), wobei der einkommende
Verkehr einen Zuwachs von 3,7% verzeich-
nete, der auslaufende Verkehr dagegen um
2,4% ricklaufig war. Hier profitierte die Bin-
nenschiffahrt von der Eréffnung des Main-Do-

nau-Kanals, so daB ein bis dahin ruckléufiger
Trend aufgefangen und schlieBlich die o. a.
Steigerung erzielt wurde. Der interne Verkehr
wuchs iiberproportional um 25,8%. .

Die allgemeine Beruhigung der Konjunktur im
Jahre 1992 filhrte zu einem Rickgang des
Verkehrsaufkommens in der Industrieregion
am Untermain bis Aschaffenburg. Der kréftige
Zuwachs an Mittel- und Obermain von 25,2%
entspricht in etwa der Zunahme im internen
Verkehr (+ 25,8%), was auf eine gesteigerte
Bautatigkeit schlieBen 1aBt.

Am Main-Donau-Kanal wurde bei den bisher
bestehenden Verkehren mit 2,611 Mio t das
Vorjahresergebnis um 0,123 Miot ibertroffen,
das gute Ergebnis von 1990 nur knapp ver-
fehit. Durch die Erbffnung des Main-Donau-
Kanals konnten in den letzten drei Monaten
des Jahres 1992 bereits 0,340 Mio t an neuen
Verkehren hinzugewonnen werden.

Durch witterungsbedingte Einfliisse kam es zu
keiner Behinderung des Schiffsverkehrs. Die
Wasserfilhrung des Rheins war zwar sehr
wechselhaft, lag aber im Jahresmittel deutlich
{iber der des Vorjahres, so daB die im Rhein-

Tabelle 1: Befoérderte Giitermengen
1992 1991 Verénderung
(Mio t) 1992/91 (%)

Main und Main-Donau-Kanal
— Wechselverkehr mit dem Rhein 18,583 18,165 + 23
— interner Verkehr 2,950 2,344 + 25,8
insgesamt: 21,533 20,509 + 50
Donau
— grenziiberschreitender Verkehr 2,047 1,929 + 6,1
— interner Verkehr 0,243 0,459 — 47,0
insgesamt: 2,290 2,388 - 41




Main-Wechselverkehr eingesetzten Giiter-
schiffe mit 71,1% eine um 4,6 Prozentpunkte
héhere Auslastung erreichten. Wachstums-
férdernd wirkten die Transporte von Massen-
gltern wie Erze und Metallabfélle (+ 52,9%),
chemische Erzeugnisse (+ 20,0%), Eisen,
Stahl, NE-Metalle (+ 17,4%), Getreide, Nah-
rungs- und Futtermittel (+ 9,0%), Kohle
(+ 7,2%) und Mineraldlprodukte (+ 3,7%).
Alie anderen Giiter erreichten nicht das Vor-
jahresergebnis; die groBten EinbuBen ver-
zeichneten Industriegliter ( — 41,8%), Steine
und Erden einschlieBlich Baustoffe (— 6,9%)
sowie Dungemittel (— 1,2%).

Der Giterverkehr auf der deutschen Donau
wurde 1992 ebenfalls von der Eréffnung des
Main-Donau-Kanals begiinstigt und erreichte
mit 2,408 Mio t ein um 0,037 Mio t oder 1,6%
besseres Ergebnis als 1991. Hierbei erzielte
der grenziiberschreitende Verkehr mit den
Donauanliegerstaaten und der nunmehr még-
liche Verkehr in die westlichen Binnenwasser-
straBen 2,165 Mio t oder 13,3% mehr als im
Vorjahr. Wachstumshemmend wirkte sich
weiterhin der Birgerkrieg im ehemaligen Ju-
goslawien aus. Im internen Verkehr auf der
Bundeswasserstrafie Donau dagegen wurde

das gute Vorjahresergebnis verfehlt und 1992
nur 0,243 Mio t erreicht.

In der Giiterstruktur waren beachtliche Ver-
schiebungen festzustellen. So erzielten z. B.
land- und forstwirtschaftliche Produkte, Erze
und Metallabfélle, Nahrungs- und Futtermittel
sowie Steine und Erden einschlieBlich Bau-
stoffe erhebliche Zuwé&chse. Kohle, Eisen,
Stahl, NE-Metalle und chemische Erzeug-
nisse hatten dagegen groBe Verluste zu ver-
zeichnen.

2. Giiterumschlag der Hafen
und Umschlagstellen

Wie aus nachstehender Tabelle 2 ersichtlich,
entwickelte sich der Guterumschlag in den
Héfen und Umschlagstellen am Main, MDK
und Donau unterschiedlich. Am Main wirkte
sich die nachlassende Konjunktur hauptséch-
lich in den Frankfurter H&fen und in Offenbach
aus. Am MDK konnte der Hafen Bamberg das
Vorjahresergebnis nicht halten. An der Bun-
deswasserstraBe Donau driickte der Einbruch
im internen Verkehr das Gesamtergebnis des
Giiterumschlages.
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Tabelle 2: Giiterumschlag

1992 1991 Veranderung
(Mio t) 1992/91 (%)

Main
Mainmiindung bis Aschaffenburg
(km 88,00)
Frankfurt 4,06 4,49 - 9,8
Offenbach 1,01 1,13 -10,2
Hanau 1,64 1,58 + 40
Aschaffenburg 1,27 1,22 + 43
sonst. Hafen und Umschlagstellen 6,17 5,89 + 47
insgesamt: 14,15 14,31 - 11
oberhalb Aschaffenburg
(km 88,00 bis 387,69)
Wiirzburg 0,78 0,74 + 57
Schweinfurt ’ 0,70 0,66 + 6,0
sonst. Héfen und Umschlagstellen 5,91 4,50 + 31,3
insgesamt: 7,38 5,89 + 25,2
Main insgesamt: 21,53 20,20 + 6,6
Main-Donau-Kanal
Bamberg 0,92 0,95 — 34
Nirnberg 0,89 0,79 + 12,3
sonst. Hafen und Umschlagstellen 0,81 0,75 + 7,8
Main-Donau-Kanal insgesamt: 2,61 2,49 + 5,0
Donau
Kelheim 0,37 0,34 + 11,1
Regensburg 1,46 1,30 + 12,3
Deggendorf 0,25 0,27 - 55
Passau 0,17 0,10 + 77,3
sonst, Hafen und Umschlagstellen 0,36 0,83 — 56,3
Donau insgesamt: 2,61 2,83 - 7,6

Differenzen in den Summen durch Runden der Zahlen.




3. Umschlag nach Giitern

Die Aufgliederung nach den wichtigsten G-
tern ist in Tabelle 3 dargestellt. Am Main und
MDK blieben die Anteile der Giiter gegeniiber
dem Vorjahr etwa gleich.

Dagegen anderte der Giterumschlag an der
BundeswasserstraBe Donau teilweise dra-

stisch seine Struktur. Die Veranderungen
reichten von plus 10,0 Prozentpunkte bei Erz
und Metallabfalle bis minus 16,0 Prozent-
punkte bei Steine und Erden; letzteres ist auf
die Schrumpfung des internen Donauverkehrs
zurlickzufuhren.

Tabelle 3: Giiterumschlag (nach Giiterarten in %)

Main, Donau _
Nr. | Glterarten Main-Donau-Kanal
1992 % 1991 1992 % 1991

0 Land-, forstwirtschaftliche und

verwandte Erzeugnisse 3,7 3,6 6,6 22
1 Andere Nahrungs- und Futtermittel 27 3,2 11,5 7.7
2 Feste mineralische Brennstoffe 11,8 12,3 4,0 7,7
3 Erdél, Minerallerzeugnisse 26,8 27,4 11,0 10,4
4 Erze und Metallabfélle 2,9 23 18,3 83
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 0,7 0,7 12,1 13,2
6 Steine und Erden (einschl. Baustoffe) 17 40,2 19,5 35,5
7 Dingemittel 55 6,0 10,3 9,5
8 Chemische Erzeugnisse 3,6 3,6 2,1 2,0
9 Fahrzeuge, Maschinen und

besondere Transporiglter 0,8 0,7 4,6 35

insgesamt: 100,0 100,0 100,0 100,0

4. Anteile der Flaggen an den beférderten
Giitern .
Wie die nachstehende Tabelle 4 zeigt, verlor
am Main und Main-Donau-Kanal die Binnen-
flotte Deutschlands erneut Anteile an den Ver-
kehrstransporten. Beachtliche Zunahmen er-
zielten Niederlander, Belgier und Schweizer.
Von den Donauanliegerstaaten nahmen die
Tschechoslowakei, Ungarn sowie vereinzelt
Fahrzeuge aus der Ukraine die Méglichkeit

wabhr, {iber den Main-Donau-Kanal das Rhein-
stromgebiet zu erkunden.

Auch an der Donau muBte die deutsche Flotte
Anteile abgeben. Uberraschend stark dréngte
die niederiéindische Flotte nach Eréffnung des
Kanals in den Donauraum und eroberte sich
im letzten Quartal noch einen Anteil von 4,9
Prozentpunkten. Auch Belgier, Franzosen
und Luxemburger nutzten den neuen Wasser-
weg.
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Tabelle 4: Anteil der Flaggen an den beférderten Giitern nach den Erhebungen an den

Schleusen Kostheim bzw. Jochenstein

Main, Donau

Heimatstaat Main-Donau-Kanal

1992 % 1991 1992 % 1991
Deutschland 58,1 62,4 29,7 34,1
Niederlande 33,9 30,3 4,9 -
Schweiz 4,5 4.1 - -
Belgien 3,2 2,8 05 -
GroBbritannien - - - -
Frankreich 0,2 0,1 = -
Luxemburg 0,2 0,2 0,1 —
Osterreich - - 25,8 235
Tschechoslowakei = - 34 33
Ungarn - - 15,3 14,3
Serbien, Kroatien - - 1,3 9,9
Rumanien - - 8,5 5,6
Bulgarien - = 8,6 7.4
GUS - — 1,8 1,9
Sonstige - 0.1 0,1 -
insgesamt: 100,0 100,0 100,0 100,0

Differenzen in den Summen durch Runden der Zahlen

5. Fahrgastschiffahrt

Die an der deutschen Donau beheimatete
Fahrgastschiffahrt erweiterte ihren Bestand
an Fahrgastschiffen um zwei Einheiten, so
daB 22 Fahrgastschiffe und ein Fahrgastkabi-
nenschiff mit insgesamt 11 728 Personenpléat-
zen im Einsatz waren. Mit der Eréffinung des
Main-Donau-Kanals weiteten die Schweizer

Fahrgastschiffunternehmungen mit inren Ka-
binenschiffen ihr touristisches Angebot auf die
Donau aus und filhrten Kreuzfahrten zwi-
schen Nirnberg und Wien durch. Im grenz-
Uiberschreitenden Verkehr durch die Schleu-
sengruppe Jochenstein wurden rd. 579000
(Vorjahr 563 000) oder 2,8% mehr Fahrgaste
beférdert.
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