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Donau-Ausbau in Gefahr

Eine Kette ist so stark wie ihr schwéchstes
Glied. Im (ibertragenen Sinne gilt dies auch fir
Verkehrswege.

Die 764 km lange Main-Donau-Wasserstrafie
von Mainz bis Passau ist eine leistungsfahige
SchiffahrtsstraBe, mit Ausnahme der 69 km
langen Strecke Straubing-Vilshofen. Dieses
Nadeldhr ist geeignet, den Nutzen der Ge-
samtstrecke nachhaltig zu vermindern. Dies
gilt im Gbrigen nicht nur unter wirtschaftlichen
Aspekten, sondern auch unter solchen des
Umweltschutzes, denn das umweltfreundliche
Verkehrsmittel Binnenschiff ist unter den Be-
dingungen der modernen Verkehrslogistik nur
wettbewerbsfahig, wenn es wirtschaftlich und
zuverlassig fahren kann. Und dies istdurch die
Strecke Straubing-Vilshofen erheblich einge-
schrankt.

Es erscheint deshalb vernlnftig, die fehlende
Reststrecke mdglichst schnell auszubauen,
selbstverstandlich unter Berlicksichtigung des
Natur- und Umweltschutzes.

Dies um so mehr, als ein wachsendes Ver-
kehrsaufkommen prognostiziert ist, zu dessen
umweltfreundlicher Bewaltigung die noch aus-
reichend vorhandenen Kapazitaten der Bin-
nenschiffahrt bendtigt werden.

Deshalb war es wiederum folgerichtig, schon
wéhrend der Fertigstellungsphase des Main-
Donau-Kanals den Ausbau der Donaustrecke
Straubing-Vilshofen in jahrelanger sorgféltiger
Planung vorzubereiten und dann Ende 1992
das Raumordnungsverfahren fiir den stauge-
stiitzten Ausbau einzuleiten.

Das Raumordnungsverfahren

In dieses Raumordnungsverfahren brachte
die Rhein-Main-Donau AG als mit dem Aus-
bau beauftragte Gesellschaft einen gleicher-
maBen unter wirtschaftlichen wie &kologi-
schen Gesichtspunkten optimierten Vor-
schlag eines staugestiitzten Ausbaus mit zwei

extrem niedrigen Staustufen und einem ca.
9 km langen Schleusenkanal ein.

Die fur die Schiffahrt erforderlichen Vorgaben
von 2,6 m Abladetiefe, 100 m Fahrrinnen-
breite und eine Mindestgeschwindigkeit von
6 km/h liber Grund werden dabei gerade noch
erflillt — die in vergleichbaren Féllen (bliche
Nutzung der Wasserkréfte zur umweltfreund-
lichen Gewinnung von Energie jedoch nicht
mehr.

Die berechtigten Erwartungen, daB dieser
dem Natur- und Umweltschutz sehr weit-
gehend entgegenkommende Ausbauvor-
schlag auch die Zustimmung oder doch
wenigstens neutrale Billigung des Ver-
bands-Naturschutzes finden wirde, traf je-
doch nicht ein. Der Verbands-Naturschutz
lehnte den Vorschlag dieses sanften stau-
gestiitzten Ausbaus und eines Seitenkanals
kategorisch ab, obgleich er letzteren frither
selbst einmal angeregt hatte. Demgegeniiber
erhebt er den unverandert stromenden FluB
zum zentralen Gegenstand seiner Forderung,
hinter der alle anderen wichtigen Natur- und
Landschaftsaspekte — und wirtschatftiiche
Gesichtspunkte sowieso — zurlickzutreten
haben.

Vorschlag Ogris

Hierbei kamen dem Verbands-Naturschutz
die Behauptungen eines Professor Ogris aus
Wien entgegen, die Ausbauziele fiir die Schiff-
fahrt mit ausschlieflich wasserbaulichen Mit-
teln und ohne Staustufen erreichen zu kén-
nen. Diese Behauptungen von Ogris werden
von den flhrenden Wasserbauexperien des
In-und Auslandes als unrealistisch abgelehnt.
in der Fachdiskussion wird ihre Beurteilung
allerdings erschwert, da Ogris und seine weni-
gen fachlichen Befiirworter konkreteren Aus-
sagen unter allgemeinem Hinweis auf weitere
notwendige Untersuchungen ausweichen.



Hinzu kam ein Sonderbericht des Bayerischen
Obersten Rechnungshofes, der die Wirt-
schaftlichkeit des staugestiitzten Ausbaus an-
zweifelt und eine Uberpriifung alternativer
technischer Lésungen sowie der Ausbaustan-
dards fordert, wodurch allerdings Grenzen in
der Kompetenz deutlich werden.

Dies alles kommt dem Verbands-Naturschutz
natlrlich entgegen, der die Diskussion um den
Donauausbau im breiten Spannungsfeld zwi-
schen mystischer Verklarung des Flusses
(einzelne Funktionére treten inzwischen mit
eigener Dichtkunst vor ihre Anh&ngerschaft)
und knallharter Androhung eines zweiten
Wackersdorf fiihrt.

Wissenschaftliches Symposium

Nachdem vor diesem Hintergrund der Fort-
gang des Raumordnungsverfahrens ins Stok-
ken geraten war, setzten die an einer schnel-
len sachlichen Klarung Interessierten ihre
Hoffnung auf ein wissenschaftliches Sympo-
sium zum Donauausbau zwischen Straubing
und Vilshofen am 14. 7. 1993 in Miinchen. Die
Aufgabe dieser Veranstaltung sollte es sein,
die fluBbauliche Alternative des Vorschlag
Ogris auf ihre technische Machbarkeit zu
Uberpriifen.

Dieses Symposium muB wohl als der ent-
scheidende Einschnitt im Verfahren zum wei-
teren Donauausbau betrachtet werden. Die
Expertengruppen erzielten keine Uberein-
stimmung hinsichtlich der technischen Mach-
barkeit der Methode Ogris, obgleich die von
der Rhein-Main-Donau AG benannten Was-
serbauexperten anhand wissenschaftlicher
und ingenieurtechnischer Beweisflhrung ein-
deutig darlegten, daB zumindest unterhalb der
Isarmiindung ein Ausbau nach Ogris selbst
bei reduziertem Ausbaustandard nicht mdg-
lich ist. DaB das nicht allen deutlich wurde,
mag zum Teil daran gelegen haben, daB sich
die von der Rhein-Main-Donau AG benannten

Experten bei dem Symposium nicht so ein-
deutig zu Wort meldeten wie die Befiirworter
des Vorschlag Ogris, sondern statt dessen
Riicksicht auf wissenschaitlich nicht auszu-
schlieBende Restwahrscheinlichkeiten nah-
men und gleichzeitig jene Kulanz tbten, wie
sie in normalen akademischen Auseinander-
setzungen auch gegeniber dem irrenden Kol-
legen noch gepflegt wird.

Im Ergebnis wurde dadurch der Konsens zwi-
schen den kontréren Auffassungen nicht ge-
fordert. Der Verbands-Naturschutz beharrte
jenseits aller wissenschaftlicher Beweisfiih-
rung verstarkt auf dem Vorschlag Ogris. Die
Medien berichteten, ausgehend von dieser
Haltung, Uberwiegend einseitig zugunsten
fluBbaulicher Alternativen und erzeugten da-
mit in der Offentlichkeit einen hohen Erwar-
tungsdruck in Richtung des sogenannten
sanften Ausbaus. Dabei wurde deutlich, daB
eine vorgeblich am Naturschutz ausgerichtete
Argumentation sich in unserer Gesellschaft
immer noch leichter tut, als die Argumente
technischer und wirtschaftlicher Vernunft. An
dieser BewuBtseinslage hat die bisherige Dis-
kussion um die Zukunft des Wirtschaftsstand-
ortes Deutschland offensichtlich noch nichts
geéndert.

Umkehr der Beweislast

Dabei hat sich unter den gegenwaértigen Ver-
héltnissen eine ungewodhnliche Umkehr der
Beweislast herausgebildet, und zwar etwa wie
folgt:

Ein alternativer Wasserbauer schiégt eine
technisch vage gehaltene Ausbaulésung vor.
Der Verbands-Naturschutz macht sie sich zu
eigen und erklart, daB diese bei gutem Willen
machbar und unter Skologischen Gesichts-
punkten die einzig mégliche sei. Ein Teil der
Medien greift diese Feststellung auf und deu-
tet an, daB es sich bei Fachleuten mit anderer
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Auffassung offensichtlich um ,Betonképfe”
handle.

Damit kommen nun Bautrdger und bauaus-
fiihrende Gesellschaft gegenilber der Offent-
lichkeit in die Lage, ihrerseits beweisen zu
milssen, daB die alternativen Vorschlége nicht
machbar sind. Dies gelingt, wenngleich mit er-
heblichem Aufwand an Zeit und Geld, da man
letztlich an naturgesetzlichen Fakten nicht
vorbeikommt. Kaum ist diese Beweisfihrung
erfolgt, werden die alternativen Vorschlage
variiert oder die Forderungen erhéht und das
~Hase-lgel-Spiel* geht weiter. SchlieBlich
kann ein Ogris mehr behaupten als drei weise
Wasserbauer widerlegen kénnen.

Im weiteren Verlauf dieser Auseinanderset-
zung hielt die Bayerische Staatsregierung
eine griindliche Auswertung der Ergebnisse
des Symposiums fir erforderlich. Deshalb
wurde von der Rhein-Main-Donau AG Mitte
Oktober 1993 eine ausfihrliche Stellung-
nahme zum Symposium, vor allem im Hinblick
auf die technische Machbarkeit der von Ogris
vorgeschlagenen Alternative, vorgelegt.
Darin sind die Griinde, warum die Rhein-Main-
Donau AG keine Mdaglichkeit sieht, die vorge-
schlagenen fluBbaulichen MaBnahmen als Al-
ternative in das Raumordnungsverfahren ein-
zubringen, sehr detailliert und in fachlich Gber-
zeugender Weise dargestellt. Hierliber wird in
diesem Mitteilungsblatt noch eingehend be-
richtet.

Halbierter Nutzen

Inzwischen kam das Bundesverkehrsministe-
rium hinsichtlich des verkehrswirtschaftlichen
Nutzens der vorgeschlagenen fluBbaulichen
Alternative zu der Uberschlagigen Abschat-
zung, daB dieser sich mehr als halbiert. Die
Nutzen-Kosten-Relation wiirde dadurch von
Uber zwei bei staugestiitztem Ausbau auf un-
ter eins bei dem Ogris-Vorschlag absinken. Es

ist nicht zu erwarten, daB der Bund sich an ei-
ner in ihrer Wirtschaftlichkeit derart reduzier-
ten Investition beteiligen wird, genauso wenig
wie er einem zdgernden Freistaat Bayern
seine Investitionsmittel aufdrangen wird. Bei
einer solchen Null-Lésung blieben dann Ver-
besserung des Hochwasserschutzes und dro-
hende Sohlerosion ungeldst.

Weitere Gutachten

Nunmehr soll die im Symposium kontrovers
gebliebene Frage, ob die zwischen Bund und
Freistaat festgelegten Ausbauziele durch den
Vorschlag Ogris erreicht werden kénnen, von
der Rhein-Main-Donau AG in ergdnzenden
Untersuchungen weiter abgeklart werden.
Dies soll durch Professor Ogris selbst, auer-
dem die Bundesanstalt fiir Wasserbau, Karls-
ruhe, und einen dritten Sachversténdigen, der
nicht am Symposium beteiligt war, voraus-
sichtlich Professor Scheuerlein, Innsbruck,
geleistet werden.

Dieses ausfiihrliche Verfahren entspricht dem
intensiven Bemiihen, die Akzeptanz eines
sachgerechten Donauausbaus beim Ver-
bands-Naturschutz, den diesem nahestehen-
den Kreisen, aber auch den Medien und der
Bevdlkerung zu férdern.

Der Autor dieses Artikels erkennt dieses Be-
muhen ausdriicklich an, ist allerdings hinsicht-
lich des Ergebnisses weniger optimistisch. Ak-
zeptanz setzt stets einen Mindestkonsens vor-
aus. Dieser scheint jedoch mit dem Verbands-
Naturschutz hinsichtlich des Donauausbaus
zu einer leistungsfahigen WasserstraBe nicht
herstellbar. Deshalb steht zu beflirchten, daB
— selbst wenn unter Leitung eines Obergut-
achters — die Unméglichkeit, die Ausbauziele
mit fluBbaulichen MaBnahmen nach Ogris zu
erreichen, endgultig bewiesen ist, keine allge-
meine Akzeptanz eintreten wird. Vielmehr ist



zu beflirchten, daB sich die Diskussion dann
sogleich eben der Frage dieser Ausbauziele
zuwenden wird. Der Verbands-Naturschutz
wird dann fordern, die Ausbauziele den fluB-
baulichen Méglichkeiten des Vorschlag Ogris
anzupassen. Daf ein derart reduzierter Aus-
bau eine leistungsféhige Binnenschiffahrt
nicht mehr erlaubt, spielt fir den Verbands-
Naturschutz keine Rolle, da diese auBerhalb
seiner Ziele liegt.

Die sich so immer weiter fortsetzende Diskus-
sion wird bei dem (iberwiegenden Teil der Be-
vélkerung, die im Grunde genommen Ergeb-
nisse und Entscheidungen erwartet, auf ab-
nehmendes Verstandnis stoBen und damit
sicher auch die Akzeptanz fiir den Donauaus-
bau nicht erhéhen — das Gegenteil ist eher
wahrscheinlich.

Qualifiziert vollenden

Bei dieser Sachlage befiirchtet der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein eine dem Jahr
1982 nicht unahnliche Situation, als die qualifi-
zierte Beendigung des Main-Donau-Kanals
gefordert wurde. Damals wurde dieses Ansin-
nen durch das entschlossene Handeln der
Bayerischen Staatsregierung verhindert.

Es ist die satzungsgeméBe Aufgabe des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins, flir den
sachgerechten Ausbau der Main-Donau-
WasserstraBe und somit auch deren letzte
Teilstrecke Straubing-Vilshofen einzutreten
und deren endgiiltige Vollendung zu fordern.
Im Zuge dieser Aufgabe hat der Verein die
Pflicht der sachlichen Information — erforder-
lichenfalls auch gegen Widersténde. Hinsicht-
lich der Donaustrecke Straubing-Vilshofen be-
gann dies mit dem Mitteilungsblatt 74/75, in
dem — ausgehend vom eingeleiteten Raum-
ordnungsverfahren — die wesentlichen Unter-
suchungen der Rhein-Main-Donau AG, wie

sie im Erluterungsbericht zum Raumord-
nungsverfahren ihren Niederschlag finden,
dargestellt sind. Das gleiche gilt auch fir die
wesentlichen Inhalte der Umweltvertraglich-
keitsstudie des Planungsbiiros Jérg Schaller
und des fluBmorphologischen Gutachtens der

Bundesanstalt fur Wasserbau.

Es folgte dann mit dem Mitteilungsblatt 76 die

Wiedergabe eines ,,Experten-Hearings”, wel-

ches der Deutsche Kanal- und Schiffahrisver-

ein anlaBlich seiner Mitgliederversammiung
am 21.6. 1993 in Deggendorf zu diesem

Thema veranstaltete.

Mit dem vorliegenden Mitteilungsblatt setzt

sich der Deutsche Kanal- und Schiffahrisver-

ein nunmehr kritisch mit der gegenwértigen

Diskussion, insbesondere dem Vorschlag

Ogris auseinander.

— Dies geschieht durch die Darstellung der
gegenwartigen Diskussion um den Do-
nauvausbau Straubing-Vilshofen in Form
von 30 Thesen.

— AnschlieBend bringen wir mit freundlicher
Genehmigung des Osterreichischen Inge-
nieur- und Archtiekten-Vereins, Wien, ein
Memorandum zum Donauausbau Wien-
Staatsgrenze. Diese von einem Experten-
komitee erarbeitete Pre-Feasibility Studie
1994 ,Donauausbau Wien-Staatsgrenze*
bezieht sich auf sehr &hnliche Fragen im
Nachbariand Osterreich. Es ist sicher von
hohem Informationswert, wie dort von erst-
kiassigen = Fachwissenschaftiern  die
Fragen des Donauausbaus beantwortet
werden.

— Dieses Memorandum basiert auf einem
gleichlautenden, umfangreichen Gutach-
ten des Expertenkomitees, dessen zusam-
menfassende Ergebnisse abschlieBend in
diesem Mitteilungsblatt wiedergegeben
werden.

Die Redaktion



Die Diskussion (iber den Donau-
ausbau Straubing-Vilshofen

Dr. Hartwig Hauck, Geschéftsfiihrendes
Vorstandsmitglied des Deutschen Kanal-
und Schiffahrisverein Rhein-Main-Donau
e.V., Niirnberg.

Die gegenwartige Diskussion um den Do-
nauausbau Straubing-Vilshofen &8t sich in
folgenden Thesen zusammenfassen.

1.

Der Giiterverkehr wird auch in Zukunft
stark ansteigen. Dieser wachsende Giiter-
verkehr muB gleichermaBen wirtschaftlich
wie umweltfreundlich bewiéltigt werden.
Das Anwachsen des Giterverkehrs wird
durch alle einschlagigen Prognosen bestatigt.
Eine besonders ausgeprégte Entwicklung ist
in Deutschland, und hier wiederum in Bayern,
zu erwarten.

Schiene und Binnenschiffahrt sind besonders
umwelifreundliche Verkehrstréger. Nur die
Binnenschiffahrt hat noch die erforderlichen
Kapazitaten, um weitere Giitersiréme umwelt-
freundlich zu transportieren.

2,
Die Binnenschiffahrt kann in die moderne
Transportlogistik nur dann stéarker einbe-
zogen werden, wenn sie terminlich zuver-
lassig und gleichmiBig wirtschaftlich fah-
ren kann.

Das erfordert weitgehend gleichmaBige Be-
dingungen fir die WasserstraBe vor allem hin-
sichtlich der Fahrrinnentiefe, um eine wirt-
schatftliche Abladetiefe fir moderne Binnen-
schiffe zu erméglichen.

3.
Die Main-Donau-WasserstraBe von Mainz
bis Passau erfiillt als moderne Wasser-
straBe diese Voraussetzungen mit Aus-
nahme der Strecke Straubing-Vilshofen.
Diese unzureichende Reststrecke schrankt
als schwachstes Glied den Gesamtwert der
Main-Donau-WasserstraBe nachhaltig ein.
Der zeitnahe Ausbau der 69 km langen Rest-
strecke Straubing-Vilshofen ist daher aus
Grinden des Umweltschutzes und der Wirt-
schaftlichkeit erforderlich.

4,
Fiir den Ausbau der Strecke Straubing-
Viishofen lauft zur Zeit das Raumord-
nungsverfahren. Der von der Rhein-Main-
Donau AG eingebrachte Vorschlag stellt
keinen maximalen Ausbau, sondern einen
auch unter 6kologischen Gesichtspunkten
optimierten Ausbau dar.

In dieses Raumordnungsverfahren hat die
Rhein-Main-Donau AG (RMD) als mit dem
Ausbau beauftragte Gesellschaft einen unter
okologischen und wirtschaftlichen Gesichts-
punkten optimierten Vorschlag eingebracht.
Er wurde unter Einschaltung der Bundesan-
stalt fiir Wasserbau, Karlsruhe, filr Fragen des
Wasserbaus und der Nautik, und des Pla-
nungsbiiros Schaller, Kranzberg, fiir dkologi-
sche Fragen, auf der Basis von iber 30 ver-
schiedenen Varianten erarbeitet. Der opti-
mierte Vorschlag sieht einen staugestiizien
Ausbau mit zwei extrem niedrigen Schleusen
bei Waltendorf (Stauhdhe ca. 2 m) und Oster-
hofen (Stauhdéhe ca. 3 m) sowie einen ca.
9km langen Schleusenkanal im Bereich
Osterhofen vor.

Um diesen sanften Ausbau zu erméglichen,
muBte die Binnenschiffahrt inre Interessen zu-
riicknehmen. Bei der vorliegenden Planung
werden die Ausbauziele gerade noch erflllt.

5.
Die Behauptungen des Verbands-Natur-
schutzes, die Donau und ihr 6kologisch re-
levanter Umgriff wiirden durch diesen
staugestiitzten Ausbau zerstort, sind un-
zutreffend.

Von einer Kanalisierung der Donau kann da-
bei keine Rede sein. Sofern im Bereich Oster-
hofen ein Stichkanal vorgesehen ist, liegt die-
ser auBerhalb der eigentlichen Donau und
schafft die Moglichkeit, eine ca. 12 km lange
Donaustrecke von Schiffahrt freizuhalten und
Uber ihren derzeitigen Zustand hinaus zu re-
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naturieren. AuBerdem sind erst dadurch die
erforderlichen Ausgleichsflachen fir vorge-
schriebene Okologische AusgleichsmaBnah-
men vorhanden und bieten die einmalige
Chance, den FluBlauf zu renaturieren.

6.
Der Verbands-Naturschutz fordert, die
Strecke Straubing-Vilshofen nach den Vor-
schléigen von Prof. Ogris mittels Buhnen
und Pflasterung in ein Trapezgerinne zu
verwandeln.

Auf diese Weise soll der Wasserspiegel ange-
hoben und die bendtigte Fahrrinnentiefe er-
reicht und gleichzeitig die Strémung des Flus-
ses erhalten werden.

Hinsichtlich der Realisierbarkeit dieses Vor-
schlages verweist Ogris auf Laborversuche
und die Sohlberollung der Neuen Donau bei
Wien. Dies sind ungeeignete Beispiele, die
nicht der Vielfalt eines lebendigen Flusses
entsprechen zumal die Pflasterung der Neuen
Donau bei Wien in einem Stillwasserkanal
ohne Schiffahrt erfolgte. Konkrete oder gar de-
tailliertere Ausfthrungen fir Realisierung und
Erfolg seines Vorschlages unter den Bedin-
gungen der Donaustrecke Straubing-Vils-
hofen macht Ogris allerdings nicht.

7.

Es stellt sich die Frage, worin sich der Vor-
schilag von Ogris, die nutzbare Wassertiefe
durch Buhnen zu erhéhen, von der bisheri-
gen Niedrigwasserregulierung der Rhein-
Main-Donau AG iliberhaupt unterscheidet?
Bekanntlich hat die RMD {iber einen Zeitraum
von 30 Jahren vergeblich versucht, durch den
Einbau von Buhnen die fiir die Schiffahrt nutz-
bare Fahrrinnentiefe der Donau auf 2,0 m bei
Regulierungs-Niedrigwasser zu erhéhen. Tat-
s8chlich erreichbar waren aber nur 1,70 m
Fahrrinnentiefe, in ungiinstigsten Féallen nur
1,55 m.

Beide Verfahren versuchen, die Wassertiefe
und damit die nutzbare Fahrrinnentiefe durch
Einengung des AbfluBquerschnittes bei Nie-
drigwasser zu vergroBern. Bei der Niedrig-
wasserregulierung der RMD geschah dies
durch Buhnen und ohne Pflasterung, so daB
sich der FluB nach den Eingriffen sein Bett
selbst suchen konnte, wobei die FluBsohle mit
Ausnahme der Felsstrecke aufgrund des Ge-
schiebeeintrags mit feink&rnigem Material be-
legt ist.

Ogris schldgt dagegen vor, neben den Buh-
nendie Sohle der Fahrrinne mit grobem Mate-
rial einheitlich zu berollen, um sie gegen Ver-
anderungen des FluBbettes zu stabilisieren
und gleichzeitig durch eine hohe Rauhigkeit
dieser Pflasterung die Wassertiefe zusétzlich
anzuheben.

8.

Die filhrenden Wasserbauexperten halten
Ogris entgegen, daB sein Vorschlag von
unzuléssig vereinfachten Annahmen aus-
geht und daher an den Bedingungen des
natiirlichen FluBlaufs und der Schiffahrt
scheitern muB.

Aufgrund der tber 30jéhrigen Erfahrungen mit
der bisherigen Niedrigwasserregulierung in
diesem Donauabschnitt und detaillierter Be-
rechnungen bezweifeln sie, daB dieses Ver-
fahren auch nur anndhernd die Ausbauziele
erfilit und damit die dauerhaften Vorausset-
zungen fur die Binnenschiffahrt in diesem Ab-
schnitt schafft.

Dabei wird von den Experten insbesondere
auf folgende Schwéchen und Fehler des Vor-
schlag Ogris hingewiesen:

Ogris geht in seinen Uberlegungen von unzu-
lassig vereinfachten Annahmen aus, welche
die Vielféltigkeit des natirlichen FluBlaufs
auBer acht lassen.

So berechnet er die Wassertiefe nach der
Strickler-Formel mit folgenden Annahmen:



e theoretische duBerste Rauheit — die wegen
des auch zukiinftig noch vorhandenen Ge-
schiebeeintrags nicht gegeben sein kann;

e einheitliches Gefalle der Donau — das in
dem genannten Abschnitt jedoch keines-
wegs besteht, sondern oberhalb der Isar-
mindung 0,1%., unterhalb der Isar-
miindung ca. 0,26%. betrégt;

e Trapezgerinne mit gleichbleibendem Quer-
profil — wahrend die tatsachlichen Quer-
profile des Flusses sehr unterschiedlich
sind;

e keine Kurvenverbreiterung — wahrend tat-
séchlich die Donau fur jedermann erkenn-
bar erhebliche Kurvenverbreiterungen auf-
weist. Diese Kurvenverbreiterungen sind
auch fiir die Schiffahrt notwendig.

Die Bundesanstalt fiir Wasserbau, Karlsruhe,
hat deshalb in eingehenden Berechnungen,
die sich an der tatsachlichen FluBmorphologie
orientieren, nachgewiesen, daB die von Ogris
aufgrund seiner unzuldssig vereinfachten
Theorie angegebenen Wasserspiegelanhe-
bungen in der Praxis nicht zu erreichen sind.

9.
Dariiber hinaus enthélt der Vorschlag von
Ogrls weitere gravierende Schwéchen, die
teilweise in einem gegenseitigen Kausal-
zusammenhang stehen.

Sie sind hierim Gesamitliberblick aufzufihren,
um Umfang und Tragweite ihrer Gesamtpro-
blematik zu verdeutlichen. Im folgenden sind
dies:

e Vernachldssigung nautischer Gesichts-
punkte

e Problematik der Sohlpanzerung

e zu niedrige Kostenschéatzung

e Auswirkungen auf die Hochwassersituation

e nachteilige Auswirkungen auf Natur und
Umwelt.

Hierauf ist in den nachfolgenden Punkten de-
tailiiert einzugehen.

10.

Ogris vernachlassigt in seinen statischen
Betrachtungen nautische und fahrdynami-
sche Gesichtspunkte der Schiffahrt.

So vernachlassigt er die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Schiffsverkehrs. Bei einem mit rau-
hem Steinmaterial gepanzerten Trapezge-
rinne bendtigen die Schiffe einen groBeren Si-
cherheitsabstand. Das bedeutet bei gleicher
Abladetiefe eine gréBere Fahrrinnentiefe,
denn die nutzbare Wassertiefe ist bei gepan-
zerter Sohle um ca. 0,40 m geringer.

Auch Begegnungs- und Uberholverkehr wer-
den erschwert.

Des weiteren 12Bt Ogris den Absunk der gegen
stérkere Strémung bergauf fahrenden Schiffe
auBer Betracht. Weiter bleibt auch unberiick-
sichtigt, daB aus fahrdynamischen Griinden
ein Schiff bestimmte: Abmessungen hinsicht-
lich Tiefe und Breite der Fahrrinne benbtigt.

11.

Eine besondere Problematik des Ausbau-
vorschlags von Ogrls stellt die Sohlpanze-
rung dar, und zwar sowohl hinsichtlich ih-
rer Dimensionierung, dem Umfang der zu
panzernden Fléchen sowie der Bauausfiih-
rung der Sohlberollung. Diese erfordert
auch eine viel ldngere Bauzeit und einen
hoheren Unterhaltungsaufwand.

Eine ausreichende Dicke der Sohlpanzerung
ist bei rein fluBbaulichen MaBnahmen erfor-
derlich, um die Sohle gegen Hochwasser und
die Belastung durch den Schiffsschrauben-
strahl bei geringer Wassertiefe zu stabili-
sieren.

Ogris behauptet nun, daB fiir den Ausbau der
Strecke Straubing-Vilshofen fiir die Sohle eine
Dicke von 0,25 m und zwischen den Buhnen
0,05 m ausreichend seien.
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Damit widerspricht Ogris seinen eigenen fri-
heren Aussagen, bei denen er fir den Do-
nauausbau in Wien eine Sohle von 0,50 m
Dicke und auBerhalb der Fahrrinne eine Min-
destdicke von 0,20 m angibt.

Von erfahrenen Wasserbauexperten wird da-
gegen fir die Sohle eine Mindestdicke von
0,60 m und auBerhalb der Fahrrinne von
0,30 m ermittelt, um Hochwasser und dem
Schiffsbetrieb (Ankerwurf, Schiffsschrauben-
strahl) standzuhalten.

Die Dicke der Sohlpanzerung wiederum ist
entscheidend fiir die Menge des benétigten
Materials und den Umfang der Baggerarbei-
ten und damit fir Baukosten und Umweli-
belastung.

In der Bauausfilhrung liegen gravierende Pro-
bleme der Sohlpanzerung.

Die Bauausfuhrung der Sohipanzerung stellt
unter den konkreten Bedingungen der Do-
naustrecke Straubing-Vilshofen ein Aben-
teuer mit &uBerst geringen Erfolgschancen
dar. Das Material kann aufgrund der vorhan-
denen Randbedingungen wie

e wechselndes FlieBverhalten von Niedrig-
bis Hochwasser

e Querstrdomungen

e Schiffahrt

nicht kontrolliert eingebaut werden.
Unstetigkeiten innerhalb der Sohlpanzerung
sind aber Ansatzpunkte fur eine Zerstdrung
des Deckwerks durch Schraubenstrahl und
Hochwasser.

Das von Qgris angefilhrte Beispiel ,Neue Do-
nau bei Wien" ist ganzlich unpassend, weil es
sich dabei lediglich um ein Hochwasser-Entla-
stungsgerinne handelt, bei dem die Sohisiche-
rung in ein Stillwasser ohne Schiffahrt einge-
bracht wurde.

Hinzu kommt die viel ldngere Bauzeit dieses
Verfahrens. Weil der Einbau nur bei kleineren

1 1 Abflissen, d. h. nur an etwa 150 Tagen im

Jahr méglich ist, wird eine Bauzeit von ca. 30
Jahren erforderlich.

AuBerdem ist der Unterhaltungsaufwand bei
Panzerung des Flusses erheblich héher als
bei einem staugestiitzten Ausbau.

12.

Der Donauausbau nach Ogris ist teurer als
der staugestiitzte Ausbau.

Die tatsachlichen Kosten fiir den von Ogris
vorgeschlagenen Donauausbau mit aus-
schiieBlich fluBbaulichen MaBnahmen belau-
fen sich nicht auf die behaupteten 300 Mio.
DM, sondern bei realistischen Annahmen fir
die Massen und die erforderlichen Ausbau-
und AnpassungsmaBnahmen auf insgesamt
1500 Mio. DM. Sie sind damit um 200 Mio. DM
hoher als die Kosten fiir den staugestltzten
Ausbau. Dabei sind Mehrkosten fur eine um
ca. 20 Jahre langere Bauzeit und der héhere
Unterhaltungsaufwand noch gar nicht beriick-
sichtigt.

13.

Der von Ogris vorgesehene Ausbau mit
Buhnen wirkt sich bel Hochwasser nach-
teilig aus, weil er zum Anstieg des Hoch-
wassers um ca. 0,60 m fiihrt.

Die von Ogris vorgesehene Sohlpanzerung
mit Material mit einer hohen Rauhigkeit wirkt in
die gleiche Richtung. Um eine Verschlechte-
rung der Hochwasserverhéltnisse zu verhin-
dern, wére ein zusétzliches Hochwasserab-
fluBgerinne von ca. 50 m Breite und einigen
Metern Tiefe im Vorland anzulegen. Dies stellt
einen zusétzlichen schwerwiegenden Eingriff
dar.

14.

Die Behauptung, die fluBbaulichen MaB-
nahmen seien 6kologisch vorteilhafter, Ist
in einer Gesamtbetrachtung nicht haltbar.



Bei dem Vorschlag von Ogris bleibt, abge-
sehen von der 7 km langen Felsstrecke
zwischen Vilshofen und Hofkirchen, kein
Quadratmeter des FluBbettes iibrig, der
nicht angetastet werden miite. Wie man
angesichts dieser massiven Eingriffe von
einem sanften Donauausbau sprechen
kann, ist nicht nachvoliziehbar.

Bei der von der Rhein-Main-Donau AG ge-
planten staugestiitzten Regelung ist aus dko-
logischer Sicht als wesentlicher Nachteil die
deutliche Einschrankung der Grundwasser-
dynamik in den staubeeinfluBten Strecken und
die Verringerung der Wechselwasserbereiche
zu sehen. Auch die Auswirkung auf das FlieB-
gewéssersystem in den staubeeinfluBten
Strecken und die Unterbrechung des FlieB-
wasserkontinuums sind lokal gegeben. Ande-
rerseits sind aber groBere FiuBabschnitte nur
méBig oder gar nicht beeinfluBt, z. B. der von
Schiffahrt freie Donauabschnitt sowie die nicht
staubeeinfluBten Strecken. Bei staugestiitz-
tem Ausbau sind nur ca. 50% der Ausbau-
strecke beeinfluBt, und selbst in den Ubrigen
Strecken ist eine FlieBgeschwindigkeit vor-
handen. Weiter steht bei den Ausbauldsungen
mit Staustufen ein hohes Ausgleichspotential
fur FlieBwasser-Okosysteme in der kiinftig
schiffahrisfreien Strecke zur Verfligung.

Bei dem Vorschlag von Ogris wird das FlieB-
wassersystem Donau durch die erforderliche
Sohlpanzerung auf der gesamten Strecke ein-
schlieBlich der 6kologisch bedeutenden Berei-
che in den Buhnenfeldern (Kiesbénke und
Flachwasserbereiche) stark verandert und
wichtige Standortfaktoren wie Feinsedimente,
Flachwasserzonen, Kolke und Strémungsviel-
falt sind nicht oder nurmehr eingeschrénkt vor-
handen.

Der FluB miiBte jeweils in der Starke der Sohl-
panzerung um ca. 6,5 Mio. m3 Sand und Kies
ausgebaggert werden, um dann Zug um Zug

6,5 Mio m3 Steinmaterial in den FluB einzu-
bauen.

Fir ein erforderliches Hochwasser-Entla-
stungsgerinne miBten ca. 280 ha ékologisch
bedeutende Vorlandflachen in Anspruch ge-
nommen werden.

Die Umweltauswirkungen fir die Gewinnung
und den Transport der fiir die Sohlpanzerung
bendtigten ca. 6,5 Mio. m® Gesteinsmaterial
kénnen mangels Kenntnissen Uber geeignete
Gewinnungsorte noch nicht detailliert beurteilt
werden, wirken dkologisch aber zweifellos zu-
satzlich negativ.

15.

Die Ausbauziele fiir den Donauausbau
100 m Fahrrinnenbreite, 2,50 m Ablade-
tiefe, Mindestgeschwindigkeit zu Berg von
im Mittel 6 km/h sind durch die von Ogris
vorgeschlagenen fluBbaulichen MaBnah-
men nicht zu erreichen.

Dies hat auch das Wissenschattliche Sympo-
sium zum Donauausbau zwischen Straubing
und Vilshofen ,FluBbauliche Alternative zum
Ausbau mit Stauhaltung” am 14.7. 1993 in
Minchen eindeutig ergeben.

16.

Nachdem mit fluBbaulichen Methoden
nach Ogris diese Ausbauziele nicht zu er-
reichen sind, erglbt die Priifung, daB eine
weitere Reduktion der Ausbauziele fiir die
Schiffahrt nicht akzeptabel oder technisch
nicht machbar ist. Dabei geht es insbeson-
dere um die Abladetiefe.

Die Zusammenhénge zwischen Abladetiefe
und Fahrrinnentiefe stellen sich bei stauge-
stiitztem Ausbau und dem Vorschlag von
Ogris unterschiedlich dar.

Die erforderliche Fahrrinnentiefe bei stauge-
stitztem Ausbau ergibt sich dabei wie folgt:

25m
01m

— Mindestabladetiefe
— minimaler Absunk
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— Restflottwasser 0,2m
— Fahrrinnentiefe 28m

Zusétzlich kommen bei einer mit grobem Ma-
terial beroliten Fahrrinnnensohle gemaB Vor-
schlag Ogris aus Griinden der Sicherheit und
der Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zwingend
hinzu:

— Baggertoleranz (Tiefenresere fur

Unterhaltsarbeiten) 0,3m
— Displacement (Unebenheit der
Deckwerkoberflache) 0,1m

somit betragt
die hydraulisch wirksame Wassertiefe 3,2 m

Um eine Abladetiefe von 2,50 m sicherzustel-
len, ist bei staugestiitztem Ausbau eine Fahr-
rinnentiefe von 2,80 m, bei fluBbaulichem
Ausbau mit Sohlpanzerung nach Ogris aber
eine Fahrrinnentiefe von 3,20 m erforderlich.

Bei gleicher Fahrrinnentiefe ist also die Abla-
detiefe bei dem Vorschlag Ogris um 0,40 m
geringer.

Die Reduzierung der Abladetiefe unter 2,50 m
ist nicht méglich. Der Leertiefgang bei gangi-
gen Schiffstypen betragt bereits 1,70 m. Die
nutzbare Differenz von 0,80 m zur Abladetiefe
von 2,50 m kann nicht weiter verringert wer-
den, wenn noch eine wirtschatftliche Schiffahrt
mdglich sein soll. Damit ist auch keine Redu-
zierung der Fahrrinnentiefe mdglich, die bei
dem Vorschlag Ogris zu einer besonders gra-
vierenden Einschrénkung der Abladetiefe fih-
ren wirde.

Damit wére die Gleichwertigkeit zum Main
(2,70 m) und zum Main-Donau-Kanal (2,80 m)
nicht mehr annéhernd hergestellt.

Eine durchschnittliche Mindesigeschwindig-
keitzu Berg von in Mittel 6 km/h bedeutet, da3
an unglnstigen Stellen nur noch eine Schiffs-
geschwindigkeit von 4 km/h Ober Grund er-
reicht wird. Bei einer darunterliegenden Ge-
schwindigkeit besteht die Gefahr, daB die
Schiffe mandvrierunfahig werden, weil der

Druck auf das Ruder fehlt, so daB eine Unter-
schreitung aus Griinden der Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs nicht méglich
ist.

Da eine Verringerung der Abladetiefe und der
durchschnittlichen  Mindestgeschwindigkeit
nicht mégich ist, bliebe nur eine Einengung
der Fahrrinnenbreite. Aber selbst bei einer Re-
duzierung der Fahrrinnenbreite auf nur 50 m
ist mit dem Vorschlag Ogris unter den Bedin-
gungen der Donaustrecke Straubing-Vilsho-
fen keine ausreichende Fahrrinnentiefe
herzustellen.

Durch eine weitere Einengung der AbfluB-
querschnitte bei Niedrigwasser (durch Buh-
nen) kann zwar die Wassertiefe, und damit die
nutzbare Fahrrinnentiefe, vergréfiert werden,
allerdings vergréBert sich gleichzeitig auch die
FlieBgeschwindigkeit. Dadurch wiederum er-
hoht sich der Absunk des Schiffes mit der Not-
wendigkeit einer gréBeren Fahrrinnentiefe.
Auch verdréngt das Schiff Wasser, weswegen
ein Ausgleich des geringeren AbfluBquer-
schnittes durch gréBere Wassertiefe notwen-
dig ist. Um die tbrigen Vorgaben hinsichtlich
Abladetiefe und Mindestgeschwindigkeit bei
Niedrigwasser zu erfllllen, sind also Mindest-
querschnitte hinsichtlich Breite und Tiefe er-
forderlich.

Wiirde man diese Mindesiquerschnitte her-
stellen, so wiirden viel kleinere Gefélle not-
wendig als die jetzt vorhandenen natirlichen
Gefélle, da sonst das Wasser zu schnell tal-
warts abstrébmen wiirde. Hierzu wurde von der
Bundesanstalt fir Wasserbau unter Ber{ick-
sichtigung der tatsachlichen Verhaltnisse er-
rechnet, daB sich bei einer 50 m breiten Fahr-
rinne ein Sohlgefélle von 0,14%. in der Strecke
unterhalb der Isarmindung ergéabe, wéhrend
dort tatsachlich ein Gefélle von 0,26%. vor-
handen ist.

Das Sohlgefélle von 0,14%. miBte durch Bag-
gerungen hergestellt werden, was eine Was-



serspiegelabsenkung der Donau von 4,20 m
an der Isarmiindung bedeuten wiirde.

Aber auch bei einer Breite von 70 m ist das er-
forderliche Gefélle weit geringer als das tat-
séchlich vorhandene, so daB bei Niedrigwas-
ser der Wasserspiegel an der Isarmiindung
immer noch um 3 m und bei Straubing um 4 m
abgesenkt werden miiBte. Das wiederum
wiirde bedeuten, daB an der Schleuse Strau-
bing der Wasserspiegel unter die bereits vor-
handene Schleusensohle zu liegen kame.
Somit ist nach dem Vorschlag Ogris auch eine
stark reduzierte Fahrrinnenbreite mit ausrei-
chender Abladetiefe nicht machbar.

17.

Die Vierer-Schubverbinde sind ein hoch-
gespieltes Thema, das am Kern der Ange-
legenheit vorbeigeht. Denn die fluBbau-
lichen MaBnahmen nach Ogris scheitern
nicht etwa an den Vierer-Schubverbénden,
sondern sind auch fir andere Schiffsein-
heiten unzureichend.

Das zeigen folgende Feststellungen:

Bei 100 m Fahrrinnenbreite und 2,50 m Abla-
detiefe kbnnen Vierer-Schubverbénde im Be-
gegnungsverkehr fahren. Das gleiche gilt fur
Zweier-Verbande. Bei 70 m Fahrrinnenbreite
kénnen Vierer-Schubverbande im Richtungs-
verkehr fahren, Zweier-Verbande im Begeg-
nungsverkehr.

Eine 50-m-Fahrrinnenbreite [aBt noch die
Fahrt von Vierer-Verbanden im Richtungsver-
kehr zu, die Begegnung von Zweier-Verbén-
den aber nicht mehr. Damit wird deutlich, daB
es hier nicht im Schwerpunkt um ein Problem
der Fahrrinnenbreite geht, sondern der jeweili-
gen Fahrrinnentiefe und damit der erreichba-
ren Abladetiefe an der Donaustrecke Strau-
bing-Vilshofen.

Die durch fluBbauliche MaBnahmen erreich-
bare Abladetiefe 1aBt auch einen wirtschaft-
lichen Einsatz moderner Einzelfahrer mit Ab-

ladetiefen von wenigstens 2,50 m nicht mehr
zu.

Vierer-Verbénde erfordern gegeniber Zweiet-
Verbanden eine Fahrrinnenbreite von 100 m
im Begegnungsverkehr und damit relativ be-
scheidene zusétzliche Aufwendungen, die
keine grundsétzlich anderen wasserbaulichen
MaBnahmen erfordern.

Es ist also nicht der Vierer-Schubverband, der
einen staugestiitzten Ausbau erfordert, son-
dem dieser Ausbau ist allein schon aus den
oben dargelegten Grinden flr jede leistungs-
fahige Schiffahrt notwendig.

Andererseits ist bei der gegebenen mittleren
Breite der Donau von 170—200 m mit nur ca.
3% der Gesamtkosten eine Fahrrinnenbreite
von 100 m bei staugestitzten Ausbau zu er-
reichen.

Somit sind diese geringen zusétzlichen Aus-
baumaBnahmen fir Vierer-Schubverbande
und 23 m breite Ro-Ro-Schiffe unbedingt wirt-
schaftlich, wobei der Endpunkt fur Vierer-Ver-
bande von Linz nach Regensburg stromauf
verlegt wird.

18.

Die Nuizen-Kosten-Relation wird bei einem
Donauausbau nach dem Vorschlag Ogris
s0 ungiinstig, daB der Ausbau nach den fiir
die Bundesverkehrswegeplanung gelten-
den Grundsétzen nicht mehr zu rechtferti-
gen wiére.

Schon eine Uberschlagige Nutzen-Kosten-
Analyse des Bundesverkehrsministeriums
zeigt, daB der verkehrswirtschaftliche Nutzen
beim Donauausbau nach dem Vorschiag
Ogris im Vergleich zum staugestiitzten Aus-
bau gravierend absinkt. Die Nutzen-Kosten-
Relation des Donauausbaus Straubing-Vils-
hofen wiirde von Uber 2 bei staugestiitztem
Ausbau auf unter 1 bei dem Ogris-Vorschlag
absinken.
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Dabei wurden die Vierer-Schubverbénde gar
nicht berlcksichtigt, wie (berhaupt die An-
sétze der Nutzen-Kosten-Abschétzung in vie-
lerlei Hinsicht zugunsten des Ogris-Vor-
schlags erfolgt sind, schon um zur sicheren
Seite hin zu liegen.

Der ungiinstige Wert fiir den Ogris-Vorschlag
ist vor allem durch die héufig reduzierten Abla-
detiefen, die nach heutigem Kenntnisstand
geringere Dauerhaftigkeit dieser Ausbau-
methode und den hohen Instandhaltungsauf-
wand bedingt.

19.

Bei der gegenwirtigen kontroversen Dis-
kussion ist die unterschiedliche Interes-
senslage der Beteiligten zu beachten.
Unterschiedliche Motive und auch Kenntnis-
stand erkldren manche Verhaltensweisen.

20.

Der Rhein-Main-Donau AG muB an einer si-
cheren Durchfithrung des Ausbaus und ei-
nem zuverlassigen Erreichen der Ausbau-
zZiele gelegen sein, da sie als baudurchfiih-
rende Gesellschaft das Risiko falscher Pla-
nung und Bauausfiihrung tragt.

Dies gilt auch fir die Bundesanstalt fiir
Wasserbau, Karlsruhe, soweit sie mit Berech-
nungen und Stellungnahmen von der RMD
beauftragt ist.

Bei dem von der RMD geplanten staugestiitz-
ten Ausbau sind die Stauhdhen so niedrig, daB
sie entweder keine oder nur eine begrenzte
Energiegewinnung erlauben. Hier kénnen
also keine ins Gewicht fallenden Motive der
RMD zugunsten eines staugestiitzten Aus-
baus liegen.

Dies bedeutet, daB die RMD keineswegs auf
ein bestimmtes Ausbauverfahren festgelegt
ist, sofern Alternativvorschlage keine unkalku-
lierbaren Risiken enthalten.

21.

Dem Bundesministerium fiir Verkehr muB
als Bauherr, aber auch In seiner Zustéindig-
kelt fiir einen zukunftssicheren Verkehrs-
weg, an einem sicheren und wirtschaft-
lichen Ausbau gelegen sein.

Dieser muB zukiinftig eine kontinuierliche und
wettbewerbsfahige Binnenschiffahrt auch bei
Niedrigwasser sicherstellen. AuBerdem muB
der Bund daran interessiert sein, daB die Be-
triebs- und Unterhaltungskosten im vertret-
baren Rahmen bleiben.

22,

Ahnliche Motive gelten auch fiir den Frei-
staat Bayern, dem zusatzlich am Hochwas-
serschutz und einem auch unter Gesichts-
punkten der Okologie und des
Landschaftsschutzes optimierten Ausbau
gelegen sein muB.

Dieser zusatzliche Hochwasserschutz ist
auch unabhangig vom Ausbau der Strecke
Straubing-Vilshofen dort erforderlich.

23.

Der Bayerische Oberste Rechnungshof hat
selne kritischen Feststellungen zum stau-
gestiitzten Ausbauvorschlag der RMD
wohl kaum in voller Kenntnis der Grenzen
fluBbaulicher MaBnahmen und der unab-
dingbaren Erfordernisse einer modernen
Binnenschiffahrt getroffen.

Gerade von einer so angesehenen Institution
wie dem Bayetischen Obersten Rechnungs-
hof muB man, sofern er die Beurteilung von
Zukunftsprojekten vornimmt, fachliche Kom-
petenz erwarten. Im vorliegenden Fall wirde
sich diese auf die Spezialdisziplinen Ver-
kehrswirtschaft, insbesondere Binnenschiff-
fahrt, Wasserbau und Okologie beziehen.

24,
Prof. Ogris z&hlt nicht zu den fiihrendsten
Vertretern seines Faches, kann fiir seine



Vorschlédge keinerlei Verantwortung iiber-
nehmen, wohl aber Aufmerksamkeit er-
regen und ggfs. einen Gutachteraufirag er-
langen. Allerdings sind auch rein idealisti-
sche Uberzeugungen denkbar.

Was Prof. Ogris und seine wenigen fachlichen
Befiirworter betrifft, die die Ausbauziele mit
ausschlieBlich fluBbaulichen MaBnahmen als
machbar behaupten, so brauchen und kénnen
diese keinerlei Verantwortung fir ihre Vor-
schlage Gibernehmen. Sofern sie nach Stand
der Wissenschaft und Stand der Technik rea-
listische WasserbaumaBnahmen vorschlagen
wiirden, hétten diese keinen Neuigkeitswert
und blieben damit weitgehend unbeachtet.
Dagegen finden auch nach dem Stand der
Wissenschaft und Stand der Technik nicht
realisierbare Behauptungen Beachtung und
Zustimmung, sofern sie den Interessenslagen
bestimmter Gruppierungen entsprechen. Sie
kdnnen in bestimmten gesellschaftspoliti-
schen Konstellationen zu Medienwirksamkaeit
und zu Gutachtens-Beauftragungen fiihren.
Sollte es Ogris in idealistischer Uberzeugung
darum gehen, unter allen Umstanden die Stro-
mung des Flusses unverandert zu erhalten, so
miiBte er als Wasserbaufachmann auf die Un-
vereinbarkeit mit einer modernen Binnen-
schiffahrt hinweisen.

25.

Der Verbands-Naturschutz betrachtet je-
den Eingriff in ein bestehendes Okosystem
von vorneherein als Schadigung, auch
wenn es sich dabel um bereits von Men-
schen veranderte Sekundarlandschaften
handelt.

Damit wird jede Veranderung als Zerstérung
und folglich als schlecht bezeichnet.

Eine solche Verallgemeinerung ist unzulassig,
da bedachtsam und verantwortungsvoll aus-

gefiihrte Projekte, wie z. B. der von der RMD
vorgeschlagene staugestitzte Donauausbau,
das C")kosystem zwar verandern, aber nicht
zwangslaufig zu 6kologisch schlechteren Ver-
héltnissen fllhren missen, sondern auch die
Chance zur Verbesserung beinhalten.

Wandel ist ein wesentliches Prinzip der Welt —
mit und ohne menschliche Einwirkung.

26.

Der Verbands-Naturschutz lehnt die um-
weltfreundliche Binnenschiffahrt aus ra-
tional nicht nachvollziehbaren Griinden
unterschwellig ab. Positive Ergebnisse
des Donauausbaus fiir die Schiffahrt
scheinen ihm gleichgiiltig.

Dem Verbands-Naturschutz ist eine leistungs-
fahige Binnenschiffahrt auf der Donau kein
echtes Anliegen. Insoweit kénnen ihm diesbe-
zligliche Ergebnisse seiner Ausbauvor-
schlage im Hinblick auf die Leistungsféhigkeit
der WasserstraBe gleichgiiltig sein. Hinzu
kommt, daB er fiir seine Vorschlage keinerlei
Verantwortung Ubernehmen muB und kann
und die Realisierung so weit in der Zukunft
liegt, daB auch eine moralische Zurechnung
nicht gegeben ist.

Der Donauausbau Straubing-Vilshofen stellt
fir den Verbands-Naturschutz eines der ver-
haBten technischen GroBprojekie dar.

Der Donauausbau ist fiir Kampagnen beson-
ders geeignet, da er gegeniber Miigliedern
und Sympathisanten plakativ leicht vermittel-
bar ist und spektakulére Aktionen beglinstigt.
Denn im Gegensatz zu den differenzierten
Umweltfragen ist die Donau ein anschauliches
und mit Schlagworten leicht abzuhandelndes
Thema, das sich in den Begriffen von gut oder
bbse, abseits der Fakten, diskutieren |aBt.
Wenn es aber um gut oder bése geht, sind alle
Mittel erlaubt, einschlieBlich der systemati-
schen Falschinformation. Hier nutzt der Ver-
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bands-Naturschutz die Unwissenheit breiter
Bevolkerungskreise und schiirt Angste vor
technischen Entwicklungen und die Bedenken
vor einer zu starken Inanspruchnahme der
Umwelt. So gelingt denn der Schulterschluf3
auch mit gutwilligen Gruppierungen, denen
die Erhaltung der Umwelt ein Anliegen ist, die
aber Uber den vorgesehenen staugestitzten
Ausbau und die vom Bund Naturschutz ge-
wlnschte Alternative nicht informiert sind.

27.

Medien zeigen Interesse an einer kontro-
versen Diskussion und Neigung zu alterna-
tiven Lésungsvorschldagen, um so mehr,
wenn diese dem sogenannten Zeitgeist
entsprechen.

Bei den Medien finden die sogenannten fluB-
baulichen MaBnahmen deshalb ein mehrheit-
lich positives Echo aus verschiedenen Grin-
den:

— technische und wissenschaftliche Begriin-
dungen sind meist schwer zu recherchie-
ren bzw. nachzuvollziehen;

— plakative Erklarungen sind einem breiten
Publikum besser zu vermitteln;

— alternative, vermeintlich dkologisch gtin-
stige Ausbaumethoden liegen im Trend;

— in sich intellektuell fihlenden Kreisen gilt
es gelegentlich als schick, technische und
wirtschaftliche Argumente abzulehnen und
sich gegen sogenannte groBtechnologi-
sche Bauvorhaben zu wenden;

— die ausgefallenen ideen sogenannter
Querdenker werden dem Rationalen, ins-
besondere dem IngenieurméBigen, gerne
vorgezogen;

— die jahrelang eingetibten Vorurteile gegen
den Main-Donau-Kanal lassen sich auf
den Donauausbau tibertragen.

28.

Unter dieser Konstellation kommt es zu ei-
ner ungewdhlichen Umkehr der Beweis-
last.

Nicht mehr der alternative Vorschlag muf hin-
sichtlich seiner praktischen Realisierbarkeit
und Auswirkungen begriindet werden, son-
dern Bauherr und bauausflihrende Gesell-
schaft geraten in die Lage, gegeniber der Of-
fentlichkeit beweisen zu missen, warum un-
terschiedliche alternative Vorschlage nicht
machbar sind.

29.

Die politischen Parteien verhalten sich ge-
geniiber der verkehrswirtschaftlichen Auf-
gabe Donauausbau bedauerlicherweise,
wohl auch infolge unvolisténdiger und ein-
seitiger Information, nicht immer konse-
quent, naturgeméB auch uneinheitlich.
Mitunter gewinnt man den Eindruck, daf3 der
Ogris-Vorschlag ein willkommener AnlaB ist,
das Verfahren bzw. die Entscheidung auf lan-
gere Zeit verzoégern zu kdnnen, um so unter
dem Deckmantel des Umweltschutzes und
der Mittelknappheit die Realisierung auf Jahr-
zehnte verhindern zu kdnnen.

Basis der politischen Entscheidung sollte des-
halb ausschlieBlich der Sachstand sein, wel-
cher sich aus den bisher vorliegenden wissen-
schaitlichen Untersuchungen ergibt. Sowohl
das von der Bayerischen Staatsregierung ver-
anlaBte wissenschaftliche Symposium zum
Donauausbau als auch die vorliegenden Un-
tersuchungen der Bundesanstalt fiir Wasser-
bau ergeben, daB die Vorgabe des Ausbau-
Ziels, annadhernd gleichwertige Schiffahrtsver-
haltnisse wie in den im ober- und unterstrom
anschlieBenden Abschnitten herzustellen, mit
dem Vorschlag Ogris bei weitem nicht erreich-
bar ist.

Wenn dies aber klar erkennbar ist, dann darf
nicht jeder neue Vorschlag und jeder Einwand



zu zeitraubenden und kostenaufwendigen
Neuuntersuchungen fihren.

30.

Die Arbeitsgemeinschaft der Bayerischen
Industrie- und Handelskammern fordert
als Sprachrohr der Wirtschaft, den notwen-
digen Ausbau der Donau ohne unnétige
Verzogerung sachgerecht durchzufiihren.
Da eine weitere Verzogerung dieses Projek-
tes volkswirtschatftlich insbesondere mit Blick
auf die Wirtschatftlichkeit des Main-Donau-Ka-
nals und auf die internationalen Verpflichtun-
gen zur Férderung dieses umweltfreundlichen
Verkehrstragers nicht vertretbar ist, ist den
Anforderungen der Wirtschaft an die Befahr-
barkeit der Donau Rechnung zu tragen. Die
uneingeschrénkte Akzeptanz der Donau als
Wasserstrafie wird nur erreicht, wenn Schiffs-
einheiten mit 11,4 m Breite und 2,7 m Tief-
gang (Zweier-Verbande und GroBmotorgtiter-
schiffe) sowie mit 23 m Breite und 2,50 m Tief-
gang (Vierer-Verbdnde, Koppel-Verbénde
und Ro-Ro-Einheiten) ganzjghrig verkehren

kdnnen. Daraus ergeben sich folgende Anfor-
derungen:

— Fahrrinnentiefe mind. 2,80 m

— Fahrrinnenbreite 100 m
entsprechend der Empfehlung der Donau-
Kommission.

Die Gewahr der durchgehenden Befahrbar-
keit der BinnenwasserstraBe Donau und damit
die VerlaBlichkeit des Schiffsglitertransports
ist Voraussetzung flr die Verlader, dieses
Transportmittel Uberhaupt starker in Betracht
zu ziehen.

Resiimee

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein

Rhein-Main-Donau e. V. fordert deshalb:

e dle Beibehaltung der Ausbauziele

e die unverziigliche Fortfiihrung und den
zeitnahen AbschiuB des anhéngigen
Raumordnungsverfahrens auf der
Grundlage des von der Rhein-Main-
Donau AG eingebrachten Vorschlages

e den baldmégiichen Baubeginn

Die Zeit drangt!
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Priambel

Die vorliegende PRE-FEASIBILITY Studie, Jinner 1994, setzt sich in sachlich und fach-
lich kompetenter Weise mit der schwierigen Frage der Sohistabilisierung, der Auwalder-
haltung und den Anforderungen der Grofschiffahrt in der freien Fliefstrecke der Donau,
im Abschnitt Wien - KW Freudenau bis zur Staatsgrenze, auseinander. Es werden techni-
sche Losungen aufgezeigt und diese im Hinblick auf ihre Machbarkeit beurteilt.

Um eine nicht durch Emotionen belastete Beurteilung zu ermoglichen, ist fir die Ausar-
beitung einer derartigen Studie eine sachliche und fachliche Bearbeitung notwendig, die
alle nachweislich qualifizierten Vertreter der einzelnen Fachbereiche zusammenfiihrt. Der
Osterreichische Ingenieur- und Architekten-Verein hat dementsprechend eine Experten-
gruppe beaufiragt, eine derartige Untersuchung durchzufiihren und eine gesamtheitliche
Beurteilung sowie eine Empfehlung fiir die weitere Vorgangsweise abzugeben.

Die Beurteilung der einzelnen Losungen durch die Expertengruppe erfolgt nach den iibli-
chen Kriterien einer Feasibility-Studie, die aufzeigt, was in sinnvoller Weise machbar
(feasible) erscheint. Die Ergebnisse der Studie kinnen als nitzliche Grundlage fiir weitere
Unitersuchungen dienen. Da Planungsprozesse heute sehr komplex und langwierig gewor-
den sind, werden derartige detaillierte Untersuchungen in naher Zukunft sicher notwendig
sein, um zu einer endgiiltigen Entscheidung fir ein Ausfilhrungsprojekt zu gelangen.

Osterreichischer Ingenieur- und Architekten-Verein Wien im Jinner 1994

20



21

DONAUAUSBAU WIEN - STAATSGRENZE

Projektvorhaben "Sohlstabilisierung, Auwalderhaltung, WasserstraBe"
Pre-Feasibility Studie 1994

I Aligemeines

Mit der Donauregulierung in den Jahren 1870-1875 wurde der Vorgang einer progressiven
Sohleintiefung eingeleitet. Dieser Vorgang setzte sich {iber die Jahrzehnte durch die mit den
Anforderungen der sich industrialisierenden Gesellschaft in Zusammenhang stehenden
menschlichen Eingriffe fort. Heute ist, im Hinblick auf die bedenklich gewordene Eintiefung
und die damit einhergehenden negativen Auswirkungen, die Notwendigkeit des Ausbaus der
Donau 6stlich von Wien in naher Zukunft gegeben. Primire Planungsziele fiir eine Problem-
16sung sind die Sohlstabilisierung, die Auwalderhaltung und die Gewiihrleistung einer
vollwertigen Wasserstrafle.

Die moglichen technischen Losungen fiir dieses Planungsdreieck werden in der nunmehr
vorliegenden Untersuchung, nach den iiblichen Kriterien einer Feasibility-Studie hinsichtlich
wasserbautechnischer, 6konomischer, &kologischer, volkswirtschafilicher und sozialer
Aspekte, dargestellt und gesamtheitlich beurteilt.

Vier Alternativen wurden einer gesamtheitlichen Beurteilung unterzogen, es sind dies:
- Kiinstliche Geschiebezugabe
- Niederwasserregulierung mit kiinstlicher Sohlpflasterung
- Staugeregelter Ausbau

- Errichtung eines schiffbaren Seitenkanals

Die Alternativen wurden den folgenden international tiblichen Machbarkeitskriterien bzw.
Fragestellungen unterworfen:

« Ist die Notwendigkeit des Projektvorhabens im Hinblick auf dringende gegenwirtige
oder kiinftige sozale und volkswirtschaftliche Anforderungen gegeben ?

o Ist die Planung des Projektes addquat zur Erfillung der vorhergesehenen Zweckbe-
stimmung ?

o Ist die Kosten-Nutzen Analyse positiv zu bewerten ?

o Ist das Projekt derart ausgelegt, daf die Umweltbeeinflussungen gering und im Hinblick
auf Langzeitauswirkungen akzeptabel sind ?



DONAUAUSBAU WIEN - STAATSGRENZE

Projektvorhaben "Sohlstabilisierung, Auwalderhaltung, Wasserstrafe"
Pre-Feasibility Studie 1994

Nachfolgend werden die Ergebnisse, SchluBfolgerungen und Empfehlungen der umfassen-
den Pre-Feasibility Studie - Jinner 1994, in kurzer Form wiedergegeben.

II. Schlufifolgerungen

1. Kiinstliche Geschiebezugabe

@aﬁ&ﬁﬁkung im

ﬁ@!igcnder Wewe..

Zu dieser Auffassung gelangten bereits mehrere Kommissionen, die sich auch mit dieser
Thematik befaflit haben. Den dauernd erforderlichen Aufwendungen steht kein adéquater
Nutzen gegeniiber.

2. Niederwasserregulierung mit kiinstlicher Sohlpflasterung

Der fluBbauliche Ausbauvorschlag einer Niederwasserregulierung, kombiniert mit einer ka-
nalisierten Fahrwasserrinne, deren Sohle durch eine Grobkorndeckschicht unbeweglich ge-
macht werden soll, steht im Gegensatz zu dem erprobten Konzept einer FluBregulierung mit
Einschrinkungsbauwerken (Buhnen, Leitwerken), mit dem man sich den bekannten
GesetzmiBigkeiten entsprechend den fluBmorphologischen Verhiiltnissen jeweils anpassen
kann. Weltweit gibt es keine vergleichbaren Fallbeispiele fiir einen derart massiven Eingriff
in Verhiltnisse des natiirlichen Abflusses und des Feststofftransportes.

Der bestehende mehrteilige AbfluBquerschnitt der Donau (NW, MW, HW) mit Einschrén-
kungsbauwerken und beweglicher Sohle ist mit der vorgesehenen kanalartig ausgebildeten
unbeweglichen Niederwasserrinne (Fahrrinne fiir die Schiffahrt), gekennzeichnet durch eine
praktisch feste Sohle und entsprechendem Deckwerk der Leitwerke, nicht vertraglich. Die
vorgeschlagene Buhnenlosung kann die Stabilitdt der Sicherungsmafinahme fiir die Sohl-
deckschicht auf Dauer nicht gewdhrleisten.
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Die wesentlichen Zielsetzungen, Merkmale und Daten dieses Vorschlages sind bekannt bzw.
durchschaubar, sodaB3 eine gesamtheitliche Beurteilung nach den international iiblichen Kri-
terien einer Feasibility-Studie (Machbarkeit) im Hinblick auf wasserbautechnische, wirt-
schaftliche, okologische, soziale und volkswirtschaftliche Komponenten méglich ist. Aus-
bauziele sind wie bereits erwihnt, die Sohlstabilisierung, die Auwalderhaltung und die
Schaffung von akzeptablen Fahrwasserverhéltnissen fiir die GroBschiffahrt, auch wenn diese
nicht voll den Empfehlungen der Donaukommission entsprechen. Auf die Nutzung des
Energiepotentials der Donau zur elektrischen Stromgewinnung wird verzichtet. Dieser Pro-
jektvorschlag wiirde im Donauabschnitt zwischen Wien und der Staatsgrenze auf zwei Jahr-
zehnte eine GroBbaustelle mit sich bringen.

Die dargelegten Uberlegungen und Untersuchungen betreffend alle wesentlichen Kompo-
nenten dieses Vorschlages fiir seine Machbarkeit, lassen eine Reihe gravierender Bedenken
erkennen, welche die Erfolgschancen dieses Vorschlages als duBerst gering und daher in
seiner Gesamtheit als nicht akzeptabel erscheinen lassen.

Wasserbautechnisch ist diese Projektsidee, wenn auch mit groBen Schwierigkeiten, sicher
ausfithrbar, ist aber im Hinblick auf eine gesamtheitliche Beurteilung infolge schwerwiegen-
der Unzulédnglichkeiten und Risken ein teures Experiment, fiir das der Entscheidungstriger
Bund die Haftung und der Steuerzahler die Kosten zu iibernehmen hiitte.

Die wahrscheinliche Fehlinvestition in der GréBSenordnung von 7Mrd. S kann aus
volkswirtschaftlicher Sicht nicht vertreten werden. Kein qualifizierter Planer wird in der
Lage sein, die Haftung fiir ein derartiges Projekt, dessen Erfolg er nicht gewahrleisten kann,
zu ibernehmen.

Aufgrund der erforderlichen, starken Einschniirung des AbfluBquerschnittes fiir die
Fahrwasserrinne kommt es generell zu einer Anhebung der Wasserspiegel auch bei hdheren
Wasserfliihrungen. Die gewiinschte Anhebung des vorhandenen Niederwasserspiegels in der
Grofenordnung von mindestens 0,80 m fithrt dazu, daB auch die maBgebenden
Hochwasserspiegel um mindestens 0,60 m angehoben werden. Wenn man die vorhandene
Hochwassersicherheit beibehalten méchte, sind die bestehenden Hochwasserschutzdimme
entsprechend aufzuhohen. Die Aufwendungen hiefiir sind in dem erwihnten Betrag nicht
23 inbegriffen,
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Den Verfassern ist bei ihrer Titigkeit bei internationalen Ausschreibungen und ausgefiihrten
GroBprojekten noch keine Finanzinstitution begegnet, die bereit gewesen wire, ein
Experiment in dieser GréBenordnung zu finanzieren.

Voraussetzung dazu ist allerdings, daB fiir eine gesamtheitliche Beurteilung dieses
Vorschlages nur im Wasserbau qualifizierte Fachexperten, die diesem Anforderungsprofil
entsprechen, herangezogen werden.

3. Staugeregelter Ausbau

Die drei bekannten primiiren Planungsziele Sohlstabilisierung, Auwalderhaltung
(Nationalpark) und vollwertige WasserstraBe konnen nur durch eine staugestiitzte FluBre-
gulierung (Staustufen) erfiillt werden. In Verbindung damit kénnten auch weitere Nutzun-
gen wie Wasserkraft, Verbesserung der Hochwasserschutzsysteme, Sicherung und Verbes-
serung der Grundwassersysteme, Brauchwasserentnahmen, u.a.m. in Betracht gezogen
werden. Ein staugeregelter Ausbau bietet die Moglichkeit, das Energiepotential zu rund 80
bis 90 % zur Erzeugung elektrischer Energie zu nutzen, wodurch die Investitionskosten
durch Stromerlése gedeckt wiirden. DaB dadurch jihrlich rd. 440.000 t Rohol eingespart
wiirden, ist aus dkologischer und volkswirtschaftlicher Sicht von Bedeutung.

Da Planungsprozesse heute weit umfassender geworden sind als sie etwa vor zwei bis drei
Jahrzehnten waren, erscheint es daher angebracht, die Planung fiir den Ausbau nach dem
Konzept einer staugestiitzten FluBregulierung moglichst bald und ohne Verzogerung in An-
griff zu nehmen. Dies insbesonders im Hinblick auf die bedenklichen Auswirkungen der
immer weiter fortschreitenden Sohleintiefung.
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4, Errichtung eines schiffbaren Seitenkanals

Die vorgegebenen Ausbauziele lassen sich sicher auch mit dem Vorschlag der Errichtung
eines schiffbaren Seitenkanales 16sen. Dabei bieten sich 6kologische Aspekte, die im Pla-
nungsraum von Bedeutung sein kénnten, jedoch noch eingehender Untersuchungen bediir-
fen. Weitere Untersuchungen und Planungsschritte fiir diese Lésung erscheinen nur dann
sinnvoll, wenn dieses Konzept eines Umleitungskanales, gekennzeichnet durch eine niedrige
Staustufe im Strom und einem kleinen Kraftwerk im Umleitungskanal, bei der Bevolkerung
und auch landesweit grundsétzlich Zustimmung findet. Die Nutzung des Energiepotentials
ist bei dieser Alternative sehr gering, da bei diesem Projektvorschlag vor allem Verkehrs-
zielsetzungen im Vordergrund stehen. Die Baukosten sind sebr hoch anzusetzen, weshalb
auch die Finanzierung Probleme aufwerfen wiirde.

Ba diese Pro;ektsldee erst seif kurzem vor]mgt, miifite sie auch im Hinblick amf ihre
Ma ¥ 2 kzeptauz dieser Lisung
 mit einer stangestiitz-
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II. Empfehlungen

Die Empfehlungen des Expertenteams haben die international Gblichen Kriterien der
*Machbarkeit" eines Projektvorhabens zur Grundlage. Aufgrund dieser Kriterien ergaben
sich nach den durchgefiihrten Untersuchungen und Uberlegungen die folgenden Empfeh-
lungen:

1. Planung des Projektvorhabens

Im Hinblick auf die bedenklich gewordene Sohleintiefung der Donau éstlich von Wien bis
zur Staatsgrenze und damit verbundene negative Auswirkungen werden wasserbautechni-
sche MaBnahmen in absehbarer Zukunft nicht zu vermeiden sein.

Eine sorgfiltige und verantwortungsvolle Aufbereitung der wasserbautechnischen, ékono-
mischen und 6kologischen Aspekte sowie kiinfliger sozialer und volkswirtschafilicher An-
forderungen fiir "machbare Alternativen" bis zur Entscheidungsreife bedarf im gegenstiind-
lichen Fall wegen der Verséhiedenartigkeit der Planungsziele (Sohlstabilisierung, Auwalder-
haltung und vollwertige Wasserstrafle) und der Sensibilitit des Projektgebietes einige Jahre,
Die durchgefiihrte Pre-Feasibility Studie fiir den Donauausbau Wien bis zur Staatsgrenze
stellt die erste Planungsstufe dar; die nichste Stufe der Planung einer Feasibility-Studie fiir
mehrere Alternativen in detaillierterer Form als dies im Rahmen der vorliegenden Arbeit
moglich war, sollte ohne Zeitverlust an anerkannte Planer in Aufirag gegeben werden,

Im Rahmen der Feasibility-Studie sollte zu einem spiteren Zeitpunkt ein Raumordnungs-
konzept fiir die Region entwickelt und beriicksichtigt werden. Die Beurteilung der gesamt-
wirtschaftlichen Auswirkungen bedarf einer Orientierung auf Wirtschafiswachstum, Vollbe-
schiftigung, Preisstabilitit, ausgeglichene Zahlungsbilanz und gerechte Einkommensver-
teilung,
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2. Alternativen fiir die Feasibility-Studie

Die Ergebmsse der Pre-]
filliung der Planungssi

emfiigen

Beide Ausbaulosungen sollten in der Feasibility-Studie durch Darstellung verschiedener
Alternativen ausgearbeitet werden. Im besonderen sollten fiir jede der Alternativen die
vorgesehenen o&kologischen Ausbau- und Begleitmalinahmen (Skologisches Konzept)
dargestellt werden, um eine Beurteilung der einzelnen Alternativen nach naturriumlichen

und &kologischen Gesichtspunkten zu ermdglichen. Hieflir ist es notwendig, die Kriterien
der Okologie und des Naturschutzes zu definieren und offenzulegen.

An dieser Beurteilung wird sich kaum etwas éndern koénnen, wenn man versucht, Teil-
aspekte der Planung und Ausfiihrung der vorgeschlagenen Losung zu kliren. Dieser Pro-
jektvorschlag ist weltweit ohne Ausfithrungsbeispiel, stellt einen schweren Eingriff in die
AbfluBverhiltnisse, das Geschieberegime und den Grundwasserhaushalt dar und wird immer
ein Experiment fiir den Entscheidungstriger (Bund) in der Gréfenordnung von 7 Mrd. S
bleiben, da dafiir kein Planer die Haftung {ibernehmen kann.

Die "kiinstliche Geschichezugabe" kommt als Panerlisung sicher nicht in Prage und
bedarf zunfichst keiner witheren Untersuchung, da mit der Inbetrichnahme des
Kmftwerkes me&eudenau die Moglwhkert besteht, sie im Hinblick anf ihre #ko~

Die Entscheidung iiber die Wahl der Ausbauform der Donau 6stlich von Wien inkludiert im
Rahmen der Planungsziele auch die Frage der bestmoglichen Erhaltung des Auwaldes, des-
sen Zustand zeitabhéngig ist und sich ohne adidquate MaBnahmen zunehmend verschlech-
27 tert. Fiir die geplante Schaffung des Donau-Auen-Nationalparks ist der Zustand und die Er-
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haltung des Auwaldes am linken Ufer der Donan eine wesentliche Voraussetzung. Die
Machbarkeit eines Nationalparks hat nach Meinung des Expertenteams als Grundvorausset-
zung die zur Ausfithrung gelangende Alternative des Donau-Ausbaus 6stlich von Wien und
kann daher nicht davon isoliert betrachtet werden.

Die nunmehr vorliegende Kosten-Nutzen-Analyse der Nationalparkplaner ist auf Kriterien
aufgebaut, die den Mehrzweckcharakter des notwendigen Ausbaus der Donau 6stlich von
Wien nicht oder nur ungeniigend beriicksichtigen. Weltweit werden daher heute fiir gréBere
Projektvorhaben "Mehrfachkriterienanalysen" angewandt, die fir den Entscheidungstrager
ein wertvolles Hilfsmittel fiir die endgiltige Wahl der zur Ausfithrung bestimmten Alterna-
tive darstellen. Diese "Mehrfachkriterienanalysen” sind meist bereits Bestandteil einer
Feasibility-Studie.

3. Expertenteam zur begleitenden Kontrolle fiir die Feasibility-Studie

Den bisherigen Konzepten zum Donauausbau fiir die Strecke zwischen Wien und der
Staatsgrenze lagen meist unterschiedliche Zielsetzungen zugrunde. Die Ergebnisse dieser
divergierenden Studien sind daher als Entscheidungsgrundlage nur sehr beschriinkt ver-
wendbar. Da Entscheidungen fiir dieses notwendige Projektvorhaben in absehbarer Zeit er-
forderlich werden, erscheint es angebracht, eine zielfiihrende Planung unter kompetenter
Fiihrung einzuleiten, in die alle zustéindigen Fachexperten und Interessensvertreter einzubin-
den sind. Die Wahl der Mitglieder dieser interdiszipliniren Expertengruppe, die mit der
Leitung der Planung betraut werden soll, ist von wesentlicher Bedeutung und miifite daher
mit groBer Sorgfalt hinsichtlich der fachlichen Qualifikation erfolgen, um eine Projektsbeur-
teilung auf breiter Basis und mit der erforderlichen Objektivitit vornehmen zu kénnen. Es
ist nicht zu erwarten, daB ein Losungsvorschlag zu finden ist, der die Zustimmung aller Be-
teiligten findet, aber es sollte moglich sein, die Entscheidungstriger mit einwandfreien ob-
jektiven Entscheidungsgrundlagen zu versorgen.
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Schiuffwort

Der staugeregelte FluPfausbau erfiillt ein breites Anforderungsspektrum. Sowohl nationale
als auch internationale Beispiele zeigen, dafi okonomische Aspekte mit dkologischen Ziel-
setzungen in Einklang gebracht werden konnen. Hierbei ist jedoch darauf zu achten, daf
bei der Planung in interdisziplindrer Vorgangsweise die neuesten Erkerminisse aus Theorie
und Praxis beriicksichtigt werden.

Es ist keine Frage, daf im Zusammenhang mit dem Ausbau der Donau der Naturschutz
und auch die Erhaltung der noch bestehenden Aulandschafien ein hohes, aber nicht das
alleinige oberste Gebot des Planungszieles fiir ein Vorhaben und somit fiir unser Handein
darstellt. Veranderungen in einem Fluf oder Sirom durch einen Aufstau bringen nicht nur
umweltbezogene Verdnderungen sondern auch positive Auswirkungen im Hinblick auf den
wirtschaftlichen Nutzen durch die Versorgung mit sauberer Energie, auf die Verbesserung
des Transportsystems (leistungsfihige Wasserstrafie) und auf andere volkswirtschaftliche
Zielsetzungen mit sich. Eine solche gesamtheitliche Denkweise kanm, selbst flir den Fall,
daf ein kleiner Teil der Aulamdschafien eines Flusses einer Staustufe Platz macht, im
Hinblick auf eine zukunfisorientierte Entscheidung als okonomischer und okologischer
Imperativ verstanden werden.
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Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse

Auszug (Seite 35) aus dem Gutachten des Expertenkomitees des
Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins:

»Donauausban Wien — Staatsgrenze“ Projektvorhaben
Sohlstabilisierung — Auwalderhaltung — Wasserstrafle
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Niederwasserregulierung mit kiinstlicher Sohlpflasterung

Wesentliche Nachteile fiir die Beurteilung der Machbarkeit

Die Kombination einer Niederwasserregulierung mit Einschrinkungsbanwerken und einer
Grobkorndeckschicht in einer kanalartig ausgebildeten Niederwasserrinne (Fahrrinne fiir
die Schiffahrt) ist von der Konzeption her, aus wasserbautechnischer Sicht abzulehnen.

Nachteile fiir die Sicherheit einer geregelten ungehinderten Schiffahrt fiir eine vollwertige
Wasserstrafie gemiB den Empfehlungen der Donaukommission; dies gilt auch fiir die
20jahrige Bauperiode.

Erh6hung der FlieBgeschwindigkeit in der Niederwasserrinne durch die besonders starke
Einengung der AbfluBbreite.

Anhebung des Wasserstandes bei Hochwasser, damit verbunden die Verringerung der vor-
handenen Hochwassersicherheit ohne Aufhéhung der bestehenden Hochwasserschutz-
diamme (erforderliche Aufhéhung mind. 0,60 m).

Der Bestand der Teilpflasterung der Sohle im Bereich der Niederwasserrinne ist auf Dauer
nicht gewihrleistet.

Wahrend des Betriebes sind infolge von Verlandungsvorgingen in der kiinstlich ge-
schaffenen Niederwasserrinne als auch moglicher Auskolkungen und Unterspiilungen im
Bereich der Buhnenkopfe schwierig durchzufithrende Sanierungsarbeiten, verbunden mit
hohen Unterhaltskosten zu erwarten.

Die Beeinflussung des Grundwassersystems der Uferregionen ist fachlich noch nicht
geklirt. Im Hinblick auf die Bedeutung des Grundwassersystems fiir die Bewisserung,
namentlich fitr die Bewésserung der Felder und auf die Trinkwasserversorgung sind nega-
tive Auswirkungen zu erwarten. Auch in anderen okologischen Bereichen sind bedenkliche
Fragen ungelost.

Die Materialaufbringung fiir die Sohlpflasterung sowie der Transport fiir die Einbringung
ist mit erheblichen Eingriffen in Natur und Landschaft verbunden.

Kosten fiir diesen Projektvorschlag sind in der GroBenordnung von mindestens 7 Mrd. S —
praktisch ohne Ertrag — fiir eine Bauzeit von etwa 20 Jahren anzusetzen. Die Bauzeit ist
mit Kostenrisiken in Hinblick auf die Sicherheit der erforderlichen Genauigkeit der Ein-
bringung der Sohlpflasterung im flieBenden Strom verbunden.

Der Projektvorschlag ist ein starker Eingriff in das Abflug- und Feststoffregime der Donau,
fiir den es weltweit kein vergleichbares Fallbeispiel gibt. Die Erfolgschancen dieses Vor-
schlages sind #uBerst gering, sodaB infolge seiner schwerwiegenden Unzulinglichkeiten
zum teuren Experiment wird, fiir welches der Entscheidungstriiger die Haftung und der
Steuerzahler die Kosten zu iibernehmen hitte.
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