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Donauausbau Straubing-
Vilshofen ist tGberfallig!

Das Jahr 1994 neigt sich dem Ende entge-
gen und damit ein weiteres Jahr ohne er-
kennbaren Fortschritt im Raumordnungsver-
fahren fir den iiberfalligen Donauausbau
Straubing-Vilshofen. Das mag der destrukti-
ven Verhinderungspolitik des Verbands-Na-
turschutzes Genugtuung bedeuten, muB
aber alle, denen die umweltbewute Bewil-
tigung zukiinftiger Verkehrsstrome im allge-
meinen und dabei eine konsequente Einbin-
dung der Binnenschiffahrt im besonderen
am Herzen liegt, mit Sorge erfillen.

Vor diesem Hintergrund trafen sich die Dele-
gationen des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins und des Osterreichischen
WasserstraBen- und Schiffahrisvereins zu
einer Erérterung der Fragen des Donauaus-
baus anlaBlich der Ober6sterreichischen
Landesausstellung ,Die Donau“ in Engel-
hartszell. Als Ergebnis dieser gemeinsamen
Beratungen wurde eine Resolution erarbei-
tet und verabschiedet, in welcher die Verant-
wortlichen in Deutschland, Osterreich, aber
auch anderen Donauanliegerstaaten wie
Ungarn, dringend aufgefordert werden, in
ihrem jeweiligen Verantwortungsbereich die
letzten Schiffahrtshindernisse auf der Donau
zu beseitigen und damit den Forderungen
der Internationalen Donau-Kommission ge-
recht zu werden.

Seitens des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins nahmen unter Fihrung des
Vorsitzenden Dr. Doni zahireiche Vertreter
des Vorstandes, des Verwaltungsrates und
des Beirates an diesem Arbeitstreffen teil.
Die dsterreichische Delegation wurde von
Préasident Dr. Beinkofer geleitet und umfalite
flihrende Personlichkeiten der osterreichi-
schen Binnenschiffahrt, WasserstraBenver-
waltung und der verladenen Wirtschaft. Die
Delegationen wurden seitens der Oberéster-
reichischen Landesregierung von Landesrat
Dr. Christoph Leitl begrtiBt, der genauso wie

Staatsminister Dr. Gebhard Gliick an den
Beratungen teilnahm. An die gemeinsame
Sitzung schloB sich unter fachkundiger
Fiihrung von Donau-Professor Dr. Franz
Pisecky ein Besuch der kleinen aber feinen
Landesausstellung ,Die Donau*“ an.

In diesem Mitteilungsblatt bringen wir die an-
laBlich dieses Treffens gemeinsam verab-
schiedete ,Engelhartszeller Resolution“ im
Wortlaut sowie die Namenslisten der auf
osterreichischer und deutscher Seite mitwir-
kenden Persdnlichkeiten.

Auch in seinem weiteren Verlauf beschéftigt
sich das vorliegende Mitteilungsbiatt mit
dem sattsam bekannten Thema Donauaus-
bau Straubing-Vilshofen. Bereits im voran-
gegangenen Heft hatten wir als Beispiele
dieser kontroversen Diskussion Teile eines
Schriftwechsels zwischen dem Bayerischen
Staatsminister fiir Wirtschaft und Verkehr,
Dr. Otto Wiesheu, und dem Bund Natur-
schutz in Bayern e. V. wiedergegeben. Die-
ser Briefwechsel setzte sich fort. Seine
Wiedergabe ist nicht nur geeignet, die teils
kontrdren Standpunkte darzustellen, son-
dern vermittelt auch einen Eindruck davon,
wie der Verbands-Naturschutz hier agiert
und allen auf den Punkt gebrachten Fragen
ausweicht. Die Stellungnahme des Bayeri-
schen Staatsministeriums flir Wirtschaft und
Verkehr enthalt darliber hinaus aber auch
wichtige Argumente und instruktive Feststel-
lungen zu der Gesamtproblematik.

So stellt Staatsminister Dr. Otto Wiesheu in
seinem Schreiben an den Bund Naturschutz
folgende konkrete Kernfragen:

1. Bejaht der Bund Naturschutz nach wie vor
die Notwendigkeit des weiteren Donau-
ausbaus?

2. Ware der Bund Naturschutz bereit, auch
ein negatives Ergebnis der eingeleiteten
Prifung zur Methode Ogris zu akzeptieren?



3. Wird vom Bund Naturschutz den verkehr-
lichen Belangen eine gleichrangige Be-
deutung gegeniber denen des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege zu-
gegeben?

Die Antworten des Bund Naturschutz stehen

noch immer aus, man darf auf sie gespannt

sein. Es bedarf aber keiner hellseherischen

Féhigkeiten zu der Feststellung, daB der

Bund Naturschutz — sofern er Gberhaupt ant-

wortet — sich hier drehen und wenden und

klare Antworten vermeiden wird: So droht ei-
ne unendliche Geschichte, wenn — ja wenn
die Bayerische Staatsregierung nicht bald
das tut, was die Uberwiegende Mehrheit der

Biirger in Bayern von ihr erwartet: namlich

handeln und das Raumordnungsverfahren

zu einem verndnftigen Ende bringen. An-
gehort, geprift, abgewogen wurde wahrlich
genug — jetzt gilt es zu entscheiden.

Mit dem schillernden Verhalten des Ver-

bands-Naturschutzes setzt sich auch Han-

nes Burger im Bayernkommentar vom 20.

August 1994 im Bayerischen Rundfunk kri-

tisch auseinander. Auch diesen Kommentar

geben wir wieder, da er in seltener Offenheit
und Deutlichkeit aufzeigt, wie anmaBend
der Verbands-Naturschutz mittlerweile in

Deutschland und Bayern auftritt, indem er

eine (bergeordnete moralische Kompetenz

fur. sich in Anspruch nimmt und dabei be-
stimmte Strukturen der parlamentarischen

Demokratie konterkariert. Was hier von Han-

nes Burger pointiert dargestellt wird, ist eine

treffende Analyse.

Die Wiedergabe dieser oft wenig konstrukti-

ven Diskussionen kann den Eindruck vermit-

tein, als wiirde sich die Frage des Ausbaus

der Donaustrecke Straubing-Vilshofen im

wesentlichen in nutzlosen Streitigkeiten er-

schopfen. Leider ist dies derzeit in erhebli-
chem Umfang der Fall. Dennoch gibt es
auch positive Entwicklungen, und mit der

Darstellung einer solchen méchten wir den
zweiten Teil dieses Mitteilungsblattes gestal-
ten und damit positiv ausklingen lassen. Wir
meinen den Bau des Hafens Straubing, fur
den in einer Feierstunde am 14. September
1994 der erste Spatenstich erfolgte. Hierzu
bringen wir die Rede des Bayerischen
Staatsministers fir Wirtschaft und Verkehr,
Dr. Otto Wiesheu, sowie mit freundlicher Un-
terstiitzung des Zweckverbandes Industrie-
gebiet mit Donauhafen Straubing-Sand die
wesentlichen Daten und Fakten des zukinf-
tigen Hafens Straubing-Sand. Der Ausbau
des Hafens gibt Hoffnung, weil er auf Opti-
mismus griindet. Denn diese bedeutende In-
vestition, die gerade in der heutigen Zeit fir
alle Beteiligten ein groBes finanzielles Enga-
gement und arbeitsméBige Anstrengung
darstellt, basiert auf der Uberzeugung, daB
die Donaustrecke Straubing-Vilshofen schiff-
fahrtsgerecht ausgebaut wird.
Dieses Vertrauen in die Zusicherungen der
Politik ist zugleich eine Verpflichtung fiir die
Verantwortlichen, die jahrelangen Zusagen
zu realisieren und die Donau tatsachlich
zeitnah auszubauen. Denn mit jeder Investi-
tion — sei es von staatlicher oder privater
Seite —, die im Vertrauen auf diese Wasser-
straBe getatigt wird, wachst die Notwendig-
keit ihrer zligigen Vollendung.
Damit sind auch die neue Bayerische
Staatsregierung und die im Bayerischen
Landtag vertretenen Parteien gefordert. Das
Superwahljahr 1994 ist voriiber. Jetzt gilt es
fur die Bayerische Staatsregierung, im Sinne
Okonomischer Vernunft zu handeln, und
zwar schnell, so wie sie dies bei anderen
Anlassen bewiesen hat. Genau dies fordert
die ,Engelhariszeller Resolution®, die der
Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein und
sein Gsterreichischer Schwesterverein an
die politisch Verantwortlichen richtet.

Die Redaktion
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Engelhartszeller Resolution:
Vernunft zum Durchbruch ver-
helfen!

Bei einem Zusammentreffen anlaBlich
der Oberdsterreichischen Landesaus-
stellung ,,Die Donau“ in Engelhartszell
faBten die Spitzengremien des Oster-
reichischen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsvereins und des Deutschen Kanal-
und Schiffartvereins Rhein-Main-Donau
e. V. am 30. September 1994 folgende Re-
solution:

1. Beide Vereine setzen sich seit Jahrzehn-

ten fiir leistungsfahige und umweltscho-
nende WasserstraBen ein.
Nach Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals und der damit erreichten Verbindung
der Stromsysteme und Wirtschaftsraume
von Rhein und Donau gelten nun alle An-
strengungen der Beseitigung noch beste-
hender Schiffahrisengpésse an der Do-
nau. Denn diese beeintrachtigen den vol-
len Wert dieser europaischen Wasser-
straf3e fir eine wirtschaftliche, zuverlassi-
ge und umweltgerechte Verkehrsbewalti-
gung nachhaltig. Hierbei geht es insbe-
sondere um die Strecke Straubing-Vils-
hofen sowie um den Donauabschnitt un-
terhalb von Wien und die ungarisch-slo-
wakische Strecke.

2. Fir diese Forderung sprechen gewichtige

Griinde der Vernunft:

® Alle Verkehrsprognosen gehen von ei-
ner starken Steigerung des Sid-Ost-
Europa-Verkehrs durch Osterreich und
Bayern bis hin zu seiner Verdoppelung
schon im Jahre 2000 aus.

® Dafir spricht auch das trotz aller Ein-
schrankungen schon jetzt Gber die po-
sitiven Prognosen hinausgehende Ver-
kehrsaufkommen im Wechselverkehr
Main-Donau-Kanal/Donau.

@ Dieses Wachstum zeigt sich auBerdem
nicht nur im &sterreichischen Nord-
west-Slidost-Transit, sondern auch z.
B. in der Tatsache, dafB sich binnen ei-
nes Jahrzehnts der Verkehr (iber die
Grenziibergdnge Ungarn-Burgenland
mehr als verzehnfacht hat.

® Die zusétzlichen Verkehrsstréme kon-
nen durch die Bahn allein nicht bewal-
tigt werden und dirfen aus Griinden
des Umweltschutzes nicht auf die
StraBe gelangen.

@ Das Binnenschiff ist das umweltfreund-
lichste Verkehrsmittel und hat zudem
noch Kapazitéten frei,

® Die Donau kénnte in Verbindung mit
dem Main-Donau-Kanal somit eine ent-
scheidende Rolle fiir die umweltfreund-
liche Bewéltigung der zuklinftigen Ver-
kehrsstrome leisten.

. Zwingende Voraussetzung daflr ist die

Beseitigung der Engpésse inshesondere
im Bereich Straubing-Vilshofen, unterhalb
von Wien sowie im Bereich der ungarisch-
slowakischen Strecke. Denn nur so kann
das Binnenschiff lber das ganze Jahr die
Transporte zuverldssig und wirtschaftlich
bewaltigen.

® Fir alle Ausbaustrecken der Donau
sind die Ausbauziele hinsichtlich Fahr-
rinnentiefe bei RNW (Regulierungs-
Niedrigwasser), Fahrrinnenbreite und
Durchfahrtshéhe entsprechend der
Empfehlung- der Internationalen Do-
nau-Kommission zu realisieren. Denn
schon eine Reduzierung der Abladetie-
fe fihrt zu einer nachhaltigen Erhéhung
der Kosten je tkm; eine Reduzierung
der Fahrrinnenbreite erschwert die
Fahrt von Schiffen, insbesondere von
Ro-Ro-Schiffen, im Begegnungsver-
kehr.

@® Hinzu kommen die enormen volkswirt-
schaitlichen Verluste und &kologischen
Belastungen, die durch den verzéger-
ten Ausbau Jahr f(ir Jahr eintreten.

@ Darliber hinaus geht es nicht nur um
wirtschaftliche und nautische Fragen,
sondern auch um die Erhaltung der
schiitzenden Grundschotterschicht vor
allem unterhalb von Wien, wo eine fort-
laufende Erosion der FluBsohle stattfin-
det.



4. In dieser Situation fordern der Osterreichi-

sche Wasserstrafen- und Schiffahrtsver-

ein und der Deutsche Kanal- und Schiff-

fahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V. in

Ubereinstimmung mit dem Verein fiir eu-

ropdische Binnenschiffahrt und Wasser-

straBen e. V.:

@ den EngpaB zwischen Straubing und
Vilshofen umgehend zu beseitigen.

® Hierzu ist das fur die Strecke Straubing-
Vilshofen laufende Raumordnungsver-
fahren umgehend zum AbschluB zu
bringen und nicht durch immer neue
Einwande, die langst widerlegt sind,
aufzuhalten.

® Nach Abschluf3 des Raumordnungsver-
fahrens sind die weiteren Planungsver-
fahren rasch durchzufiihren, damit mit
dem Ausbau durch eine sanfte, stauge-
stlitzte Regelung begonnen werden
kann.

@ Desgleichen ist die Problemstrecke un-
terhalb von Wien durch einen sorgsam
geplanten Stufenausbau zu sanieren,
der in gleicher Weise die Schiffahrts-
verhéltnisse verbessert, das Land-
schaftsbild schont und die Erhaltung
des Grundwasserspiegels und der be-
gleitenden Uferauen gewéhrleistet.

® Dies um so mehr, als der Donauausbau
in Osterreich bereits Aktionspunkt des
Regierungsprogramms sowie der Ko-
alitionsvereinbarung der ablaufenden
Regierungs- und Parlamentsperiode
ist. Er muB3 im AnschluB an die bevor-
stehende Nationalratswahl dariiber hin-
aus endlich Prioritat erhalten.

Diese Forderungen sind Ausdruck der
Vernunft, da sie gleichermaBen o&kolo-
gisch wie dkonomisch begrindet sind.



Deutscher Kanal- und
Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e. V.

Veranstaltung in Engelhartszell
am 30. 09. 1994

Teilnehmerliste

Vorstand:

Dr. Benno Brugger

Leiter der Obersten Baubehdrde im
Bay. Staatsministerium des Innern

Dr. Wilhelm Doni
Vorsitzender des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins

Dr. Gebhard Giiick
Bay. Staatsminister fir Arbeit und
Sozialordnung

Dipl.-Ing. Josef Griiner
Mitglied des Vorstandes der
Rhein-Main-Donau AG

Dr. Hartwig Hauck
Geschiéftsflihrendes Vorstandsmitglied des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins

Senator E. h. Rechtsanwalt Gerhart Klamert
Bayerischer Bauindustrieverband e. V.

Julius Kruip
Prasident a. D. der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Sid

Dipl.-Ing. Wolfgang Paul
Préasident der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Siid, Wirzburg

Dipl.-Kfm. Wilhelm Pieiffer
Mitinhaber des Bankhauses Lenz & Co.

Dr.-Ing. E. h. Burkart Riimelin
Ministerialdirektor a. D.

Verwaltungsrat:
Alfons Metzger
Regierungsprasident der Oberpfalz

Professor Dr. Otmar Wasmer
Generaldirektor der BayWa AG

Beirat:
Dipl.-Ing. Max Holz|
Ministerialrat a. D.

Manfred Kreitczick
Landrat a. D. des Landkreises Kelheim

Rechtsanwalt Fritz Mathes
Birgermeister a. D. der Stadt Kelheim

Rechtsanwalt Michael Middendorf
Geschéftsfihrer des VBMI Verein der Bay.
Metallverarbeitenden Industrie e. V.

Rechtsanwalt Dr. Hermann Ulrich Pabst
Geschaftsf. Prasidialmitglied des Vereins fiir
européische Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen

Ing. grad. Michael Schrey
Direktor der Hafenbetriebe der Stadt Frank-
furt

Ferdinand Walter
Direktor a. D. der Bay. Hypotheken- u. Wech-
selbank AG

Giste:
H. Ammer
Birgermeister der Stadt Straubing

Walter Annuf3
Birgermeister der Stadt Regensburg

Josef Paul Bielmeier
2. Birgermeister der Stadt Deggendorf

Dipl.-BW. Reinhard Raith
Hafenverwaltung Regensburg

Dieter RoB3
stellv. Direktor der Hafenbetriebe Frankfurt

Wolfram Summerer
Regierung von Niederbayern

Geschiftsstelle Kanalverein
Ingrid Staufer



Osterreichischer Wasser-
straBen- und Schiffahrtsverein

Veranstaltung in Engelhartszell
am 30. 09. 1994

Teilnehmerliste

Landesrat Dr. Christoph Leitl
- 00 Landesregierung Linz

Sektionschef Mag. Dr. Erich Wittmann

1010 Wien, Renngasse 5

- Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirt-
schaft u. Verkehr

Baudir. Dipl. Ing. Johann Nemetz
1030 Wien, Hetzgasse 1
- WasserstraBendirektion

Vizeblirgermeister Komm. Rat. Karl Biéchl
4041 Linz, Neues Rathaus, Hauptstr. 1—5
- Stadt Linz far den Hafen Linz

Baurat Dipl. Ing. Erich Schmidt
1010 Wien, Parkring 12
- Donaukraftwerke AG

Gen. Dir. KR Sigmund Krémer
1023 Wien, Seitenhafenstr. 15
- Wiener Hafen

Dkfm. Rudolf Hauenschild
3500 Krems, Pfarrplatz 4
- Hafen Krems

Dipl. Ing. Dr. techn. Siegmar Hanser
4470 Enns, Hauptplatz 6
- Hafen Enns

Gen. Dir. Dr. Karl Brewi
1021 Wien, Handelskai 265
- DDSG Cargo GesmbH.

Dip. Vw. Ingomar Kunz
1031 Wien, Schwarzenbergplatz 4
- Industriellenvereinigung

Dip. Ing. Dr. Robert Fenz
1180 Wien
- Wasserwirtschaftsverband

Prisident Komm. Rat Dr. Beinkofer
4010 Linz, Hessenplatz 19
- Osterr. WasserstraBBen- u. Schiffahrtsverein

Vizepréasident Prof. Dr. Franz Pisecky
4020 Linz, Scharitzerstr. 2
- Osterr. WasserstraBen- u. Schiffahrtsverein

Geschéftsfiihrer Dkfm. Josef Kugler
1014 Wien, Herrengasse 10
- Osterr. Wasserstraf3en- u. Schiffahrtsverein

Kapitan Peter Steindl
Wien

Birgermeister Rupert StrauB
3380 Péchlarn, Regensburger Str. 11



Zur Diskussion liber den Donauausbau Straubing-Vilshofen
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Bund Naturschutz
KirchenstraBfe 88/II

81675 Minchen

Donauausbau zwischen Straubing und Vilshofen

Ihr Schreiben vom 16. Juni 1994

Sehr geehrter Herr Weinzierl,
sehr geehrter Herr Prof. Dr. Weiger,

lassen Sie mich zu o.b. Thema noch einmal meine grunds&tzliche
Position skizzieren. Im Symposium des Bayerischen Umweltministe-
riums,bom 14. Juli 1993 sind sehr viele Fragen zur "Methode-
ogris® offen geblieben. Unstreitig konnte lediglich festgestellt
werdéh,'daB eine evtl. grundsédtzliche technische Machbarkeit un-
ter gewissen Randbedingungen nicht von vornherein auszuschlieBen
_sei. Der Denkansatz von Ogris wurde bisher noch nicht in die Pra-
%is umgesetzt. Auch die "Neue..Donau" in Wien ist als Nachweis fiir
‘die praktische Machbarkeit nicht geeignet, da sie nicht zur Ver-
besserung der Schiffahrtsverhditnisse errichtet wurde, wie Sie
selbst feststellen. Von einem verantwortungsbewuﬂten Ingenieur
‘und Wissenschaftler, was Prof. Ogris fur sich in Anspruch nimmt
zu sein, erwarte ich, da® er neben den Chancen auch die Risiken
und Grenzen'seiner“Vbrschlage unvoreingenommen aufzeigt und ak-
zeptiert.

Aus der staatspolitischen Verantwortung gegenﬂber der Natur -und
insbesondere der Bevélkerung im Donautal hat sich die Staatsre-
‘gierung im Einvernehmen mit dem-Bundesverkehrsminister bereit er-
klért, eine umfassende und unvoreingenommene Priifung der Machbar-

/-
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kelt der "Methode Ogrls“ durchzufﬁhren. Falls dlese Prifung da-
hingehend erfolgversprechend ist daB nit der “Methode 0gr1s" der
staugestiitzten FluBregelung vergleichbare Ausbauparameter mlt .
groBer Wahrscheinlichkeit in der Praxis erreicht werden kénnen,
wird der Ausbau nach dieser Methode zur Projektreife weiter ent-
wickelt und als Alternative in das derzeit laufende Raumordnungs-
verféhrén einbezogen werden. Es wire ja auch unverniinftig, anders
zu verfahren, wenn es tats#chlich gellngen kénnte den glelchen
Effekt billiger und naturschonender zu erreichen, wie die Befilr-
worter der ‘Methode Ogrls annehmen:

Diese Prﬁfung der grundsatzllchen technischen Machbarkeit ist un-—

ghhﬁngig_xgn_dgn_Ausbggz;glgn und umfaBt die drei Themenbereiche:

- Sohlrauhigkeit;
- Buhnenwirkung;
-~ Beméssung des Sohldeckwerks.

W1r haben 1n zwei Gesprachen (24 0%. 94/05 07.94) versucht eine
einvernehmllche Klirung dieser grundlegenden Ausgangswerte Zwi~
schen Prof. Ogris, Prof. soheuerleln und Dr. Nestmann herbeizu-
fiihren, was leider nicht gelang.

Der Bayerische Ministerrat hat sich daher am 12.07.1994 dafir
ausgesprochen,'das Prof. Ogris ungehend mit der Erstellung eines
Gutachtens zur Machbarkeit des Donauausbaus zwischen straubing
und Vilshofen nach der sog. Ogris—nethode beauftragt wird. Eine
diesbezligliche Bitte zur abgabe eines Angebots hat ihm das Bun-
qesverkehrsministerium am 22.07.1994 Ubermittelt, wie Sie ja aus
der Presse wissen.

‘Daneben hat die Staatsregierung beschlossen, ayuch bei den Ausbau-
wmgmmwm Es gehdrt.unverzichtbar

zu einer unvoreingénommenen und umfassenden Prifung der. Problema-
tik, daB auch-die-Siéhérheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs

/-
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untersucht w1rd..H1erzu werden alle denkbaren Schiffstypen in
verschiedenen Kombinatlonen gegenﬁber gestellt. Ziel dieses Gut-
achtens 1st es Aussagen ﬁber

-~ die notwéhdiée Fahrrinnenbreite in'Abhéngigkeit der ent-
sprechenden Schiffstypenkombinationen

~"den Sicherheitsabstand zwischen Schiff und Gewissersohle
bei einer ‘Sohlpanzerung -

~ die notwendige Geschwindigkeit flir .die Bergfahrt

?'lowie andere Ahforderungen an die_ Slcherhelt und Leichtig-

B kelt des SChlffsverkehrs '(z.B. Wende- und Ankerpl&tze)

zu erhalten. Damit wird die Entscheidungsbrelte gegenilber den
derzeltxgen Ausbaugrunds&tzen wesentlich geoffnet. Als ‘Gutachter
wurde die europawelt anerkannte Versuchsanstalt fir. Binnenschlff-
bau e,V: 1niDuisburg beauftragt. Sie wird.ihr Gutachten voraus-
sichﬁlicH_Ende September vorlegen.

.Inw1eweit dann die derzeit gultlgen Ausbau21ele anzupassen und

die Planunterlagen zZu. ﬂberarbeiten sein werden, ist eine pollti-
sche Entscheidung und auBerhalb des Raumordnungsverfahrens in
Verhandlungen mit dem Bund 2u kl&ren. Die Entscheidung dartiber
wird auch durch die'verkenrswirtschaftliche-Nutzen/Késten—Rela—
tion bestimmt. '

Mit dem einQeleiﬁeten Gutachten'hat die Staatsregierung ihre zu-
sage einer vorurteilsfreien Prnfung elngelbst.‘Gegen den Ma-
ximalausbau, den Sie uns "immer wieder vorwerfen, haben wir uns
bereits Anfang der 90er-Jahre gewandt, als die SchlieBung der
Liicke durch die vollkommene Aussch8pfung des H&henunterschieds
von rd. 15 m mit 2 bzw. 3 Staustufen zur Diskussion stand. Nicht
zuletzt auf Dréngen Bayerns wurde die derzeitige staugestitzte
Regelung mit. 2 nlederen Stufen, die nur rd. 1/3 der Fallhdhe aus-
schépfen, konzipiert. Ich darf auch daran erinnern, da8 es der
Bund :Naturschutz war, der 1988 einen Seitenkanal fir die Schiff-
fahrt gefordert hat, der nun, zumindest teilweise, verw1rk11cht
werden soll.

o/



Wir nehmen fir uns in Anspruch, daB wir uns seit der Einleitung
des Raumordnungsverfahrens Ende 1992 sehr weit den Argumenten der
Befirworter von Alternativen ge&ffnet_haben; In gleicher Weise
erwarten wir daher Objektivitdt und Unvoreingenommenheit bei
Thnen.

Um eine gemeinsame Basis filr unser weiteres Handeln zu finden,
halte ich eine Antwort auf folgende Kernfragen fir wichtig:

1. Bejaht der Bund Naturschutz nach wie vor die Notwendigkeit
des. weiteren Donauausbaus?

2. Wdre der Bund Naturschutz bereit, auch ein negatives Ergeb-
nis der'eingeleiteten Prﬂfung zur "Methode Ogris" zu akzep-
tieren?

3. Wird vom Bund Naturschutz deﬁ,verkehrlichén.Belangen eine

gleichrangigé_Bedeutung gegenilber denen des Naturschut:zes
und der Landschaftspflege zugebilligt?

Mit freundlichen GriiBen

Dr. Otto Wiesheu
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Ihr Brief vom 24.5. 1994

Sehr geehrter Herr Staatsminister,

vielen Dank flir Ihr Schreiben vom 22.5.1994, das noch einige
Fragen offen 1&5t.

1.

Aus den uns vorliegenden "Empfehlungen beziiglich der
Aufstellungen von Regelmafien fir die Schiffahrtsrinne sowie
den wasserbaulichen und sonstigen Ausbau der Donau” der
Donaukomission (Budapest 198B), geht nicht: hervor, daf, wie
von Ihnen behauptet. die Empfehlungen nach Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals revidiert wilrden. Wir bitten §ie,
Dokiumente zu benennen, bzw, uns Kopien zukommen zu lassen,
die diese Behauptung belegen. :

Am Rhein werden ca. 70 Mio. t Gliter im Jahr transportiert
wobel eine Fahrrinnentiefe von 2,50 m derzeit an 65 Tagen
(nach Ausbau an 42 Tagen) im Jahy picht erreicht wird. )
Diese Einschrénkungen fir die Schiffahrt bezeichnen Sie als
"marginal". )

An déquonau pliddieren 8ie fiir den Vollausbau, d.h, 2,90 m
Fahrrinnentiefe ganziihrig bei ca. 3 Mio. © Transport/a.
Die Frachtprognosen wurden ven 12 Mio. t auf 5 Mio. t
reduziert.

Kénnen Sie uns erkliren, warum Sie es fir "abwegig" halten,
wenn wir bei diesem Ausbau von Uberdimensionierung
sprechen?



Igt Ihnei hekannt, daR der Aushau fir Vierer-sSchubverbénde
am Rheln flulauf XKoblenz wvon der Schiffahrt praktisch
nicht angenommen wird?

Ist Ihnen bekannt, daR. mit dem Flufausbau nach der
sonenannten O¢ris-Methode die Einschrénkungen £flr die
Schiffahrt an dar Donau wahrscheinlich noch ‘marginaler
ausfallen wirden wie derzeit am Rhein?

Sie lassen zur Zeit die technieche Machbarkeit dsr Methode
ogris priifen:

- Bitte teilen 8ie uns mit. welche Untersuchungen und
Priifungen derzeit zu

- technischer Machbarkeit der Methode Ogris

- Leichtigkeit und Sicherheit des
Bchiffverkehrs ’

- Kosten-Nutzen

durchgefiihrt werden bzw. durchgefiihrt worden sing.

- Bitte teilen Sie uns mit, warum Prof., Dr. Ogris,zu den
Priifungen nicht hinzugazogen wird.

Da in der Vergangenheit die "Methode Ogris" schon mehrfach
gezielt falsch interpretiert wurde, fordern wir Sie dringend
auf, Herrn Prof. Dr. Ogris und andere neutrale Fachleute zu
den offenbar laufenden Priifungen sofort hinzuzuziehen.

Fir die auch wvon Ihnen versprochene ehrliche Priifung ist
dies eine unabdingbare Voraussetzung!

Bitte tellen Sie uns mit, auf welehe AuBerungen 8ie sich
beziehen, wenn Sie hehaupten, daB Prof, Ogris "nicht
wahrhaben will”. daf Ver#nderuncen an Buhnen "schwierig und
kostszpielig" geien.

Bie winschen unsere Anerkennung der “umfasgenden Bemiihungen
der BStaatsregierung fiir eine vorurteilsfreie Uberprilfung
aller Alternativen". Kénnen wir davon ausgehen, da® nun
endlich auch der - Vorschlag von Prof. Larsen - -
Niedfigwassererhbhung durch Schlauchwehre - iberpriift wird?

14
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7. Bitte nehmen Sie endlich zur Kenntnis. daB nicht nur der
Bund Naturschutz in Bayern, sondern auch flhrende Okologen
mit internationalem Renommee, . ehenso ‘wie die
Ckologiekommission der Osterreichischen Bundesregierung,
tie Methode Ogris im Vergleiech =zu den Btau- und
Kanalilsierungsolinen der RMD AG als "sanft und
umweltfreundlich" bezeichnen!

8. Bitte nehmen Sie zur Kenntnis, daB Prof. Dr. Ogris anléRlich
der internationalen Pressefahrt vom 4. bis 7. Mal 1994 an
der "neuenn Donau" ausdriicklich darauf hingewiesen hat, daf
die Sohlberollung .dort. - erfolgreich - nur zZur
Stabilisierung der Schle. nicht jedoch £ilr Vérbesserungen
flir- die Schiffahrt angewendet wurde. Eine einfach Nachfrage
hidtte genligt, diesen Sachverhalt zu Kkl&ren anstatt uns
"Btikettenschwindel” zu unterstellen.

9. Wir begrifien Thr Gesorichsangebot und 'hitten wum einen
Terminvorschlag.

Mit freundlichen GriRen

/M&:‘M l’u‘/" I'*'l/'

Hubert Weinzierl Prof. Dr. Huber Weiger
1. Vorsgitzender Landesbeauftragter

Kopie dieses Schreiben erhalten Prof, Ogris und Prof. Lotsch.



Der Bayernkommentar

vom Samstag, 20. August 1994
von Hannes Burger

Urlauber, die diesen besonders schdnen
Sommer in Bayern verbrachten, haben heuer
das groBe Los gezogen, meine Damen und
Herren — so wie Bayern, die in den Ferien da-
heim geblieben sind. Schon bisher erklérten
rund 80 Prozent der Deutschen, daB sie —
wenn moglich — nicht nur im Urlaub, sondern
am liebsten fir immer in Bayern wohnen
mdchten. Nach diesem Werbesommer in un-
seren schonen Dérfern, Staditen und Land-
schaften steht nun zu beflirchten, daB viele
dieses Kompliment fiir unser offenbar recht gut
regiertes Land als Drohung wahr machen und
ganz in den weiBblauen Freistaat tbersiedeln.
Dariber laut zu seufzen, verehrte Zuhdrerin-
nen und Zuhdrer, ist keine Feindseligkeit ge-
gen PreuBen, Auslander oder Fremde Uber-
haupt. Aber eine zu dichte Besiedelung st
nun einmal nicht nur einen permanenten
Druck auf den Wohnungsmarkt und die Prei-
se aus, egal wieviel Land noch mit neuen
Hausern verbaut wird. Die seit Jahrzehnten
anhaltende Zuwanderung bedeutet auch ei-
nen standig wachsenden Siedlungsdruck
auf die Natur.

Dies wissen auch die Funktiondre des Bun-
des fur Umwelt- und Naturschutz, doch die
wirden nie den Mut aufbringen, &ffentlich
vor solchen Umweltproblemen zu warnen,
die mit der rotgriinen lllusion zusammenhan-
gen, Bayern und Deutschland als Einwande-
rungsland zu &ffnen. Denn dann wirde die-
ser Bund gleich nicht mehr wie bisher als
nitzliche, einseitig links orientierte auBer-
parlamentarische Opposition von der SPD
und den Grinen blindlings unterstiitzt und
von linken Medien véllig unkritisch bejubelt.
Der Bund Naturschutz flhrt in Bayern mit
den Waffen Angst und Panik einen ideologi-
schen Krieg gegen die Industriegesellschaft.
Aber nicht nur gegen fast jede Art von Wirt-
schaft, Technik und Verkehr, sondern auch
gegen den Staatsforst, die Bauern, die Ja-

ger und die Fischer. Diese verstehen sich
immerhin selbst fast alle als dem Natur-
schutz verpflichtet und verstehen von Flora
und Fauna meist weit mehr als die selbster-
nannten Amateur-Naturschiitzer. Auch wenn
Landwirte, Forster, Jager und Fischer nattir-
lich zuerst ihre eigenen Interessen mitverfol-
gen und deshalb nicht ganz unkritisch be-
trachtet werden diirfen: Chne oder gegen sie
ist Naturschutz auf Dauer auch uméglich!
Die groBe Bedeutung dieser freiwilligen Lei-
stung in Umwelt- und Naturschutz ist heute
unbestritten. Doch das gibt Verbanden, die
diese Aufgaben auf ihre Fahnen geschrie-
ben haben und erst recht deren hauptamtli-
chen Funktionaren noch lange keine demo-
kratische Legitimation, sich als eine Art all-
zustandige Uberregierung der politischen
Amateure aufzuspielen. Gerade die Funk-
tionare des Bundes fiir Umwelt- und Natur-
schutz fiihlen sich aber offenbar dazu beru-
fen, wie die Gurus einer fanatischen Sekte
mit gottlicher Allwissenheit héchstrichterli-
che Urteile (iber Gut und Bdse zu fallen.
Zuerst hat der Bund Naturschutz dem eben-
so guten wie teuren Landschaftsplan fiir den
Main-Donau-Kanal im Alimilhital zuge-
stimmt, danach hat er dagegen demon-
striert. Zuerst hat der Bund Gber ein Jahr-
zehnt lang den Brenner-Basistunnel fiir die
Eisenbahn gefordert, jetzt, wo er endlich rea-
lisierbar wird, ist man schnell dagegen, um
das Protestpotential bei den Mitgliedern zu
nutzen. Wo eine StraBe gebaut wird, prote-
stiert der Bund Naturschutz und fordert mehr
Schiene, wo eine Bahnstrecke flir den ICE
gebaut wird, fordert er einen anderen Schie-
nenweg oder einen anderen Zug, ja Hubert
Weinzierl und sein Protestier-Club entbléde-
te sich nicht einmal, noch 25 Jahre nach der
Entscheidung gegen den falschen Standort
des Minchner Flughafens zu demonstrieren,
ohne freilich zu sagen, wo ein groBer Flug-
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hafen denn ékologisch richtig stehen wiirde.
Wer wofiir Experte ist, bestimmen allsin die
Bund-Naturschutz-Funktionare. Fir etwas
Geld und viel éffentliche Aufmerksamkeit fin-
det sich ja auch leicht zu jedem Thema ein
verkanntes Genie an unseren Hochschulen,
das sonst noch niemand gefragt hat und
deshalb gern die Meinung des BUND wis-
senschaftlich absegnet.

Alle wirklichen Fachleute, die von der Atom-
physik bis zur Gentechnologie, von der Kii-
maforschung bis zum Wasserbau etwas an-
deres sagen, werden prompt als befangen
erklért oder als gekauft abqualifiziert. Gibt
man jedoch diesen Sektenflihrern oder den
von ihnen zu obersten Umwelt-Experten er-
nannten Hausprofessoren nicht sofort recht
oder wagt gar noch Widerspruch, dann tre-
ten die protestfreudigen Garden des Bundes
Naturschutz sofort als hoch motivierter ideo-
logischer Kampfverband auf.

Oft genug haben die Naturschutz-Funktiona-
re freilich damit auch Erfolg. Aber nicht, weil
sie der Sache nach im Recht sind, sondern
weil gerade in Wahlkampfzeiten Politiker und
ihre Parteien mit der Androhung von De-
monstrationsaufmérschen leicht erpreBbar
sind. Ruhe und Burgfrieden im Land ist vor
der Wanhl fiir jede Regierung die erste Pflicht
— auch fir die CSU.

Vor allem, weil man wei3, daf3 die verunsi-
cherte bayerische SPD es leider aus Angst
vor den Grinen langst nicht mehr wagt, die
Interessen und technischen Notwendigkei-
ten unserer Industriegesellschaft noch zu
verteidigen. Wo immer der Bund Natur-
schutz ein Rindvieh auf die Wiese fiihrt und
es zur heiligen Kuh erklart, rennen die Sozi-
aldemokraten sofort hinter ihr drein, um sie
anzubeten und dabei zu melken.

Nur aus diesen Griinden, namlich um die fal-
lige Entscheidung Ober den notwendigen
Donauausbau tber den Wahltermin zu ver-

schieben, wurde auf Wunsch des Bundes
Naturschutz der Wiener Professor Ogris flir
teures Geld beauftragt, ein Gutachten (iber
eine bisher unbekannte, angeblich natur-
schonende Methode zu erstellen. Dieser
Wiener Wunderdoktor hat freilich noch kei-
nen Meter FluB ausgebaut, geschweige
denn eine Ahnung davon, welchen Schaden
seine Totalpflasterung im Donaubett flr alle
Pflanzen und Lebewesen bedeuten kann.
Auch welche Umweltbelastung aus dem
enormen Transportaufwand bei dieser Me-
thode eines FluBausbaus mit verlegten Stei-
nen erwéchst.

Das interessiert aber auch niemanden, eben-
so wie die jahrlich 100 Millionen Mark, die uns
diese Verzdgerung des ohnehin Unvermeidli-
chen kostet. Die Fachleute, die Herrn Ogris
kennen, wissen ohnehin, daf nichts Brauch-
bares kommen kann, und die CSU-Regie-
rung will — wie gesagt — Ruhe vor der Wahl.
Doch fur den Bund Naturschutz geht es ei-
nerseits ums Prestige der Rechthaberei und
andererseits auch darum, die Mitglieder
durch immer neue gro3e Kampfziele bei der
Stange zu halten. Von der Zahl der Mitglie-
der und ihren Beitrdgen héngen nicht nur die
Gehalter und Dienstwagen der Funktionére
ab, sondern auch die staatlichen und kom-
munalen Zuschiisse fir ihre Projekte. Das
unterscheidet den Bund Naturschutz nicht
von anderen Interessenverb&nden. Aber sei-
ne Funktionére, die nicht das Volk (iberzeu-
gen, sondern kommandieren wollen, unter-
scheiden sich von anderen. Namlich da-
durch, daf3 sie offenbar die demokratische
Grundlage ihrer Verbandsarbeit langst ver-
gessen haben: Sie selbst haben kein politi-
sches Mandat der Birger und sie tragen vor
niemandem Verantwortung auBer vor ihren
Mitgliedern. Wenn sie als letzte Instanz das
Land regieren, sollen sie sich daflr gefalligst
zuerst vom Volk wéhlen lassen.



Zum Baubeginn
des Hafens Straubing
am 14. September 1994

Festansprache des Bayerischen Staats-
ministers fiir Wirtschaft und Verkehr
Dr. Otto Wiesheu

Es ist erst rund 4 Monate her, dafd ich bei der
Mitgliederversammlung des Deutschen Ka-
nal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Do-
nau e. V. hier in Straubing die Festansprache
gehalten habe. Ich habe damals ausgefihrt,
daB3 Straubing bis zum Jahr 1477 ein sehr
distanziertes Verhaltnis zur Donau hatte. Bis
zu diesem Jahr ging die Donau und damit
auch die Schiffahrt auf ihr an der Stadt vor-
bei. Diesem Zustand hat Herzog Albrecht V.
ein Ende gesetzt. Neben strategischen Vor-
teilen konnte man nattrlich durch das Her-
anfiihren der Donau unmittelbar an das her-
zogliche Schlo3 auch die Schiffahrt besser
kontrollieren. Das war der Beginn von Strau-
bing als ,Hafenstadt" im engeren Sinn, denn
als Wasserweg haben bereits die Rémer die
Donau benutzt, allerdings etwa 2 km 6stlich
des heutigen Stadtzentrums.

Im 18. und 19. Jahrhundert gehdrte der
Straubinger Getreidemarkt zu den wichtig-
sten Schrannenplatzen Bayerns. Von hier
aus kamen betrachtliche Mengen zur Aus-
fuhr, die zum groBten Teil auch (ber die
Donau abgewickelt wurden. Eine Verfrach-
tung von Gltern gréBeren Umfangs auf
dem damaligen FluBlauf der Donau war
nicht einfach. So ist es nicht verwunderlich,
daB nach dem wirtschatftlichen Aufschwung
am Ubergang vom 19. bis zum 20. Jahrhun-
dert auch Stimmen in Straubing laut wur-
den, die die Errichtung eines leistungs-
fahigen Donauhafens zum Ziel hatten. Im
Jahre 1912 griindeten daher mehrere
Straubinger Geschéaftsleute ein Industrie-
Propaganda-Biro, das die Hafenentwick-
lung zum Ziel hatte.

Vor allem die Wirren der letzten Kriegsjahre
und die groBen Belastungen fir die Biirger
waren der Grund, daB das Projekt nicht
mehr weiter verfolgt werden konnte.

Der Stadtrat faBte damals eine bemerkens-
werte Resolution:

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

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

Erst Anfang der 70er Jahre wurden die Ha-
fenplanungen wieder aufgegriffen. Einem
Mann gebiihrt es, wenn man Uber die Ver-
wirklichung des Hafens Straubing-Sand
spricht, daB er, stellvertretend fir alle ,Vater”
des Hafens, besonders genannt wird: Alfred
Dick.

Er hat sich als Stimmkreisabgeordneter und
wiéhrend seines Wirkens im Staatsministeri-
um fiir Landesentwicklung und Umweltfra-
gen — zuerst als Staatssekretdr, spater als
Staatsminister — tatkraftig und wirkungsvoll
fir die gesamte EntwicklungsmaBnahme
Straubing-Sand eingesetzt. Der Hafen, far
den die Bauarbeiten heute beginnen, ist ja
-nur“ ein Teil, wenn auch ein sehr wichtiger,
dieses Gewerbegebiets, das eines der gréB-
ten noch verfligbaren Gebiete in Bayern ist.
Von entscheidender Bedeutung war die lan-
desplanerische Sicherung des Standorts
durch Verankerung im Landesentwicklungs-
programm und dann spéter die Festschrei-
bung im Regionalplan ,Donau-Wald". Damit
hatte man aber den Hafen noch nicht bauen
kénnen; Alfred Dick hat auch hier im Haus-
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haltsausschu3 mit seinem Antrag den An-
stof3 zur Finanzierung gegeben.
Der Durchbruch kam dann mit dem Minister-
ratsbeschlu3 im Dezember 1991, mit dem
die Finanzierung des Hafens Straubing-
Sand endgiiltig gesichert wurde.
Die Staatsregierung hat daher beschlossen,
den kompletten Hafen in einem Kraftakt mit
Gesamtkosten von 41,6 Mio. DM zu finanzie-
ren. Dieses Vorgehen ist in der Geschichte
der Hafenférderung einmalig und wére auch
heute nicht mehr denkbar. Ich darf daran er-
innern, daB sowohl der Hafen Kelheim als
auch der Hafen Deggendorf dem Bedarf ent-
sprechend ,nhur” in Abschnitten geférdert
wurde.

Als wesentliche Maf3nahmen sind vorgese-

hen:

-~ Ausbau des Siid- und Nordkais mit
einer nutzbaren Kaildnge von insgesamt
1.030 m;

— 3 Krananlagen.

Damit wird eine technische Umschlagskapa-

zitat von 600.000 bis 800.000 Tonnen pro

Jahr geschaffen.

Mit der grundsétzlichen Férderzusage des

Kabinetts, die der Bayerische Ministerprési-

dent Dr. Stoiber letztes Jahr, Miite August,

noch einmal bekraftigt hat, wurde eine der
beiden Voraussetzungen, die der Stadtmagi-
strat 1912 fiir notwendig erachtet hatte, er-

flllt, denn der Forderbetrag von fast 21 Mil-

lionen DM kann wohl mit Fug und Recht als:

+ - - ganz bedeutende staatliche Unterstiii-

zung . . .“ bezeichnet werden.

Was soll der Hafen nun fir Straubing und

das Umland bringen?

Die 1971 von den Professoren F. und K. A.

Boesler (von der Universitat Stuttgart bzw.

Berlin) durchgeflihrte Strukturuntersuchung

sah den Schwerpunkt in der Anbindung

Straubings an den sldosteuropdischen

Raum. Diese Aussagen wurden 1974 auch

noch einmal durch das von E. von Gottstein
in Minchen von der Stadt Straubing in Auf-
trag gegebene Gutachten lber einen ,Hafen
Straubing” bestatigt.

Eine 1989 im Auftrag des Bayerischen
Staatsministeriums fiir Landesentwicklung
und Umweltfragen vom ifo-Institut erarbeite-
te Studie iber ,Wirtschaftliche Impulse einer
kiinftig durchgehend befahrbaren Rhein-
Main-Donau-WasserstraBe und die mégli-
che Entwicklung des Giterumschlags der
Binnenschiffahrt in den niederbayerischen
Regionen Donau-Wald und Landshut® prog-
nostizierte Impulse vor allem auf Branchen,
die transportkostentrachtige Produkte bezie-
hen bzw. versenden. In der Region Donau-
Wald trifft dies vor allem auf die Land- und
Forstwirtschaft zu, deren Futtermittelbedarf
durch den neuen Transportweg kostengtin-
stiger gedeckt werden kann. Davon wird
auch das Nahrungs- und GenuBmittelgewer-
be als Verarbeiter der landwirtschaftlichen
Produkte profitiern.

Die Wettbewerbsvorteile aus der Wasser-
straBe fir die regionsansassigen Unterneh-
men werden sich auch auf die Arbeitsplétze
in der Region Donau-Wald positiv auswir-
ken. Generell ist zu erwarten, daB im Grund-
stoff- und Produktionsgiitergewerbe sowie
im Ernéhrungsgewerbe glinstige Impulse
auf die Beschaftigung ausgehen werden.
Von einem neuen Hafen in Straubing-Sand
wird aber auch ganz allgemein das Ver-
kehrsgewerbe profitieren. Der Hafenplatz
bietet in idealer Weise die Voraussetzungen
far ein multifunktionales, multimodales
Dienstleistungszentrum, da hier die drei Ver-
kehrstréager

— Binnenschiff — Eisenbahn - StraBe
zusammengefihrt und verknUpft werden
kénnen.

Straubing wird daher nicht nur die ihm in den
oben erwahnten Gutachten zugedachte Rol-



le als ein Hafen fiir transportempfindliche
Gter — sprich Massengiter — spielen, son-
dern auch eine Plattform fiir die Entwicklung
neuerer Verkehrstechnologien im Binnen-
schiffahrtsbereich bilden.

Ich weiB, daB die Wunschliste des Straubin-
ger Zweckverbandes gerade hier sehr lang
ist. In Zeiten knapper Mittel missen wir aber
gerade die Uber eine Grundausstattung hin-
ausgehenden Einrichtungen sehr genau
prifen, bevor wir eine Férderzusage geben
kénnen. Es ist heute nicht mehr méglich, je-
den Hafen zu einem Universalhafen zu ent-
wickeln, der flr die gesamte Giiterpaletie
eingerichtet ist.

Die seit der Eréffnung des Main-Donau-Ka-
nals durchgehende WasserstraBenverbin-
dung von der Nordsee bis zum Schwarzen
Meer bringt zusatzlich zur friher schon vor-
handenen Anbindung an Sidosteuropa den
WasserstraBenanschluB an das hochindu-
strialisierte Rheinstromgebiet sowie die sehr
wichtigen Uberseehadfen im Rheinmin-
dungsgebiet.

Gerade die Verbindung dorthin hat die be-
merkenswerte Steigerung der Transportlei-
stung auf der Donau im Jahre 1993 erbracht.
Hate der Bayerische Oberste Rechnungshof
in seinem Sonderbericht vom 01. Juni 1993
noch auf Grund der riickldufigen Verkehrs-
entwicklung der Jahre 1989 bis 1992 von 2,9
auf 2,3 Mio.t vermutet, daB sich die Zu-
wachsraten beim Kanal- und auch beim Do-
nauverkehr in engen Grenzen halten wr-
den, so sind die Beflirchtungen nicht einge-
troffen. Bereits 1993 hat sich das Verkehrs-
aufkommen auf der Donau gegeniiber dem
Vorjahr um ca. 80% — von 2,3 auf 4,2 Mio. t—
erhéht.

Auch hier setzt sich, wie beim Kanal, die
steigende Tendenz fort. Im ersten Halbjahr
1994 hat sich gegentber den Zahlen von
1993 noch einmal eine Erhdhung von 29%

ergeben. Ich gehe daher davon aus, daB im
Jahre 1994 die 5-Mio.-+Marke beim Donau-
verkehr (iberschritten wird. Fir die Donau
gibt es bisher 2 Prognosen:

1. Eine Prognose des ifo-Institutes flir den
Prognosehorizont 2005 mit 12 Mio. t pro
Jahr und

2. eine Prognose des Biros Kessel & Part-
ner fiir den Prognosehorizont 2010 mit
8 Mio. t, die Grundlage des Bundesver-
kehrswegeplanes ist.

Hierbei, das muB man immer wieder deutlich
sagen, wurde eine voll ausgebaute Donau
und eine durchgéngige Befahrbarkeit bis
zum Schwarzen Meer zugrunde gelegt. Es
kann tiberhaupt keine Frage sein, daB nach
dem hoffentlich baldigen Ende des unseli-
gen Birgerkriegs im ehemaligen Jugosla-
wien die 8 Mio. t des Bundesverkehrswege-
plans noch weit vor dem Prognosehorizont
von 2010 erreicht sein werden.

Lassen Sie mich bei dieser Gelegenheit
noch eines richtigstellen:

Die Ausbaugegner hatten Anfang Juli dieses
Jahres geglaubt, wir hatten still und heimlich
um 60% vermindert. Die Vermutung bezog
sich auf die von mir genannten 5 Mio. t Ziel-
und Queliverkehr zu den bayerischen Do-
nauhéfen, die ich im eingangs erwahnten
Vortrag bei der Mitgliederversammiung des
Kanalvereins genannt habe. Dazu kommen
natiirlich noch die 4,1 Mio. t Transitverkehr
sowie die 2,5 Mio. t von den bayerischen Ha-
fen an Main und Main-Donau-Kanal zu den
auBerbayerischen Donauhéfen, die far die
Entwicklung unserer Donauhafen kein Rolle
spielen und deshalb beim Potential fir die
Hafenentwicklung nicht erwéhnt wurden.
Summa summarum ergibt das die rund 12
Mio. t pro Jahr, die das ifo-Institut fir den
Prognosehorizont 2005 ermittelt hat. Diese
Zahlen sind, fir jedermann zuganglich, auf
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Seite 7 im 2. Absatz des Erlauterungsbe-
richtes der Raumordnungsunterlagen nach-
zulesen.

Alle Prognosen haben, und das muf3 noch
einmal deutlich gesagt werden, eine zwi-
schen Straubing und Vilshofen ausgebaute
Donau zugrunde gelegt. Das hat ja auch der
Stadtmagistrat von Straubing 1912 als eine
der Voraussetzungen fiir einen Hafenbau in
Straubing festgestellt.

LieB sich die eine Voraussetzung — staat-
liche Unterstlitzung — noch vergleichsweise
einfach bewdltigen, so gestaltet sich die an-
dere Voraussetzung — Ausbau der Donau —
zur Zeit ungleich schwieriger. Zum Zeitpunkt
des Kabinettsbeschlusses (ber die Forde-
rung des Hafens Straubing im Jahr 1991
konnte man mit Fug und Recht noch davon
ausgehen, daf das Raumordnungsverfah-
ren zum Zeitpunkt des Baubeginns des Ha-
fens abgeschlossen ist, was aber nicht der
Fall ist.

Ich will die Diskussion um den Donauaus-
bau nicht weiter vertiefen, weil ich der Mei-
nung bin, daf hier erst die weiteren Gutach-
ten abgewartet werden miissen.

In diesem Zusammenhang gibt es auch von
Herrn Prof. Ogris Neues zu vermelden:

Das Angebot fiir sein Gutachten ist letzte
Woche beim Bundesverkehrsministerium
eingegangen. Er beabsichtigt zunachst, sein
Konzept einer dynamischen Bauweise zu er-

lautern, die hydraulischen Parameter — teil-
weise mit Modellversuchen flir Buhnen — zu
begriinden und die relevanten Wassertiefen
in Regelprofilen flr die mittleren Sohlgefalle,
unterhalb und oberhalb der Isarmlindung,
nachzuweisen. Daflir benétigt er ca. 10 Wo-
chen ab Auftragserteilung.

Wir haben uns unverziiglich mit dem Bun-
desverkehrsministerium darauf verstandigt,
dieses Angebot noch in dieser Woche, spa-
testens in der ndchsten Woche, anzuneh-
men. Damit ist sichergestellt, daB dieses
Gutachten Anfang Dezember, also noch die-
ses Jahr, vorliegt und Uber weitere Schritte
entschieden werden kann. Damit kann die
von der Staatsregierung eingeleitete unvor-
eingenommene Prifung zlgig weitergefihrt
und in Uberschaubarer Zeit abgschlossen
werden. Das wird auch der neue Hafen in
Straubing-Sand brauchen, denn je eher die
Licke im Donauausbau geschlossen ist, de-
sto eher wird sich der volle wirtschaftliche
Erfolg einstellen und werden die dringend
notwendigen Arbeitsplétze entstehen.

Ich wiinsche dem Zweckverband einen
guten und vor allem untallfreien Ablauf der
Bauarbeiten sowie den Schiffen, die den
neuen Hafen anlaufen werden, nach alter
Schiffertradition ,Allezeit eine Handbreit
Wasser unter dem Kiel“ oder besser mehr,
damit sie den Hafen Straubing sicher und
wirtschaftlich erreichen kénnen.



Der zukiinftige Hafen
Straubing-Sand

Der Bau des Hafens Straubing-Sand ist ein
wesentlicher Teil der ,stadtebaulichen Ent-
wicklungsmaBnahme Straubing-Sand“. Er
muB deshalb im gréBeren Zusammenhang
dieser EntwicklungsmaBnahme betrachtet
werden.

1. Der Zweckverband

Zur Realisierung der stédtebaulichen Ent-
wicklungsmaBnahme Straubing-Sand wurde
der Zweckverband Industriegebiet mit Do-
nauhafen Straubing-Sand gegrindet.
Mitglieder dieses Zweckverbandes sind die
Stadt Straubing, der Landkreis Straubing-
Bogen sowie die Gemeinden Aiterhofen und
Parkstetten.

Der Zweckverband hat die Aufgaben: den
Grund und Boden zu erwerben, die Flachen
zu erschlieBen, die Grundstiicke zu ver-
markten und einen Hafen an der Donau zu
bauen und zu betreiben.

Die Gesamtkosten fiir dieses Projekt sind
mit 170 Mio. DM veranschlagt. Diese Kosten
sind vom Zweckverband zu Ubernehmen.
Hinzu kommen umfangreiche Investitionen
der privaten Ansiedler.

Das Gesamtprojekt ,stadtebauliche Entwick-
lungsmaBnahme Straubing-Sand“ umfaf3t
eine Gesamtflache von 218 ha. Diese Ge-
samiflache gliedert sich auf in die drei Pro-
jektbereiche Industrie/Gewerbegebiet mit 90
ha, Guterverkehrszentrum mit 20 ha und
Hafengebiet mit 35 ha Neito-Ansiedlungs-
flachen. Im einzelnen sind diese drei Projekt-
bereiche hinsichtlich ihrer Lage und dem je-
weiligen Umgriff der Planskizze Anlage 1 zu
entnehmen.

Hinzu kommen Uber 70 ha fir Verkehrs-
flachen, 6ffentliche Grinflachen und ékologi-
sche Ausgleichsfléachen.

Die ErschlieBung der Grundstiicke im Rah-
men der stédtebaulichen Entwicklungsman-

nahme Straubing-Sand erfolgt hinsichtlich
StraBen- und Kanalisation durch den Zweck-
verband, fiir Strom, Gas und Wasser durch
die Stadtwerke. Diese ErschlieBung ist zu et-
wa 65% abgeschlossen.

2. Die Verkehrsanbindung

Die Anbindung des Entwicklungsgebietes an
das Uberoriliche Verkehrsnetz erfolgt glei-
chermaBen glinstig durch StraBe, Schiene
und WasserstraBe (vgl. Anlage 2). Sie wird
abgerundet durch den &rtlichen Verkehrslan-
deplatz Straubing-Wallmihle sowie den eine
Autostunde entfernten internationalen Flug-
platz Franz-Josef-Strau3, Mlnchen. Aufer-
dem wird das Entwicklungsgebiet in den &f-
fentlichen Personennahverkehr einbezogen.
Hinsichtlich der StraBe erfolgt die Gberdrtli-
che Anbindung inbesondere durch die Auto-
bahnen BAB A 3 Passau-Nirnberg, die
8 km entfernt ist, und die BAB A 93 Miin-
chen-Deggendorf, 23 km entfernt. Hinzu
kommen die BundesstraBen B 20 nach Si-
den zum Chemie-Dreieck Burghausen und
nach Norden Richtung Cham, Furth i. Wald
und die nur 60 km entfernte tschechische
Republik.

Bei der Schiene ist die {berdrtliche Ver-
kehrsanbindung durch die Hauptstrecke
Frankfurt-Wien sowie den Anschiuf3 nach
Landshut-Miinchen gegeben.

Was die WasserstraBe betrifft, so liegt der
Hafen unmittelbar an der Donau und damit
an der GroBschiffahrtsstraBe Rhein-Main-
Donau.

3. Der Hafen

Der erste Spatenstich fur den Hafen Strau-
bing erfolgte am 14. September 1994, die In-
betriebnahme ist fir April 1996 vorgesehen.
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Der Hafen wird Gber eine Ansiedlungsflache
von insgesamt ca. 35 ha verfligen. Die Ver-
gabe der Flichen erfolgt in Miet- oder Erb-
baurechtsvertragen, die auch eine Verkehrs-
garantie beinhalten. Die Einzelparzellen sol-
len eine Kailange von mind. 100 lfdm bei va-
riabler Grundstiickstiefe haben.

Als Infrastruktur des Hafens sind 1,050 ifdm
nutzbare Kaildnge geplant. Drei Krananla-
gen mit je 35t Einzeltragfahigkeit sind vor-
gesehen. Am Nord- und Sidkai werden je-
weils zwei Gleise gebaut. AuBerdem ist eine
Roll-on/Rolil-off-Anlage sowie eine Schwer-
lastplatte vorgesehen. Der Zweckverband
wird drei Hafenkrananlagen — Vollportal-
wippkréne — mit einer Einzeliragféhigkeit von
jeweils 35 t beschaffen.

Die Investitionskosten fiir diese Infrastruktur
sind mit ca. 42 Mio. DM veranschlagt. Hierin
sind die Grundstiickskosten natiirlich nicht
enthalten. Die Betriebsfilhrung wird durch
die ,Hafen Straubing-Sand GmbH" erfolgen,
welche die Infrastruktur vom Zweckverband
pachtet.

Die Hafengesellschaft wird den Kaianliegern
im Rahmen von Kranleistungsvertragen die
Verladeanlagen gegen Entgelt zur Verfi-
gung stellen Die Akquisition sowie der Um-
schlag der Waren soll durch private Ansied-
lungsunternehmer erfolgen; die Hafengesell-
schaft selbst wird direkt keinen Umschlag
vornehmen.

Fir ansiedlungswillige Unternehmen ist ein
besonderer Beratungsservice vorgesehen,
der kompetent (Architektur-/Ingnieurbiiros)
unverbindlich und kostenlos sein wird. Bau-
antragsfragen werden unbtrokratisch- und
zligig bearbeitet.

4, Das Giiterverkehrszentrum

In unmittelbarer Nachbarschaft des Hafens
ist ein Giterverkehrszentrum geplant. Hier-

bei handelt es sich um eine Sonderbau-
flache, auf der ein Terminal fiir ,kombinierten
Ladungsverkehr StraBe/Schiene entsteht.
Hierzu ist eine Gleisharfe (35 m Abstand) fur
zwei Zughélfien vorgesehen. Aus ganz Nie-
derbayern sollen Container und Wechsel-
briicken auf Waggons verladen und im
Nachtsprung zu den jeweiligen Destinatio-
nen gelangen. Derzeit l&uft eine Untersu-
chung lber das diesbezligliche Verkehrsauf-
kommen in Niederbayern und die Méglich-
keiten der Einbeziehung in das Verkehrskon-
zept der Bundesbahn unter Beriicksichti-
gung der An- und Abfahrtszeiten in Strau-
bing. Im Bereich des Giterverkehrszen-
trums sollen weitere verkehrsaffine Betriebe
angesiedelt werden.

Auf einer Teilflaiche des Guterverkehrszen-
trums wird eine Handelskette ein Lebensmit-
tellogistikzentrum errichten. Hierbei entsteht
eine Hallenflache von ca. 18.000 m?. Eben-
falls im Gterverkehrszentrumsbereich wird
ein Verteilzentrum fir Flissiggas entstehen.
Die Skifabrik V6lkl wird im Industrie- und Ge-
werbegebiet eine Skiproduktion errichten,
deren Versandlogistik einem Dienstleister
Ubertragen wird, der einen idealen Standort
im Giiterverkehrszentrum finden wird.

5. Wichtige Erganzungen

Im Rahmen der GesamtmaBnahme ,stadte-
bauliche EntwicklungsmaBnahme Strau-
bing-Sand“ sind wichtige Ergénzungen fr
den Hafen Straubing vorgesehen.

So soll im Eingangsbereich des Industrie-
und Gewerbegebietes ein multifunktionales
Service-Center entstehen. Dieses enthélt
Biro- und Geschéftsflachen, Universal-
Dienstleistungen wie Post, Bank, Versiche-
rungen, aber auch Zoll und Ordnungsdienst-
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stellen und allgemeine Kommunikationsein-
richtungen. Es sind auch Hotels, Restau-
rants und Tagungsbetriebe geplant sowie
soziale Dienste wie z. B. ein Kindergarten
vorgesehen.

Im stadtebaulichen ~ Entwicklungszentrum
Straubing-Sand ist auch ein Griinderzen-
trum geplant. Dort werden zentrale Service-
und Managementleistungen fiir gewerbliche
Unternehmensgriinder aus Industrie, Hand-
werk und Dienstleistungsbereichen angebo-
ten und Betriebsrdume fir eine begrenzte
Aufenthaltsdauer von drei bis fiinf Jahren als
»otarthilfe zu glinstigen Konditionen“ tber-
lassen. Auch hier ist Tréger der Zweckver-
band, der Investor ist und Betreiber bzw.
Mehrheitsgeselischafter bei einer selbstan-
digen Betreibergesellschaft.

Bei der stadtebaulichen EntwicklungsmaB-
nahme Straubing-Stand kommt auch die
Okologie nicht zu kurz. Vier &kologische
Ausgleichsflachen im AusmaB von mehr als
24 ha sind geplant, u. a. auch die Renaturie-
rung einer eiszeitlichen Sanddlne als
Standort wertvoller Silbergrasfluren.

Das gesamte Entwicklungsgebiet wird wald-
artig eingegriint. Auf Regenwasserkanalisa-
tion wird zugunsten einer értlichen Versicke-
rung verzichtet.

Dies alles flihrt dazu, daB je Quadratmeter
Ansiedlungsflache mehr als 30% &ffentli-
ches Griin entstehen werden.

6. Glinstige Ansledlungsperspektiven

Potentielle Ansiedler beurteilen das Angebot
des Zweckverbandes postitiv und heben
hierbei insbesondere eine hervorragende In-
frastruktur, giinstige Grundstiickspreise bei
optimalen Grundstlickszuschnitten, die ko-
operative Zusammenarbeit mit dem Zweck-
verbarid, aber auch die qualitativen und
quantitativen  Arbeitskréftepotentiale  des
Raumes Straubing hervor.

Mit seinem Angebot sieht sich der Zweck-
verband Industriegebiet mit Donauhafen
Straubing-Sand somit auf dem richtigen
Weg.

Die Nachfrage nach Hafengrundstiicken ist
lebhaft. Einige Verhandlungen sind soweit
gediehen, daB in den nachsten Wochen mit
dem AbschluB von Miet- und/oder Erbbau-
rechtsvertrdgen gerechnet wird. Der
Schwerpunkt der Glterstruktur liegt dabei
im Bereich Umschlag, Lagerung und Verar-
beitung von Agrarprodukten wie Getreide,
Futter und Dingemittel. Fir das westliche
Hafenrandgebiet wird Gber ein GroBtankla-
ger flir Mineraldl verhandelt,

Weitere Auskiinfte erteilt:

Zweckverband Industriegebiet
mit Donauhafen Straubing-Sand
Stadtgraben 10, 94315 Straubing
Tel.094 21/1 03 58
Fax09421/218 13
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