Mitteilungsblatter
Juni 1995
Nummer 83

Deutscher Kanal-

und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V.
Niirnberg
Geschaftsstelle:
Karl-Schonleben-Str. 65
90471 Niirnberg
Telefon:

0911/814 9509







Inhaltsverzeichnis

Ogris-Gutachten in der Priifung

Vorwort der Redaktion . . .. ... ot 5
Expertenmeinungeh zur FluBbaulichen Alternative
zusammengestellt von Dr. Hartwig Hauek ... ... 8
AUSDAUZICIE . . ot e e e 12
SONIraUhIGKEIt - .. ..ot e 13
BURNEBAWITKUNG .« .« ot voeeve oo e e e e e e et it e 14
SOIMOIIEIUNG . - - oot ie et i ie e i 15
HOCWAS ST . o ot ittt i ettt mcame e e e 16
BAUKOSIEN . . oo oottt i e e e e e e e 17
Nautische ASpeKte . .. ... ..ouun i 18
UmweltvertraglichKeit . .. ... ... .ot 20
Fragenandie Gutachter . ... ...t 23
SchluBbetrachtung
von Dr. Hartwig Hauck . ... ... e 26

IO AtUL oooaoe s e viee e e s e e oiale FaTaa s e e Bath w e e e o s e B B SRR R BT R e 28






5

Ogris-Gutachten in der Priifung

Die 764 km lange Main-Donau-Wasser-
strale von Mainz bis Passau ist eine lei-
stungsféhige Schiffahrtsstrale mit Ausnah-
me der 69 km langen Strecke Straubing —
Vilshofen. Dieses Nadeldhr ist geeignet, den
Nutzen der Gesamtstrecke nachhaltig zu
vermindern.

Deshalb wurde fiir die Reststrecke 1992 das
Raumordnungsverfahren fir einen sanften
staugestiitzten Ausbau eingeleitet. In dieses
Raumordnungsverfahren brachte die Rhein-
Main-Donau AG als Ergebnis finfjéhriger
Untersuchungen und Abstimmungen mit den
fur die Landeskultur zustandigen Fachstel-
len des Freistaates Bayern einen gleicher-
maRen unter wirtschaftlichen wie Okologi-
schen Gesichtspunkten optimierten Vor-
schlag eines staugestitzten Ausbaus mit
zwei extrem niedrigen Staustufen und einem
ca. 9 km langen Seitenkanal ein.

Die berechtigten Erwartungen, daRR dieser
dem Natur- und Umweltschutz besonders
entgegenkommende Ausbauvorschlag all-
gemeine Zustimmung findet, trafen jedoch
nicht ein. Der Verbands-Naturschutz stellte
sich hinter einen Vorschlag von Prof. Ogris,
die Ausbauziele fir diese Donaustrecke oh-
ne Staustufen mit ausschlielflich wasser-
baulichen Mitteln zu erreichen.

So geriet das Raumordnungsverfahren ins
Stocken, woran auch ein Wissenschaftliches
Symposium am 14.07.1993 in Minchen
nichts anderte, weil keine Ubereinstimmung
hinsichtlich der technischen Machbarkeit der
Vorschlage von Ogris erzielt werden konnte.
Obgleich schon damals filhrende Wasser-
bauexperten anhand wissenschaftlicher und
ingenieurtechnischer Beweisfilhrung ein-
deutig darlegten, daR die Ausbauvorschlige
zu keinen brauchbaren Ergebnissen fiihren,
wurde seitens des Verbands-Naturschutzes
unveradndert die Forderung erhoben, Prof.
Ogris mit einem Gutachten zu seinen Aus-
bauvorschldgen zu beauftragen. Diesem An-

sinnen gaben Bayerische Staatsregierung
und Bundesverkehrsministerium nach.

Gutachten an Ogris

Zur Vorbereitung des Gutachtens von Prof.
Ogris wurde in zwei Wissenschaftler-Ge-
spréachen unter Beteiligung von Prof. Ogris,
Prof. Nestmann und Prof. Scheuerlein ver-
sucht, eine Einigung Giber die Ausgangswer-
te und Randbedingungen fir die fluRbau-
liche Alternative zu erzielen. Dies ist leider
nicht gelungen. Dennoch wurde von der
Bayerischen Staatsregierung beschlossen,
Prof. Ogris mit der Erstellung eines Gutach-
tens zu beauftragen. Auch der Bayerische
Landtag hatte sich mit ahnlich lautenden
Dringlichkeitsantragen fiir eine solche Gut-
achtenserteilung ausgesprochen. Das Gut-
achten wurde zunachst flir den sogenannten
Teil 1 erteilt, in dem die technisch-wissen-
schaftlichen Grundlagen der von Ogris vor-
geschlagenen Methode dargelegt werden
sollten. Teil 2 wére eine umfassende Pro-
jektausarbeitung auf der Grundlage von Teil
1 mit einer Dauer von ca. 12 Monaten und
Kosten von ca. 500.000 DM.

Das Gutachten wurde dem -Bayerischen
Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr
und Technologie am 17. Januar 1995 (iber-
mittelt.

In seinem Gutachten kommt Prof. Ogris zu
dem Ergebnis, daB es mit fluBbaulichen Me-
thoden durchaus moglich sei, die mafige-
benden Ausbauziele des Raumordnungs-
verfahrens ohne Stauhaltungen zu verwirkli-
chen und dabei die Herstellkosten auf eine
Gréftenordnung von ca. 500 Mio. DM zu be-
schranken.

Breite wissenschaftliche Absicherung

Bei der sogenannten Ogris- Methode han-
delt es sich im Grunde genommen um die
altbekannte Niedrigwasserregulierung, aller-



dings durch Intensivierung der Buhnen und
eine Sohlrollierung erganzt. Das wurde bei
einem schiffbaren Fluf in diesen Dimensio-
nen noch nirgends angewendet, weswegen
Bundesverkehrsministerium und Bayeri-
sches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Ver-
kehr und Technologie darin Ubereinstimm-
ten, die wissenschaftliche Beurteilung die-
ses Vorschlages breit abzusichern.

Hierzu wurden sieben namhafte Wasser-
bauexperten und Wasserbaupraktiker um
Stellungnahme zu den Vorschliagen von
Prof. Ogris gebeten, und zwar :

Prof. Dr. techn. Drobir, Technische Univer-
sitat Wien

Prof. Dr. Ing. Giesecke, Universitat Stuttgart

Prof. Dr. Ing. Horlacher, Technische Univer-
sitat Dresden

Prof. em. Dr. techn. Mosonyi, Universitat
Karlsruhe

Prof. Dr. Ing. Nestmann, Universitdt Karls-
ruhe

Prof. Dr. Ing. Scheuerlein, Universitat Inns-
bruck

Prof. Dr. Ing. Strobl, Technische Universitat
Miinchen

Bei den alternativen Ausbauvorschlagen fiir
den Donauabschnitt Straubing - Vilshofen
kann es nicht nur darum gehen, formal be-
stimmte Ausbauziele hinsichtlich Fahrrin-
nentiefe und Fahrrinnenbreite zu erreichen
und gleichzeitiy Hochwasserschutz und
Sohlstabilitdt zu gewahrleisten, sondern auf
der ausgebauten Strecke miissen dann
auch die géngigen Schiffseinheiten der Flot-
ten von Donau, Main und Rhein sicher fah-
ren kénnen. Hierzu gab die Versuchsanstalt
fiir Binnenschiffbau e.V., Duisburg, eine gut-
achterliche Stellungnahme zu den nauti-
schen Aspekten des Donauausbaus Strau-
bing-Vilshofen ab.

Und nicht zuletzt muR der Vorschlag von
Ogris, auch wenn er vom Verbands-Natur-
schutz ausdriicklich gewiinscht wird und fiir
sich in Anspruch nimmt, besonders umwelt-
vertraglich zu sein, unter 6kologischen Ge-
sichtspunkten gepriift werden. Hierzu liegt
eine gutachterliche Stellungnahme des
Sprechers des Deutschen Rates fiir Landes-
pflege, Prof. em. Haber, Lehrstuhl flir Land-
schaftsékologie der TU Miinchen vor, der
hinsichtlich der landschaftsékologischen
und gewasserdkologischen Fragen wieder-
um durch Prof. Dr. G. Friedrich, Mitglied des
Deutschen Rates fiir Landespflege unter-
stlitzt wurde.

Keines der genannten Gutachten stiitzt die
Vorschlage von Prof. Ogris. Ganz im Gegen-
teil werden seine Thesen widerlegt und von
seinen Vorschlagen in seltener Deutlichkeit
abgeraten und eindringlich auf die unkalku-
lierbaren Risiken hingewiesen, die mit sei-
nen Vorschlagen verbunden waren.

Uberblick vermitteln

Das vorliegende Mitteilungsblatt will einen
gestrafften Uberblick (iber diese Stellung-
nahmen, Meinungen und Argumente zu dem
Ogris-Gutachten Teil 1 geben. Zunachst ist
es bei diesem Uberblick erforderlich, die we-
sentlichen Inhalte des Gutachtens Teil 1 von
Prof. Ogris darzustellen.

Das Ogris-Gutachten in seiner ganzen Lan-
ge von 86 Seiten und 68 zusétzlichen Beila-
gen wiederzugeben, wiirde den vorgegebe-
nen Rahmen eines Mitteilungsblattes spren-
gen. Deshalb werden aus dem Ogris-Gui-
achten die Kapitel ,Zusammenfassung" und
SKurzfassung® im Wortlaut wiedergegeben,
weil davon ausgegangen werden darf, daf
Ogris alle ihm wichtig erscheinenden Aus-
sagen dort vornimmt. Im Verlauf der Darstel-
lung von Argumenten und Gegenargumen-
ten werden weitere Passagen des Ogris-



Gutachtens zitiert oder in méglichst enger
Anlehnung an das Gutachten wiedergege-
ben.

Die Auseinandersetzung der Wasserbau-
experten mit dem Ogris-Gutachten Teil 1 er-
folgt anhand folgender Stichworte:

Ausbauziele weil deren Erfiillung fir die
Bewertung der Ausbaualter-
native entscheidend ist

Sohlrauhigkeit,

Buhnen, weil diese hydraulischen

Randbedingungen bei der
FluBbaulichen  Alternative
(FBA) eine wichtige Rolle
spielen.

Sohlrollierung weil dies eine entscheiden-
de wasserbauliche Malinah-
me des Ogris-Vorschlages
ist

weil mit dem Donauausbau
keine Verschlechterung,
sondemn eine Verbesserung
der bestehenden Situation
einhergeben muf.

Hochwasser

Baukosten weil hier Ogris grofRe Eins-
parungen gegeniiber einem
staugestiitzten Ausbau be-
hauptet.

Nautische
Aspekte weil auf der Ausbaustrecke
Sicherheit und Leichtigkeit
des Schiffsverkehrs gewahr-

leistet sein miissen.

Umweltvertraglichkeit
weil diese in der ganzen
Diskussion eine zentrale
Position einnimmt.

Zusétzliche Fragen

Im zweiten Teil der Darstellung werden 4
Fragen behandelt, die das Bundesministeri-
um fiir Verkehr und das Bayerische Staats-
ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und
Technologie an die Wasserbauexperten
richteten:

1. Kénnen mit den im Gutachten Teil 1 vom
ordentl. Prof. Dr. techn. Harald Ogris, TU
Wien, dargestellten Ausbauparametern
die Ausbauziele sicher und dauerhaft er-
reicht werden?

2. Ist die von Ogris vorgeschlagene ,dyna-
mische Bauweise” grundsatzlich geeignet
und empfehlenswert?

3. Halten Sie es fiir sinnvoll und erfolgver-
sprechend, auf der Basis des vorliegen-
den Gutachtens die weitere Projektausar-
beitung in Auftrag zu geben?

4. Kénnen Sie als Berater des Bauherrn die
Umsetzung dieser Vorschléage empfehlen
und hielten sie dies fiir technisch und
wirtschaftlich verantwortbar?

Den Abschiuft des Mitteilungsblattes bildet
eine kurze SchluRbetrachtung tiber die Ver-
haltensweisen in der Diskussion um den
Donauausbau Straubing-Vilshofen.

Die Redaktion



Expertenmeinungen zur
FluBbaulichen Alternative

zusammengestellt von Dr. Hartwig Hauck

Zunachst werden aus dem Gutachten' von
Prof. Dr. Harald Ogris - FluBbauliche Alter-
native Teil 1 - im Wortlaut wiedergegeben:

Zusammenfassung?

Der vorliegende Teil 1 des Gutachtens (iber
eine FluBbauliche Alternative zum Donau-
ausbau Straubing — Vilshofen mit Stauhal-
tungen befal’t sich mit den Grundlagen der
Sohlrauhigkeit, der Buhnenwirkungsweise
und der Sohlrollierung, wobei von mittleren
Geféllen ausgegangen wird. Die spiegelhe-
bende Wirkung der Buhnen wurde in einem
Modeliversuch dokumentiert.
Vorgeschlagen wird ein dynamischer Aus-
bau, der von den Herstellungsrauhigkeiten
ausgehend, allfdllige spatere Sohlglattun-
gen, welche durch einwanderndes Geschie-
be hervorgerufen werden kdnnten, mit einfa-
chen Buhnenverléngerungen kompensiert.
Die maflgebenden (begrenzenden) Ausbau-
ziele des Raumordnungsprojektes der RMD
ergeben sich aus den Abmessungen des ca.
21 km langen unteren Ausbauabschnittes,
der den Schleusenkanal beinhaltet. Vorge-
sehen ist eine Fahrrinnenbreite von 70 bis
75 m mit einer Mindestherstellungstiefe von
3,20 m.

Dieses Ausbauziel 14t sich auch in der
FluRbaulichen Alternative — selbst unter Vor-
aussetzungen unglnstigster Verhéltnisse —
verwirklichen.

Unglinstigster Grenzfall:

Bei maximaler Sohlglattung durch einwan-
derndes Donaugeschiebe kann in der Alter-
native ein durchgehendes Profil mit 70 m
Fahrrinnenbreite und mehr als 3,30 m Her-
stellungstiefe samt den erforderlichen Aus-
weichen mit 100 m Breite hergestellt und er-
halten werden.

Die Ausbaustrecke Straubing —~ Vilshofen ist
allerdings eine Eintiefungsstrecke, in wel-
cher eine extreme Uberwanderung von Do-
nausedimenten nicht zu erwarten ist.

Giinstigster Grenzfall:

Ohne Sohlglattung kann eine 77 km lange
Fahrrinne von 100 m Breite mit mehr als
3,00 m Herstellungstiefe errichtet werden.
(Im Raumordnungsprojekt ist zum Vergleich
nur eine ca. 56 km lange Ausbaustrecke von
100 m Fahrrinnenbreite mit 2,90 m Herstel-
lungstiefe vorgesehen).

Im Hochwasserfall werden die grof3eren
Sohlrauhigkeiten der Alternative (als Foige
der Rollierung und der Buhnen) durch die
Verhinderung von Diinen kompensiert.

Es werden zwei Varianten der Sohlenlage
untersucht:

VARIANTE 1, ohne Sohlabsenkung, diedann
von Interesse ist, wenn etwa
aus dkologischen Griinden ei-
ne Hebung der absoluten Nie-
derwasserspiegel (gegeniber
Terrain) in einem Ausmaf von
ca. 50 cm zur Kompensation
vergangener Eintiefungen
wiinschenswert erscheint.

VARIANTE 2, mit ca. 50 cm Sohlabsenkung,
wenn eine Hebung der abso-
luten ENR-Spiegel gegeniiber
dem Terrain unerwiinscht ist.

Unabhangig vom Niederwasserausbau ware
eine Verbesserung der Hochwasser-
schutzdédmme, welche im gegenwartigen
Zustand bei HW 100 teilweise iiberronnen
werden, liberlegenswert. Wegen der Auswir-
kungen auf die Unterlieger ware dies jedoch
in Uberregionalen Betrachtungen einzuglie-
dern.

Die Kostenschétzung flir die Herstellung der
FluRbaulichen Alternative, einschlieBlich der
ihr nicht unmittelbar zurechenbaren Damm-
verbesserung, betragt flr die
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VARIANTE 1, ohne Sohleintiefung
435 Mio. DM
und fiir die

VARIANTE 2, mit 50 cm Sohleintiefung
500 Mio. DM.

Eingehendere Untersuchungen, die sich mit
lokalen Abweichungen von den Mittelwerten
befassen, miissen dem vorgesehenen Teil 2
des Gutachtens — das von einem detaillierte-
ren Projekt auszugehen hat — vorbehalien
bleiben.

Den Hauptvorteilen der FluBbaulichen Alter-
native

Erhaltung der Landschaft,
Natur- und Grundwasserschutz,
erhebliche Kosteneinsparungen

stehen folgende Nachteile gegentiber:

Verzicht auf Energiegewinnung
keine Verkiirzung und Begradigung
des Schiffahrtsweges

(bei sonst gleichen Ausbauzielen)

Diese Bewertung dieser nicht unmittelbar in
Ziffern vergleichbaren Verhéitnisse ist keine
technische sondern eine politische Aufgabe
und mul den dafiir zustandigen Instanzen
vorbehalten bleiben.

Kurzfassung®

Der vorliegende Teil 1 des Gutachtens Uber
die FluRbauliche Alternative zum Ausbau
der ca. 77 km langen Donaustrecke Strau-
bing — Vilshofen befafit sich auftragsgeman
mit den Grundlagen der

— Ausbauziele

— Sohlrauhigkeit

— Buhnenwirkungsweise und
— Sohlrollierung.

im spéter zu erstelienden Teil 2 soll — von ei-
nem detaillierteren Projekt ausgehend — nu-
merisch nachgewiesen werden, ob bzw. wie
die Ausbauziele im einzelnen zu erreichen
sind.

Die Ausbauziele der FluB3baulichen Alter-
native entsprechen jenen, welche als mai-
gebende (begrenzende) Vorgaben im
Raumordnungsprojekt der RMD verwirklicht
sind. Diese wieder stimmen weitgehend mit
den Empfehlungen der Internationalen Do-
naukommission, welche unter Mitwirkung
der Bundesrepublik Deutschland 1988 in
Budapest erarbeitet wurden, tberein.
Begrenzend sind:

a) Der Schleusenkanal samt Felsstrecke
unterhalb Osterhofen mit einer Gesamt-
lange von ca. 21 km, einer geringsten
Fahrrinnenbreite von 70 m und einer
Mindesttiefe (Herstellungstiefe) von 3,20
m bei ENR. In diesem Abschnitt ist die
Begegnung von einem Viererschubver-
band mit einem Zweierschubverband
maoglich.

b) Die insgesamt ca. 12 km langen FlieB-
strecken zwischen km 2284 und km
2286 bzw. km 2292 und km 2302 mit 100
m Fahrrinnenbreite und einer Herstel-
lungstiefe von 2,90 m. In diesem — wie
auch in den lbrigen Abschnitten der Aus-
baustrecke — ist eine Begegnung von
zwei Viererschubverbanden méglich.

Uberhéhte Ausbauziele mit ca. 0,5 m grofRe-
ren Wassertiefen, wie sie z.B. von der Bun-
desanstalt fiir Wasserbau (BAW) vorge-
schlagen wurden, werden im Raumord-
nungsprojekt nicht verwirklicht und sind
auch fiir die FiuBbauliche Alternative nicht
malfgebend.



Fir die FluBbauliche Alternative folgen dar-
aus als mafigebende Ausbauziele:

Fahrrinnenbreite mindestens 70m

mit Herstellungstiefe von

mindestens 3,20 m und
Ausweichstrecken mit

Fahrrinnenbreitenvon 100 m

und Herstellungstiefe von

mindestens 2,90 m

in Absténden von hochstens ca. 20 km

Den Berechnungen sind zwei Grenzwerte
fir Stricklerrauhigkeiten der Sohlrollierung
zugrunde gelegt:

Kgtr =32m 'w/s  fiir die Sohlrollierung oh-
ne Geschiebeiiberwan-
derung

fiir die zur Ganze mit ein-
gewandertem Geschiebe

KStr =41m Yls

iberdeckte Rollierung
oberhalb der Isarmiin-
dung.

Im Bereich unterhalb der

Isarmiindung sind die Do-

nausedimente grober und

der fir eingewandertes

Geschiebe maRgebende

Stricklerwert liegt bei
Kgir =39 m 'i/s.

Beriicksichtigt man zusétzlich die im Modell-
versuch nachgewiesene, zusatzliche Spie-
gelhebung durch die im FluRbaulichen Alter-
nativkonzept vorgesehenen Buhnen, so l&Rt
sich bie ENR im ungiinstigsten Fall einer
vollen Uberwanderung der Sohlrollierung mit
Feingeschiebe und den daraus folgenden
Stricklerrauhigkeiten von Kstr = 41 bzw.
Kstr = 39 bei einer 70 m breiten Fahrrinne,
eine Wassertiefe (Herstellungstiefe) von

mindestens 3,28 m erzielen, was mehr ist,
als dem Raumordnungsprojekt entspricht.
Da eine volle Uberdeckung einerseits auf
Grund der Geschiebebilanz {(Geschiebeein-
zug — Geschiebeabtransport einschliellich
Abrieb) mehrere hundert Jahre benétigen
wirde, andererseits in einer Eintiefungs-
strecke Uberhaupt kaum zu erwarten ist,
wird vorgeschlagen, in einem dynamischen
Ausbaukonzept so weit moglich, von der
Herstellungsrauhigkeit (Kgy = 32) mit 100 m
Fahrrinnenbreite zwischen den Buhnenk&p-
fen auszugehen und erst bei Bedarf eine all-
fallige Sohlglattung durch die Verlangerung
der Buhnen und der daraus folgenden Spie-
gelhebung zu kompensieren.

Dieses Konzept wird besonders durch Be-
obachtungen am Rhein gestiitzt, die gezeigt
haben, daR in kilometerlangen FlieR-
strecken, welche als Modelle im MafRstab
1 : 1 fur die Donau gewertet werden kénnen
(Bereiche von Gétterswickerhamm bzw.
Mannheim), die Stricklerrauhigkeit auch
nach Jahren noch bei ca. Kg4 = 32 geblie-
ben ist. Eine weitere Strecke am Rhein, die
als Indiz fir die Sohlglattung ausgewahit
wurde (Bereich Wesel), zeigt im Quer-
schnittsmittel trotz massiver Geschiebeein-
wanderung nur eine Veranderung der mittle-
ren Stricklerrauhigkeit von Kgy = 34,5 auf
c.a Kgyr = 36,3.

Nahezu in der gesamten Ausbaustrecke ist
mit dem Auftreten von Diinen (Transportkdr-
pern) an der FluBsohle zu rechnen, die je
nach FlieRregime (entsprechend GréRe und
Dauer des Durchflusses, steigende oder fal-
lende Tendenz etc.) verschiedene Héhen
und Léngen aufweisen kdnnen. Beobachtet
wurden Dinen mit Hbéhen bis zu 1,4 m.
Héhen von 0,6 m sind nicht selten und
Hdhen von wenigen Dezimetern sind fast
immer und Gberall vorhanden.
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Diinen kénnen die Sohlrauhigkeit sehr stark
beeinflussen und die Wasserspiegellagen,
insbesondere bei Hochwasser, betrachtilich
anheben.

Durch eine Sohlsicherung (Rollierung) 1a6kt
sich die Bildung von Diinen unterdriicken.
Wie Messungen in den Vergleichsstrecken
am Rhein gezeigt haben, sind die Sohlun-
ebenheiten ungeschiitzter Sohibereiche we-
sentlich gréRer als jene in Rollierungsab-
schnitten.

Die theoretisch ermittelten Sohirauhigkeiten
der Donau sind beim FluBbaulichen Alterna-
tivprojekt mit Kgi, = 30 glinstiger als die der-
zeit unter Beriicksichtigung von 60 cm ho-
hen Diinen fiir die Donau bestimmten mit
Kgir = 29.

Die im Teil 2 des Gutachtens nachzuweisen-
den Hochwasserspiegel werden bei der
FluBbaulichen Alternative (Variante 2) daher
keinesfalls hther sein als die des Bestan-
des. Die Einbindung des Hochwasser-
schutzes der Strecke Straubing — Vilshofen
in ein Uberregionales Konezpt ist wegen
maéglicher Auswirkungen auf die Unterlieger
héchst empfehlenswert.

Die absoluten Spiegellagen bei ENR werden
in der FluBbaulichen Alternative vor allem
von der Héhenlage der Fahrrinnenschle be-
stimmt. Geht man von der derzeitigen mittle-
ren Hohenlage aus (Variante 1), wird der
Wasserspiegel im Mittel um etwa 0,5 m Gber
dem heutigen liegen. Bei héheren Wasser-
fihrungen verringert sich diese Differenz
und verschwindet bei groBeren Hochwis-
sern praktisch zur Géanze.

Soll hingegen die mittlere Wasserspiegel-
lage bei ENR gegeniiber dem Bestand nicht
gehoben werden, ist eine Sohleintiefung von
ca. 0,5 m erforderlich.

Fir die Komverteilung der Sohlrollierung ist
die Sieblinie des Waschbergemateriales,

welches am Rhein Verwendung fand, vorge-
schlagen.

Die Starke der Rollierungsschicht muf} —we-
gen des Einflusses der Schraubstrahlen von
Schiffen — im Endzustand mindestens 60 cm
betragen. Da die feinere Halfte des ange-
strebten Korngemisches Durchmesser auf-
weist, wie sie in den anstehenden Donause-
dimenten vorhanden sind, wird vorgeschla-
gen, nur die groben Fraktionen ohne Fein-
teile als Rollierung — in einer Stérke von ca.
30 cm - aufzubringen. Wo eine Durchmi-
schung mit dem Untergrund — als Folge der
Schraubstrahleinwirkung — erfolgt, entsteht
im unglinstigsten Fall gerade die vorgesehe-
ne Kornverteilung.

An anderen Stellen bleibt die Rollierung gro-
ber und damit standfester. Eine kiinstliche
Zwangsmischung kann dadurch eingespart
werden.

Die vorgesehene Rollierung ist weniger grob
als z. B. die natiirliche Deckschichte der Do-
nau bei Wien (km 1923 bis 1940) mit Kor-
nungen bis zu mehr als 250 mm. Selbst sin-
guldre Erscheinungen, wie etwa Freitdrn-
kolke von Schiffen, kdnnen deshalb nicht
ungiinstiger sein, als an anderen Abschnit-
ten der Donau.

Wird die Rollierung von Feingeschiebe aus
der Isar bzw. aus dem Raum stromauf von
Straubing (iberwandert, muR® mit einer Ver-
ringerung der Sohlrauhigkeit gerechnet wer-
den. Trotzdem vermag die die FluBbauliche
Alternative auch fiir diesen theoretischen
Fall eine durchgehende 70 m breite Fahrrin-
ne von 3,20 m Herstellungstiefe mit 100 m
breiten Ausweichen sicherzustellen.

Auf Grund von Beobachtungen am Rhein
kann davon ausgegangen werden, daf® im
Mittel mehr als etwa drei Viertel der Aus-
baustrecke ihre Anfangsrauhigkeit kaum
verdndern werden und demnach eine Fahr-



rinnenbreite von 100 m bei 2,90 m Herstel-
lungstiefe, erhalten kdnnen.

Eine Giberschlagige Mengen- und Kostenbe-
rechnung weist den erforderlichen finanziel-
len Rahmen, einschlieRlich der dem FluB-
baulichen Alternativprojekt nicht unmittelbar
zurechenbaren Verbesserung der Hochwas-
serschutzdéamme, mit

435 Mio. DM fiir die Variante 1,

ohne Sohleintiefung und
500 Mio. DM fiir die Variante 2,

mit 0,5 m Sohleintiefung

aus.

Soweit die Wiedergabe der Kapitel ,Zusam-
menfassung” und ,Kurzfassung" des Ogris-
Gutachtens.

Es folgen nun die Expertenmeinungen an-
hand der in der Einleitung genannten Stich-
worte.

Ausbauziele

Zu den Ausbauzielen stellt Prof. Ogris* fest:
.Die Ausbauziele des fluRbaulichen Alterna-
tivkonzeptes miissen auf jeden Fall den ak-
kordierten Empfehlungen der Internationa-
len Donaukommission entsprechen. Dar-
Uber hinaus sind jedoch auch die im
Raumordnungsprojekt mit Stauhaltungen
vorgesehenen ,maflgebenden Ausbauziele’
zu verwirklichen. Es sind dies:

— Fahrrinnenbreite mind. 70 m

— bei einer Herstellungstiefe von mind.
3.20m

— Breite der Ausweichstrecken mindestens
100 m

— mit einer Herstellungstiefe von minde-
stens 2,90 m

— in Abstanden von héchstens ca. 20 km.“

Mit dieser Begrenzung nimmt Ogris auf den
Schleusenkanal samt der Felsstrecke unter-

halb von Osterhofen mit einer Gesamtlange
von 21 km, einer geringsten Fahrrinnen-
breite von 70 m und einer Mindesttiefe von
3,20 m ENR im Raumordnungsprojekt Be-
zug.

Gegenposition:

Schleusenkanal und Felsstrecke sind mit 70
m bzw. 75 m kein Engpafifaktor bei der stau-
gestiitzten Regelung.

Begegnungsverkehr findet konzentriert
durch eine Verkehrsregelung in den beiden
Schleusenvorhafen am oberstromigen und
unterstromigen Ende der Schleuse statt. So
ist Bergverkehr zur Schleuse von Vilshofen
her mdglich, wenn eine Talschleusung
durchgefiihrt wird, da der Bergfahrende
wéhrend dieser Zeit (ca. /> Stunde) den
Schleusenvorhafen erreicht und den zu Tal
Geschleusten dort passieren kann.

Das gleiche gilt bei der Donaubriicke Vils-
hofen, wo ohnehin eine Begegnungsrege-
lung nofwendig ist.

Auch beriicksichtigt Ogris nicht die Mindest-
geschwindigkeit der Bergfahrer von 6 km/h
und wahlt die Tiefenziele zu gering. Denn
die Herstelltiefe ist nicht gleich der spéter
nutzbaren Fahrrinnentiefe. Bei einer fluR-
baulichen Alternative sind neben den (bli-
chen Flottwasserzuschlagen (0,30 m) noch
Sicherheitszuschlége in der GréRRenordnung
von rund einem halben Meter zum Schutz
des Schiffsrumpfes vor Beschadigungen
durch die Sohlpanzerung notwendig.
Dementsprechend bestreiten die befragten
Wasserbauexperten, dal die ,maflgeben-
den Ausbauziele’ der FluRbaulichen Alterna-
tive den Ausbauzielen des Raumordnungs-
projektes mit Stauhaltung entsprechen.

So stellt Prof. Scheuerlein® fest: ,Die vorlie-
gende FluBbauliche Alternative miRachtet
die fiir die Schiffahrt bei fluRbaulich geregel-
ten Strecken erforderlichen Ausbau-
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grundsétze®. . . ,Sie vernachlassigt ferner die
Forderung hinsichtlich Kurvenverbreiterung,
Liegestellen und Wendeplédtzen. Die FluB-
bauliche Alternative postuliert stattdessen
eigens fiir sie ‘mafgebliche Ausbauziele’."
Prof. Nestmann® kommt unter Beriicksichti-
gung physikalischer und praxisorientierter
Bedingungen der Bauausfilhrung zu dem
Ergebnis: ,Die von Herrn Prof. Ogris ange-
nommenen Ausbauziele entsprechen nicht
den hier zu fordernden Mindestansétzen,
insbesondere beriicksichtigt er in keiner
Weise die fahrdynamischen Eigenschaften
von Schiffen, so dalk die eingangs beschrie-
bene Vergleichbarkeit . . . von Anfang an
nicht gegeben ist.”

Diese Auffassung teilt auch Prof. Drobir”:
JMit der im Gutachten vorgeschlagenen
fluBbaulichen Lésung sind die Ausbauziele
nicht zu erreichen, da nur mit falschen
und deutlich auf der unsicheren Seite liegen-
den Annahmen die erwiinschten Mindesttie-
fen rechnerisch gerade noch nachzuweisen
waren.”

Und auch Prof. Strobl® stellt fest: ,Selbst bei
diesen AuBerst unsicheren Bemessungskri-
terien werden die vorgegebenen Ausbaukri-
terien von Herrn Ogris nicht erreicht.”

Fazit:

Alle befragten Wasserbau-Experten stim-
men darin Gberein, dal die FluRbauliche Al-
ternative von Ogris die Ausbauziele des
Raumordnungsprojektes nicht erfiillen kann.

Sohlrauhigkeit

Der Sohlrauhigkeit kommt bei der FluRbau-
lichen Alternative von Ogris besondere Be-
deutung zu, weil durch eine hohe Rauhigkeit
die Wassertiefe zunimmt.

Prof. Ogris geht in seinem Gutachten fir die
Rauhigkeit von folgenden Grenzwerten, sc-
genannter KS-Wert nach Strickler, aus®:

— Sohle nicht von Geschiebe Uberwandert
KS 32

— Sohle ganzlich von Geschiebe iiberdeckt
KS 41

— Sohle unterhalb der Isarmiindung
KS 39

Seine Annahme einer hohen Rauhigkeit be-
griindet er wie folgt": .Da eine volle Uber-
deckung einerseits auf Grund der Geschie-
bebilanz (Geschiebeeinzug — Geschiebeab-
transport einschlieBlich Abrieb) mehrere
hundert Jahre bendtigen wiirde, anderer-
seits in einer Eintiefungsstrecke (berhaupt
kaum zu erwarten ist, wird vorgeschlagen, in
einem dynamischen Ausbaukonzept — so-
weit méglich — von der Herstellrauhigkeit
(KS = 32) mit hundert Meter Fahrrinnenbrei-
te zwischen den Buhnenkdpfen auszugehen
und erst bei Bedarf eine aliféllige Sohliglat-
tung durch die Verldngerung der Buhnen
und der daraus folgenden Spiegelhebung zu
kompensieren.”

Weiter filhrt Ogris aus: ,.. . .daB zu jeder Zeit
in einem beliebigen Querschnitt im Mittel nur
ein bewegtes Korn bei 100 m Breite anzu-
treffen ist. Ein derart geringer Geschiebe-
trieb ist kaum geeignet, in einer Eintiefungs-
strecke mit ihrer Tendenz zur Freilegung
der Grobkorndeckenschicht nennenswerte
Uberlagerungen aufzubauen.“"

Gegenposition:

Vom Grundsatz her ist eine Sohle mit einer
solch hohen Rauhigkeit mit KS 32 zwar her-
stellbar, aber aufgrund des Geschiebeein-
trags nicht zu erhalten.

Das bestitigen die befragten Wasserbau-
Experten:

Prof. Scheuerlein®? stellt fest, da mit Ge-
schiebeeintrag in der Donau auch noch in
den nichsten Dekaden zu rechnen ist und



eine Fluflbauliche Alternative auf eine Be-
wiltigung dieses Problems hin befragt wer-
den muB. ,Das Problem ist auch durch die
von Prof. Ogris praktizierte Polemik und das
— eines Wissenschaftlers eigentlich unwiirdi-
ge — Abgleiten in die Absurditat (,im Mittel
nur ein bewegtes Korn bei 100 m Breite*)
nicht aus der Welt zu schaffen.”

Prof. Drobir* bemangelt, da} das Gutachten
von Ogris neue Erkenntnisse nicht beriick-
sichtigt, die bei der Erstellung von mathema-
tischen FluBmodellen gewonnen wurden,
wonach bei wechselnder Wasserfiihrung
und unterschiedlicher Wasserspiegelkote
nicht von einem konstanten KStr-Beiwert
ausgegangen werden darf.

Prof. Horlacher halt die Annahme, daf kein
Sediment-Transport in der rollierten FluR-
strecke stattfindet, fiir zu glinstig. ,Schon al-
lein aus den nicht befestigten Buhnenfeldern
ist ein Transport von Sedimenten in den Be-
reich der Fahrrinne, wenn auch vermindert,
nicht zu vermeiden.”

Buhnenwirkung

Den auf der Ausbaustrecke Straubing-Vils-
hofen vorgesehenen rund 1.000 Buhnen
kommt in der FluBbaulichen Alternative zur
Herstellung der Wassertiefe in der Schiff-
fahrisstrafle entscheidende Bedeutung zu.
Prof. Ogris beschreibt die Wirkungsweise
dieser Buhnen u.a. so™, ,Im fluBbaulichen
Alternativkonzept ist vorgesehen, die Buh-
nenkronen auf Hohe des ENR-Wasserspie-
gels zu legen, tiefere Kronenlagen wiirden
wegen der daraus folgenden Uberstrémung
nicht gestatten, ihre spiegelhebende Wir-
kung bei Niedrigwasser voll auszuniitzen,
héhere Kronenlagen dagegen wiirden zu
unndtig starken Spiegelanhebungen bei
Hochwasser fiihren."

Nicht Uberstromte Buhnen werden wegen
der Stromlinienbindelung zwischen den

Buhnenkdpfen haufig als Néherung wie eine
zwischen Leitwerken gefiihrte Strémung be-
rechnet. Diese Berechnungsweise berlick-
sichtigt jedoch nur unzureichend den star-
ken Impulsaustausch zwischen Hauptstrom
und Querstrémungen in den Buhnenfeldern,
welcher im allgemeinen zu erheblichen En-
ergieverlusten und in der Folge zu hdheren
Wasserspiegellagen fiihrt.”

In seinen weiteren Ausfilhrungen™ nimmt
Ogris dann auf einen grundlagen-wissen-
schaftlichen Modellversuch im Laboratorium
des Instituts fiir konstruktiven Wasserbau
der Universitat Wien Bezug, der auf die Ver-
héltnisse an der Donau zwischen Straubing,
Isarmiindung und Vilshofen im MaRstab
1:100 (Halbmodell) bzw. 1:200 (Vollmodell)
eingehe.

Gegenposition:

Die Wasserbau-Experten stellen zu diesem
von Ogris angefiihrten Modellversuch {ber-
einstimmend fest, daR er einer wissen-
schaftlichen Uberpriifung nicht standhilt,
weil er nicht als naturentsprechendes Do-
naumodell betrachtet werden kann und die
im Modell gewonnenen Wasserspiegelanhe-
bungen sich in der Wirklichkeit nicht einstel-
len werden.

8o betont Prof. Scheuerlein”, daR sich die
Wirkung von Buhnen im wesentlichen aus
der Querschnittseinengung, also einer redu-
zierten Gerinnebreite ergibt, und die zusitz-
liche Wasserspiegelanhebung infolge des
Impulsaustausches wegen Geringfligigkeit
vernachlassigbar ist. Die in diesem Zusam-
menhang zitierten Modellversuche sind fiir
die Donaustrecke Straubing-Vilshofen irrele-
vant, da der Modellmaf3stab ungeeignet, die
Geometrie von FluR und Buhnen unkorrekt
und die Strémungskonfigurationen signifi-
kant abgeandert wurden.
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Prof. Nestmann™ weist darauf hin, daB es
sich um ein sehr stark idealisiertes Wasser-
model bei konstanter geradliniger Gerinne-
geometrie und scharfkantigem Buhnenkér-
per handelt. Ein solcher Idealzustand von
Buhnen kann aus fachlicher Sicht nicht als
Grundlage fiir die Bemessung eines Buh-
nenausbaus herangezogen werden. Die von
Prof. Ogris prognostizierten Wasserspiegel-
anhebungen durch beidseitig in den Fluf
eingebaute Buhnen sind nicht zu bestatigen,
da die Anséatze auf rein idealisierten geome-
trischen Annahmen beruhen, welche den
physikalischen Verhaltnissen der Natur gar
nicht ahnlich sind.**

Auch Prof. Giesecke® moniert, dafk die Mo-
dellmafstabe offensichtlich aufgrund der zu-
falligen Abmessungen der Versuchsrinne
(15 m Lange, 0,9 m Breite) gewahlt wurden,
wodurch ein verzerrter HéhenmafRstab zum
tragen kommt. Die aus den Laborversuchen
errechneten Werte fiir die Anhebung des
Wasserspiegels sind im Vergleich zu ande-
ren Naturbeobachtungen um ein Mehrfa-
ches lberhéht.

Auch Prof. Strobl nennt die Modellversuche
von Prof. Ogris duBerst problematisch, de-
ren MeBergebnisse nicht dokumentiert wur-
den. ,Darauf aufbauend durch Variation ei-
nes Summenbeiwertes fiir Abfluverhaltnis-
se konstruktive Schlullfolgerungen zu zie-
hen hat keinerlei Praxisbezug und ist als Be-
messungsgrundlage fir die Bestimmung der
Fahrwasserbreite und -tiefe mehr als frag-
lich."

Fazit:

Die Darlegungen des Ogris-Gutachtens zur
Sohlrauhigkeit und Buhnenwirkung sind
nicht geeignet, die flir die Wasserspiegel-
anhebung erforderliche Systemrauhigkeit
nachzuweisen. Der von Ogris angefiihrie

.wissenschaftliche Grundlagenversuch® halt
einer wissenschaftlichen Uberpriifung nicht
stand. Er kann nicht als naturentsprechen-
des ‘Donaumodell’ betrachtet werden. Die
im Modell gewonnenen Wasserspiegelanhe-
bungen werden sich in der Natur nicht ein-
stellen.

Sohlrollierung

Durch die Sohlrollierung méchte Prof. Ogris
eine stabile FluBsohle in der Schiffahrtsrinne
herstellen, die aufgrund ihrer Rauhigkeit
auerdem geeignet ist, den Wasserspiegel
anzuheben.

Hierzu fihrt Prof. Ogris® u.a. aus: ,Die Star-
ke der Rollierungsschicht mul wegen des
Einflusses der Schraubenstrahlen von Schif-
fen im Endzustand mindestens 60 cm betra-
gen. Da die feinere Halfte des angestrebten
Korngemisches Durchmesser aufweist, wie
sie in den anstehenden Donausedimenten
vorhanden sind, wird vorgeschlagen, nur die
groben Fraktionen ohne Feinteile als Rollie-
rung — in einer Starke von ca. 30 cm — auf-
zubringen. Wo eine Durchmischung mit dem
Untergrund als Folge der Schraubstrahlwir-
kung erfolgt, entsteht im ungiinstigsten Fali
gerade die vorgesehene Kornverteilung.

An anderer Stelle bleibt die Rollierung gré-
ber und damit standfester. Eine kiinstliche
Zwangsmischung kann dadurch eingespart
werden."

Die Sohlrollierung ist grundsétzlich nur fiir
den Fahrrinnenbereich vorgesehen. In den
geschiitzten Buhnenfeldern kdnnte zwar ei-
ne zusatzliche Sicherung eingebracht wer-
den, um vorriibergehende Aussplilungen zu
vermeiden. Sie ist jedoch entsprechend dem
dynamischen Konzept, das Bewegungen
der Donausedimente zulafit, nicht erforder-
lich und aus o6kologischen Griinden auch
kaum erwiinscht.“®



Gegenposition:

Die Wasserbau-Experten sind mit minde-
stens 60 cm Schichistarke einverstanden,
im Ubrigen aber iibereinstimmend der Auf-
fassung, dal dieser Vorschlag den Anforde-
rungen an eine stabile Sohle der Schiffahrts-
rinne nicht gerecht wird. Dies gilt auch fir
die Buhnenfelder.

Die ,Einmischungstheorie’, bei der die Ein-
bringung einer nur 30 cm starken Rollierung
ausreicht, da diese sich zusammen mit den
obersten 30 cm der gewachsenen Donau-
sohle zu einer 60 cm starken stabilen
Schicht zusammenmischt, ist absurd. Eine
Rollierung, die sich mischen laft, kann nicht
zugleich nach erfolgter Durchmischung sta-
bil sein!

Prof. Scheuerlein® betont, daB die Sohirol-
lierung einem hundertjahrigen Hochwasser,
aber auch den schiffahrtsbedingten Bean-
spruchungen wie Schraubenstrahl und An-
kerung standhalten muf. ,Deshalb muR die
Rollierung hinsichtlich SteingréRe, Schicht-
stérke und flachenhafter Ausdehnung aus-
reichend bemessen sein. Diesen Anforde-
rungen wird der Entwurf in keinem Punkt ge-
recht.”

Er bezweifelt auch entschieden die Sinnhaf-
tigkeit der ,Einmischungstheorie’, denn die
Aussplilung der im Laufe des Durchmi-
schungsprozesses an die Oberfliche ge-
langten Feinteile ist unvermeidbar.

Die Professoren Nestmann® und Mosonyi
weisen darauf hin, daf bei der Durchmi-
schung die physikalischen Vorgénge anders
verlaufen.

Der Durchmischungsvorgang in den aufge-
brachten Sohldeckenwerken ist nicht nur —
wie von Ogris unterstellt — eindimensional,
also fiihrt nicht nur zu vertikalen, sondern
auch zu horizontalen Bewegungsvorgangen
des Feststoffmaterials. Die Folge ist eine un-
kontrollierbare Destabilisierung der Fluisoh-

le. Auch ist mit einer starken Auskolkung
nicht befestigter Buhnenfelder zu rechnen.
Beziiglich des behaupteten schiffsschrau-
beninduzierten  Durchmischungsvorgangs
stellt Prof. Mosonyi® eine ironische Frage:
»Wie kann man der instabilen Sohlenberol-
lung befehlen, stabil zu bleiben bis die ge-
samte ca. 70 km lange Sohlenflache mit den
Schiffsschraubenstrahlen vollstandig durch-
gepfliigt und damit stabilisiert wird?"

Fazit:

Die Sohlberollung ist ein entscheidender
Pfeiler der FluBbaulichen Alternative von
Ogris mit nachhaltigen Auswirkungen auf
Ausbauziele, Baudurchfiihrung und Bauko-
sten sowie Dauerhaftigkeit der Ausbaumaf-
nahmen. Die Vorstellung der Durchmi-
schung widerspricht gleichermaflen physi-
kalischen Erkenntnissen wie wasserbau-
lichen Erfahrungen.

Hochwasser

Von grofRer Bedeutung fir die Beurteilung
der FluRbaulichen Alternative ist auch, wie
sich diese bei Hochwasser auswirkt.

Hierzu behauptet Prof. Ogris?: ,Im Hoch-
wasserfall werden die gréferen Sohlrauhig-
keiten der Alternative (als Folge der Rollie-
rung und Buhnen) durch die Verhinderung
von Diinen kompensiert.”

Und weiter flihrt er hierzu aus®: ,Bei Nieder-
wasser konnen fluBbauliche MalRnahmen
(Buhnen und freiliegende Sohlrollierung) die
Systemrauhigkeit erheblich vermehren und
dadurch die Spiegellagen anheben.

Bei Hochwasser mul dies nicht unbedingt
der Fall sein: Einer Rauhigkeitsvermehrung
in Form von Einbauten steht der Rauhig-
keitsverlust durch Verhinderung von Diinen
(Transportkérper) gegeniiber, welche als
Wirkung der Sohlbefestigung zu erwarten
ist.”
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Prof. Ogris fiihrt dann weiter aus, dal nahe-
zu in der gesamten Ausbaustrecke Diinen
verschiedener Hohen und L&ngen vorhan-
den seien. Diese kdénnten die Wasserspie-
gellagen insbesondere bei Hochwasser be-
trachtlich anheben. Durch eine Sohlsiche-
rung lasse sich die Bildung von Diinen un-
terdriicken; Sohlunebenheiten ungeschiitz-
ter Sohlbereiche seien wesentlich gréfier als
jene in Rollierungsabschnitten.

Eine detaillierte Untersuchung der Hoch-
wasserspiegellagen miisse jedoch dem Teil
2 des Gutachtens vorbehalten bleiben.

Gegenposition:

Bei der FluBbaulichen Alternative werden
sowohl| die Sohlrauhigkeit erhoht als auch
durch die Buhnen der AbfluBquerschnitt re-
duziert und zusétzliche FlieRwidersténde
eingefiihrt. Alle diese Effekte miissen sich
letztlich in einer Anhebung des Hochwasser-
spiegels auswirken.

In seinem sogenannten wissenschaftlichen
Grundlagenversuch kommt Prof. Ogris bei
Abfliissen von ca. 1.000 m2/sec., was einem
kleinen Hochwasser entspricht, bereits zu
zusatzlichen Spiegelanhebungen infolge
von Buhnen in der GréBenordnung bis zu
2,20 m.® Damit widerlegt er die Hochwas-
serneutralitat seiner Methode selbst.
Ergénzend hierzu einige Stellungnahmen
der Wasserbau-Experten. So z.B. Prof.
Scheuerlein®: ,Zum Thema Rauhigkeit und
Diinenbildung ist zu bemerken, dal in ei-
nem natiirlichen Fiuf jeder Versuch einer
theoretischen Ableitung hypothetischer Wi-
derstandswerte (z.B. fiir Diinen) hinsichtlich
Glaubwirdigkeit, Objektivitdt und Beweis-
kraft hinter den von allen Wasserbauverwal-
tungen praktizierten Methoden der Riick-
rechnung und Extrapolation von integralen
(auch Diinen beinhaltenden) Widerstands-

werten zurlickbleiben muf. Der Versuch, die
bisher an der Donau giiltigen Hochwasser-
marken mittels diinenbedingten Zuschlégen
nach oben zu korrigieren, verfolgt offenbar
den Zweck, die anders nicht zu gewéhrlei-
stende Hochwasserneutralitat zu retten.”
Und Prof. Strobl*' betont: ,Die im Abstand
von 150 bis 200 m von Prof. Ogris geplanten
Steinwalle filhren zusammen mit der Aus-
steinung der FluRsohle zwangslaufig zu
Wasserspiegelanhebungen bei Hochwas-
ser. Als Folge davon missen die derzeit
schon sehr knapp bemessenen Hochwas-
serschutzdeiche entlang der Donau um
mehr als 50 cm aufgehoht werden.*

Und Prof. Mosonyi® stellt zum wissenschaft-
lichen Vorgehen von Prof. Ogris kritisch fest:
,Im Vorschlag findet man zahlreiche theore-
tische Uberlegungen und Formeln {iber Di-
nen, Antidiinen. Froude’sche Zahlen und
Rauhigkeitsbeiwerte, die in sich schllissig
sind, jedoch vorwiegend mit dem behandel-
ten Problem wenig oder gar nichts zu tun ha-
ben. Diese sind storend fir den mit der
FlieRdynamik vertrauten Fachmann, kénnen
aber bei den auf diesem Fachgebiet unkun-
digen Lesern einen tiefen positiven Eindruck
erwecken.”

Fazit:

Die FluRbauliche Alternative ist nicht hoch-
wasserneutral und erfordert deshalb zusétz-
liche MaRnahmen wie die Erhéhung der
Hochwasserschutzdeiche und eines Hoch-
wasserentlastungsgerinnes.

Baukosten

Von den Befiirwortern einer FluBbaulichen
Alternative nach Ogris wird immer wieder
behauptet, dal diese viel kostenglinstiger
als ein staugestiitzter Ausbau sei.



Prof. Ogris® fihrt zu den Baukosten aus:
sDie gesamten Schéatzkosten fiir die Flul-
bauliche Alternative betragen:

VARIANTE 1, ohne Sohleintiefung 315 Mio.
DM

VARIANTE 2, mit 0,5 m Sohleintiefung
380 Mio. DM
Zusatzliche Kosten fir die
Verbesserung des Hochwas-
serschutzes 120 Mio. DM

Somit ergibt sich als Gesamtbetrag:

VARIANTE 1, ohne Sohleintiefung
435 Mio. DM

VARIANTE 2, mit 0,5 m Sohleintiefung
500 Mio. DM"

Gegenposition:

In der Berechnung von Ogris werden wichti-
ge Kostenpositionen liberhaupt nicht erfait
oder zu niedrig veranschlagt.

Tatsachlich werden die Kosten der FluBbau-
lichen Alternative mindestens ebenso hoch
sein wie die des staugestiitzten Ausbaus mit
rund 1,3 Mrd. DM. Aufgrund der Risiken der
dynamischen Bauweise ist sogar mit einer
noch héheren Bausumme und auch mit
hoheren Folgekosten zu rechnen.

Diese Aussagen ergeben sich auch aus den
Stellungnahmen der befragten Wasserbau-
Experten:

Prof. Scheuerlein* betont den hohen Auf-
wand einer 63 km langen, mindestens
100 m breiten Sohlpanzerung mit von
beiden Ufern einspringenden Buhnen. Stait
der von Ogris vorgesehenen Massenermitt-
lung fiir Rollierung bei nur 30 cm starker
Deckschicht von ca. 2 Mio. m3 und fir die
Buhnen von 1 Mio m3 sind tatsachlich insge-
samt 5 Mio. m3 Rollierungsmaterial und

1 Mio. m3 Buhnenmaterial einzubauen. Mit
diesen Korrekturen und einem Zuschlag fir
die unvermeidlichen Nachbesserungen so-
wie die von Prof. Ogris nicht ber{icksichtig-
ten Kosten fiir Ingenieurleistungen, Material-
prifungen u.a. scheint ein Gesamtaufwand
von wenigstens 1,2 Mrd. DM realistisch.
Auch Prof. Horlacher® weist darauf hin, daR
in den von Ogris angegebenen Baukosten
u.a. Planungskosten, Kosten fiir kologische
Ausgleichsmallnahmen, Zusatzkosten fiir
den dynamischen Ausbau nicht enthalten
sind. Bei einem Vergleich mit der stauge-
stltzten Regelung miifiten auch noch die
héheren Unterhaltungskosten der FluRbauli-
chen Alternative beriicksichtigt werden. Da-
mit ergeben sich keine wirtschaftlichen Vor-
teile mehr gegeniiber dem staugestltzten
Ausbau.

Die gleiche Auffassung vertritt auch Prof.
Giesecke®: ,Die von Ogris geschétzten Bau-
kosten kdnnen kaum akzeptiert werden. Es
fehlen eine ganze Reihe von Kostenzu-
schlagen. Unter deren Einbindung ist eine
mindestens gleich hohe wenn nicht sogar
wesentlich dariiber liegende Kostensumme
als beim RMD-Vorhaben zu erwarten.”

Fazit:

Die zu erwartenden Baukosten sind bei der
Fluibaulichen Alternative nicht niedriger als
beim staugestiitzten Ausbau. Aufgrund der
dynamischen Bauweise ist das Kostenrisiko
aber hoher.

Nautische Aspekte

Die Gewahrleistung der Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs ist fir die
Beurteilung der FluBbaulichen Altemative
entscheidend. Denn schlielflich kann es
nicht darum gehen, bestimmte Mindestwerte
fiir Fahrrinnenbreite und Fahrrinnentiefe
formal nachzuweisen, sondern auf der Aus-
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baustrecke miissen die gangigen Schiffs-
typen mit Mindestgeschwindigkeiten (Berg-
fahrer 6 km/h iiber Grund) auch im Begeg-
nungsverkehr fahren kénnen.

In seinem Gutachten geht Prof. Ogris auf
nautische Fragen nicht naher ein. Vielmehr
beschrankt er sich darauf, die noch herstell-
bare Fahrrinnenbreite und Mindesttiefe so-
wie Ausweichstrecken nachzuweisen, ver-
bunden mit formalen Aussagen lber die
Mdglichkeiten des Begegnungsverkehrs von
Vierer- und Zweier-Schubverbénden.

Gegenposition:

Tatsachlich sind jedoch die nautischen Ver-
haltnisse in einem lebendigen Flul® mit zahl-
reichen Kriimmungsradien und unterschied-
lichen Stromungen komplizierter, wobei
auch die Abhangigkeit des fahrdynamischen
Verhaltens der Schiffe von unterschiedlichen
AbfluRquerschnitten zu beriicksichtigen ist.
Da das mit einer Geschwindigkeit von z.B.
Beispiel 6 km/h (ber Grund fahrende Schiff
einen bestimmten AbfluBquerschnitt be-
notigt, sind bei einer Verringerung der
Fahrrinnenbreite aufgrund des Absunkes
grélere Fahrrinnentiefen erforderlich.

Diese Wechselwirkungen werden in einem
Gutachten der Versuchsanstalt fir Binnen-
schiffbau e.V. Duisburg® anhand einer Ma-
trix anschaulich nachgewiesen. Die Fallbei-
spiele zeigen, daf} bei groReren Fahrrinnen-
breiten und sonst gleichen Annahmen die
erforderliche hydraulische Wassertiefe ab-
nimmt.

Auch Prof. Nestmann legt im Zusammen-
hang mit den Vorschldgen von Ogris dar,
dal® bei einer reduzierten Regelfahrrinnen-
breite infolge des zwischen Schiff und Stro-
mung verdnderten Strdmungsbildes zusatz-
liche gravierende Wassertiefenverdanderun-
gen im Bereich des Schiffes berticksichtigt
werden mussen.®

Er zieht als Fazit: ,Obwohl die gefiihrten
kontroversen Diskussionen in der Vergan-
genheit die eingangs definierten Ausbau-
zZiele bzw. die fiir die 100 m breite Fahrrinne
angesetzte erforderliche hydraulisch wirk-
same Wassertiefe h ,,, = 3,50 m als Ubertrie-
ben zu grol herausstellten, erweist sich auf-
grund einer einfachen physikalischen Be-
trachtung eine Fahrrinnenbreite B < 80 m
bereits als nicht mehr sinnvoll, da fiir diesen
Fall die Grundberiihrung der Schiffe unter
den gegebenen Randbedingungen als mog-
lich einzustufen ist. Jeweils zu fordernde Si-
cherheitsabsténde (iber Grund sind fiir die
Schiffe dann nicht mehr vorhanden! Kleinere
Strombreiten als ca. B < 75 m sind nicht
moglich, da dann die vorgesehenen Schiffs-
einheiten im Begegnungsfall bereits aufsit-
zen. Hierbei sind die Einfliisse von Krén-
gung, Trimm und Drift der Schiffe bei Fahrt
noch gar nicht beriicksichtigt, so da die mir
aus Naturmessungen bekannten Werte von
he(Einsinktiefe) sogar noch gréRer als die
hier berticksichtigten ausfallen.“*®

In diesem Zusammenhang wendet er sich
auch gegen Vergleiche mit den Fahrrinentie-
fen im Rhein, ,der keine mit der Donau ver-
gleichbaren hydrologischen Verhéltnisse
hat, durchweg viel gréere Fahrrinnen- bzw.
Strombreiten als die Donau hat und somit
ganz andere, die Sicherheit und die Leichtig-
keit der Schiffahrt bestimmenden Randbe-
dingungen aufweist, die insgesamt viel guin-
stiger als im hier betrachteten Abschnitt fiir
die Donau ausfallen.*®

Neben diesen physikalischen Gesetzmafig-
keiten sprechen noch weitere Griinde gegen
eine Verengung der Fahrrinnenbreite auf
70 m.

So weist Prof. Giesecke* darauf hin, daB bei
70 m Fahrrinnenbreite eine erhéhte Unfall-
gefahr gegeben ist. Einmal dadurch, dalk die
turbulenten Strémungen im Umfeld der im



engen Abstand liegenden Buhnenkdpfe zu
Mandverfehlern fiilhren.

Bei einer Schiffslange von 100 m kdnnen
auch bei genligendem Wasserstand bei Ge-
fahrenmomenten Schiffe nicht mehr in die
nur 150 m langen Buhnenfelder einschwen-
ken. Bei Havarien droht die Gefahr, dafl Mo-
torschiffe dieser Lange sich quer zur Fahr-
rinne legen und den (brigen Verkehr
blockieren. Bei héheren Wasserstanden ist
ein Auffahren auf die Uberstromten Buh-
nenkdpfe eine standige Gefahr. Die Buhnen
bedeuten , ...nahezu 1.000 mdgliche neue
Kollisionspunkte®.*

Fazit:

Der Ausbauvorschlag von Ogris mit redu-
zierten Fahrrinnenbreiten und -tiefen wird
dem fahrdynamischen Verhalten von Schif-
fen nicht gerecht. Durch die Sohlrollierung
sowie die zahlreichen Buhnen ergeben sich
zusatzliche Gefahren fir die Schiffahrt. Bei
diesem Ausbau wiirde die Donau zwischen
Straubing und Vilshofen zu einer nautisch
noch schwieriger zu beherrschenden
Strecke. Damit entspricht die FluBbauliche
Alternative nicht der Forderung nach Sicher-
heit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs.

Umweltvertriaglichkeit

Prof. Ogris nimmt in seinem Gutachten ex-
plizit zu diesem Fragenkomplex nicht Stel-
lung. Er geht jedoch implizit offensichtlich
von einer hohen Umweltvertraglichkeit sei-
ner Vorschidge aus, wenn er in einer ab-
schlieRenden ,Bewertung“* feststellt:

.Die gewichtigsten Vorteile sind jedoch nicht
unmittelbar in Kosten umrechenbar, wie z.B.
die Bereiche

— des Landschaftsschutzes
— des Natur- und Artenschutzes oder
— des Grundwasserschutzes.

Selbst wenn es heute bereits wissenschaft-
liche Ansétze gibt, auch diese Problematik
einer finanziellen Quantifizierung zu unter-
ziehen, so bleibt ihre Losung dennoch eine
grundlegend politische Aufgabe:

Was ist einer Gesellschaft der Erhalt der
letzten freiflieBenden Donaustrecke mit ihrer
nicht reproduzierbaren Auenlandschaft
wert?

Ist es gerechtfertigt, sie zu Gunsten der Be-
gradigung und der eher bescheidenen Ver-
kiirzung eines Schiffahrtsweges samt wenig
bedeutender Energiegewinnung zu vernich-
ten?”

Diese eher allgemeinen Aussagen miissen
als eine glinstige Beurteilung der Umwelt-
vertraglichkeit der FluRbaulichen Alternative
interpretiert werden, zumal diese auch vom
Verbands-Naturschuiz als d a' s Argument
zugunsten der Vorschlage von Prof. Ogris
behauptet wird. Denn ohne eine besonders
ausgepragte Umweltvertraglichkeit verlieren
die Vorschlage von Prof. Ogris insoweit je-
den Sinn.

Gegenposition:

Die fachliche Wiirdigung bestétigt allerdings
diesen hohen Anspruch beziiglich der Um-
weltvertraglichkeit Gberhaupt nicht. So
kommt Prof. Haber, Lehrstuhl fiir Land-
schaftsdkologie der Technischen Universitat
Minchen nach eingehender Betrachtung
der Vorschlage von Ogris zu folgender ab-
schliefender Beurteilung*:

~Zusammenfassend sei hervorgehoben, daft
die Verwirklichung der FluRbaulichen Alter-
native nach Prof. Ogris aus 6kologischer
Sicht nicht giinstiger ausféllt als die kombi-
nierte Staustufen- und Kanallésung und da-
her vom Verfasser nicht befiirwortet werden
kann. Er hat dazu auch den Rat mehrerer
namhafter Limnologen eingeholt, von denen
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Prof. Dr. G. Friedrich, Mitglied des Deut-
schen Rates fir Landespflege an der Aus-
arbeitung dieser fachlichen Wirdigung be-
teiligt war und deren Aussage ausdriicklich
unterstiitzt.

Prof. Haber begriindet diese Aussage u.a.
damit, daR die FluBbauliche Alternative ei-
nen totalen starken Eingriff auf der gesam-
ten Strecke zwischen Straubing und Hofkir-
chen (62 km) darstellt, wéhrend beim RMD-
Projekt etwa 35 km FluBlauf vom stauge-
stiitzten Ausbau mit Seitenkanal nicht oder
nur wenig beeinflut werden. Von diesem
bleibt ein gutes Drittel (12,7 km) sogar schiff-
fahrtsfrei und im derzeitigen Zustand. ,Die
Donau wiirde also kein ,toter Stauabschnitt-
kanal’, da unterhalb der Staustufe Walten-
dorf rund 22 km und unterhalb der Staustufe
Osterhofen 12,5 km Donaustrecke als Flie3-
strecke erhalten bleiben.”

Dagegen laRt die FluBbauliche Alternative
von Ogris auch die Donauauen nicht unbe-
einflult, einmal durch die in einer Variante
vorgesehene NiedrigwasseraufhShung um
mindestens 0,5 m, zum anderen durch die
von Prof. Ogris allerdings nicht erwéhnte Er-
fordernis des Baus eines Hochwasserab-
fluRgerinnes in der Aue.

In Abwagung aller Argumente kommt Prof.
Haber zu dem Ergebnis®: ,Die FluBbauliche
Alternative als Einbau einer Art Kanal in ei-
nen FluB ist aus Gkologischer Sicht nachteili-
ger als die Aufteilung des Flusses in gestau-
te und freiflieRend bleibende Strecken, dar-
unter eine sogar schiffahrtsfrei bleibende
Strecke." Das RMD-Projekt kann gegen-
iber den Vorschlagen von Ogris durch wei-
tere 6kologische Optimierung, vor allem hin-
sichtlich der Deichvorlander und der Grund-
wasserverhalinisse, noch verbessert wer-
den.

Dieses vor dem Hintergrund der bisherigen
offentlichen Diskussion (berraschende Er-

gebnis ist auch damit zu erkléren, daf durch
die einseitige Ablehnung eines staugestiitz-
ten Ausbaus durch den Verbands-Natur-
schutz ©kologische bzw. limnologische
Nachteile der FluBbaulichen Alternative bis-
her nicht eingehend betrachtet wurden.
Tatséchlich aber werden die 6kologischen
Nachteile und Schaden des im RMD-Projekt
vorgesehenen  staugestiitzten Ausbaus
durch die FluRbauliche Alternative von Ogris
nicht vermieden, sondern nur verlagert.*®
Zwar bleibt bei der FluBbaulichen Alternative
die Strémung des Flusses in ihrer rédumli-
chen und zeitlichen Dynamik weitestgehend
erhalten, ,stattdessen wird aber der fir die
Funktion des FlieRgewasser-Okosystems so
wichtige Lebensbereich wie des Benthos
(FluBsohle) durch die Sohlpflasterung sehr
schwer geschadigt, denn die abwechslungs-
reich gestaltete Sohle mit Gerdll, Sand, Kies
und Schlammbéanken, kleineren Kolken und
Untiefen wird mit einer groben 30-60 cm
starken Steinpackung nivelliert”. . . ,Wer der-
artige Eingriffe als ,sanften’ FluBausbau be-
zeichnet und den Vertretern eines stauge-
stiitzten Ausbaus ein getriibtes Okologiever-
stéandnis unterstellt (Létsch 1993), mul} sich
selbst nach seinem Okologieverstandnis fra-
gen lassen.*”

Diese einseitige und im Grunde genommen
irrationale Haltung des Verbands-Natur-
schutzes in der 6kologischen Beurteilung
der Ausbaualternativen wird auch von den
{ibrigen Gutachtern gesehen.

So weist Drobir* darauf hin, daf® beim Bau
von FluBkraftwerken in Osterreich von sei-
ten des Umweltschutzes im naturschutz-
rechtlichen Genehmigungsverfahren immer
die Erhaltung des natiirlichen Sohlesubstra-
tes gefordert wird. Bei der Methode Ogris
kommt es durch die Sohlrollierung zu einem
ganz massiven Eingriff. ,Ich kann mir nicht
vorstellen, so Drobir, ,daft der Naturschutz



in Deutschland hier eine ganz andere Hal-
tung einnimmt. Das Wissen (iber die Abhan-
gigkeit des Makrozoobenthos von der Zu-
sammensetzung des Sohlesubstrats ist si-
cher auch Wissensstand deutscher Limnolo-
gen.”

Prof. Giesecke® stellt fest: ,Die Versteine-
rung der FluRsohle fiihrt zu einer Zerstérung
des urspriinglichen aquatischen Lebens. Als
weiteres Kriterium erhebt sich die Frage
nach Gewinnung, Transport und Einbau von
rund 10 Mio.m2 Steinmaterial fiir Sohlpan-
zerung und Buhnen. Benachbarte Gewin-
nungsstatten, Transportweiten, Transport-
menge und Einbaugerate sind derzeit unge-
kiért. Jedoch offensichtlich sind bereits jetzt
die enormen Verkehrs-, Staub- und Ldrmbe-
lastungen der betroffenen Ortschaften und
ihrer Bewohner auf Jahre hinaus. SchlieR3-
lich muf auch der Energieaufwand fir Mate-
rialgewinnung und Materialtransport in Be-
tracht gezogen werden.”

Auch Prof. Horlacher® sieht beim alternati-
ven FluBausbau einen erheblichen Eingriff in
das bestehende FluRregime. ,Der FluBlauf
wird bei Niedrigwasser in eine kanalartige
gepanzerte Rinne gezwungen, in dem sich
in Abstanden von ca. 150 m Buhnen befin-
den. Dies wird Auswirkungen auf die FluR-
morphologie haben sowie die gesamte Flora
und Fauna der FluBstrecke verdndern. Bei
Niedrigwasser wird die Gesambheit des Flus-
ses auch optisch total verandert. Mit einem
sanften naturnahen und umweltschonenden
FluRausbau hat dies doch wohl wenig zu
tun.”

.Die Umgestaltung eines Flusses in einen
gepflasterten Kanal stellt einen derartigen
Eingriff in sein Okosystem dar, daR jeder,
der sich dem Natur- und Umweltschutz ver-
pflichtet fuhlt, dieser Alternative mit Skepsis
begegnen muf. Eine &kologische Ge-

samtbilanz dieses Eingriffs wiirde dies deut-
lich machen."

Zu den d&kologischen und umweltspezifi-
schen Aspekten der Vorschidge von Ogris
abschliefend noch die engagierte Stellung-
nahme von Prof. Scheuerlein®

-Eine MaBnahme, die einen FluR auf einer
Strecke von 67 km Lénge (ber mehr als die
Halfte seiner Breite durch Abtragung der ge-
wachsenen Deckschicht seiner Sohlstruktur
beraubt, die seine vielfaltig gegliederte
Querschnittsform auf ein horizontales Ein-
heitsniveau planiert, die diesen ,Kanal im
FluB’ mit einem liickenlosen Steinteppich
abpflastert und seine Linienfiihrung durch
beidseitig von den Ufemn aus in den Fluf ra-
genden Buhnenreihen markiert, verdient ne-
ben der rein technischen Uberpriifung sicher
auch einige Aufmerksamkeit hinsichtlich
Umweltvertraglichkeit. Die von den Propo-
nenten dieser MaRnahme in die Diskussion
eingefiihrte und ebenso hartnéckig wie un-
verfroren beniitzte Metapher vom ‘sanften
Ausbau’ allein reicht fir die Ausstellung ei-
ner Unbedenklichkeitsbescheinigung nicht
aus. Miit man den ,sanften Ausbau’ an sei-
nen harten Fakten, d.h. an Art, Umfang und
Auswirkung der zu seiner Verwirklichung er-
forderlichen Mafnahmen, dann erscheinen
gewisse Sorgen hinsichtlich Umweltbela-
stung, Gefahrdung von fluRspezifischen
Okosystemen, irreparabler Eingriffe in die
Natur und insbesondere in die FluBland-
schaft nicht unberechtigt.
~Gefdhrdungspotential von groRer Tragweite
steckt auch in der nicht auszuschlieBenden
Abdichtung der Rollierung durch einge-
schwemmte Feinsedimente, da in diesem
Fall die Interaktion zwischen FluB und
Grundwasser in Frage gestellt ware.” ,DaR
die Donau nach einer Umgestaltung ent-
sprechend der Methode Ogris auch rein op-
tisch nicht mehr mit der derzeitigen Donau
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zu vergleichen wire, ist zwar nur eine
AuRerlichkeit, verdient aber zumindest fiir
alle, denen dieser FluR etwas bedeutet, Er-
wahnung.®

, - . . Die Donau wird degradiert zum Rah-
men fiir eine kanalartige Rinne mit Einheits-
querschnitt zwischen grétenartig in den Fluf
hineinragenden Buhnen. Im Bereich dieses
Kanals in der Donau bleibt nicht ein einziger
Quadratzentimeter der Donausohle unange-
tastet.”*

,Die nivelierte gepanzerte Sohle 1t eine
selbsttdtige Umgestaltung des. Flusses
durch die Strdmung nicht mehr zu, die
Selbstregulierungskraft des Flusses hin-
sichtlich Querschnittsform, Breite und Tiefe
scheitert an der Unnachgiebigkeit der Sohl-
panzerung, der FIuR verliert seine Dynamik.
Die vorstehend beschricbene MafRnahme
wird von ihren Beflirwortern gepriesen als
,sanfter Ausbau’, was begreifen mag wer
kann.“*®

Fazit:

Diesen Ausfiihrungen ist nichts hinzuzufi-
gen. Sie zeigen, dal® die vom Verbands-Na-
turschutz propagierte Flubauliche Alternati-
ve von Ogris gerade auf dem Feld der Um-
weltvertraglichkeit besonders krafd versagt.

Fragen an die Gutachter

Die mit wissenschaftlichen Uberlegungen
und Erfahrungen aus der Wasserbaupraxis
begriindete Ablehnung der FluBbaulichen
Alternative von Ogris wird auch bei der Be-
antwortung eines Fragenkatalogs deutlich,
den das Bundesministerium fiir Verkehr und
das Bayerische Staatsministerium fir Wirt-
schaft, Verkehr und Technologie den Exper-
ten vorgelegt hat. Die Darstellung kann sich
deshalb auf eine kurze Wiedergabe der Fra-
gen und Antworten beschranken.

1. Frage: Kénnen mit den im Gutachten Teil
1 von Prof. Dr. techn. Harald Ogris
dargestellten  Ausbauparametern
die Ausbauziele sicher und dauer-
haft erreicht werden?

Diese Frage wird von allen Gutachtern ein-
deutig verneint. Dies wurde bereits in der
vorangegangenen Darstellung deutlich und
soll hier mit wenigen knappen Zitaten aufge-
frischt werden.

Prof. Drobir, Technische Universitat Wien®:
.Mit der im Gutachten vorgeschlagenen
fluBbaulichen Losung sind die Ausbauziele
nicht zu erreichen, da nur mit falschen und
deutlich auf der unsicheren Seite liegenden
Annahmen die erwlinschten Mindesttiefen
rechnerisch gerade noch nachzuweisen wa-
ren.”

Prof. Giesecke, Universitdt Stuttgart”: ,Die
Einzeliiberpriifung der von ihm angestellten
hydraulichen Berechnungen der wasserbau-
technischen Vorstellungen und der in ihrer
Aussagekraft von vorneherein stark anzu-
zweifelnden im Modellmafstab nicht haltba-
ren Laborversuche einschliellich der jeweili-
gen Ergebnisse, die Uiberdies teilweise Re-
chenfehler enthalten, zeigt, daR die im
Ogris-Gutachten vermittelten Ausbaupara-
meter nicht zu erreichen sind.”

Prof. Nestmann, Technische Universitét
Karlsruhe®: ,Die von Prof. Ogris angenom-
menen Ausbauziele entsprechen nicht den
hier zu fordernden Mindestanséatzen. Insbe-
sondere berticksichtigen sie in keiner Weise
die fahrdynamischen Eigenschaften von
Schiffen. . .“

Prof. Strobl, Technische Universitat Miin-
chen®: ,Selbst bei diesen duferst unsiche-
ren Bemessungskriterien werden die vorge-
gebenen Ausbaukriterien von Herrn Ogris
nicht erreicht. Es wird sogar ausgefiihrt, dal®
ggf. die bereits reduzierte Fahrwasserbreite
von 70 m weiter eingeschrankt werden mif-



te, um die von Herrn Ogris als ausreichend
erachtete geringere Fahrwassertiefe zu er-
reichen. Doch was niitzt die Fahrwassertie-
fe, wenn das Schiff im kanalsierten
FluRschlauch wegen zu geringer Breite nicht
mehr fahren kann."

Frage 2: Ist die von Ogris vorgeschiagene
dynamische Bauweise grundsétz-
lich geeignet und empfehlens-
wert?

Prof. Horlacher, Technische Universitét
Dresden® kennzeichnet die dynamische
Bauweise folgendermafien:

»Die von Prof. Ogris vorgeschlagene dyna-
mische Bauweise fiir die fluBbauliche Alter-
native sieht folgende Schritte vor:

o Herstellung eines Rohplanums durch Aus-
hub oder Abgleichung

o Anbringung der Rollierung mit einer
Schichtdicke von 30 cm im flieRend Ge-
wasser durch Verklappen im Bereich der
Fahrrinne

o Bau der Buhnen (Trapezprofil 1:2 bis 1:3
mit Kronenbreiten von 2,0 m und mit
Sohlbreiten von > 20 m durch Blockwurf,
so daB eine Fahrbreite von 100 m ent-
steht

o Verlangerung der Buhnen bis zu einer
Fahrbreite von minimal 70 m, wenn sich
eine Verringerung der Rauhheit (Glat-
tung) infolge einwandernden Geschiebes
einstellt. Letzteres ist der wahrscheinliche
Fall. ..

Dies bedeutet, daf} (iber weite Strecken . . .
nur eine 70 m breite Fahrrinne erreicht wer-
den kann; die Ausnahme wird hier zur Re-
gel.

Die dynamische Bauweise bedeutet fiir den
Bauherrn Planungsunsicherheit, technische

Risiken und eine erhebliche Kostensteige-
rung. Die groRen Buhnenbauwerke miten
nicht nur verldngert, sondern auch auf der
gesamten Lénge erhéht werden. Es ist villig
ungeklart, wie eine befriedigende standfeste
Verzahnung zwischen den bestehenden
Buhnen und den Aufschiittungen hergestellt
werden kann.

Geht man davon aus, da die Sohlrollierung
nur in Niedrigwasserzeiten herzustellen ist,
so mull man fiir diese BaumaBnahme von
einem Zeitraum von 15 bis 20 Jahren ausge-
hen. Wahrend dieser ganzen Bauzeit ist ei-
ne dkologische Belastung gegeben.”

Das alles kann nur zu dem Ergebnis filhren:
.Die dynamische Bauweise ist aus wirt-
schaftlichen, technischen und 6kologischen
Erwagungen nicht zu empfehlen.”

Die uUbrigen Gutachter kommen unter Her-
anziehung vielfiltiger Argumente, die teil-
weise schon zuvor dargestellt wurden,
gleichfalls zu einer eindeutigen Ablehnung
der dynamischen Bauweise.

Stellvertretend soll hier Prof. Giesecke zitiert
werden: ,Alles in allem muR entschieden
von der durch Prof. Ogris empfohlenen
FluBbaumethode abgeraten werden. Bei
weitem ist die Machbarkeit derartiger Stran-
gulierungen des Flusses noch nicht nachge-
wiesen. Auch gibt es weltweit keinerlei Bei-
spiele dieser in vielfacher Hinsicht anzu-
zweifelnden Bauweise.”'

Auch Prof. Strobl stellt fest:;,Der Ausbau-
Vorschlag von Prof. Ogris kann aus den in
aller Kiirze dargestellten Griinden weder als
sanft noch als sicher bezeichnet werden.*

Frage 3: Halten Sie es fiir sinnvoll und er-
folgversprechend, auf der Basis
des vorliegenden Gutachtens die
weitere Projektausweitung in Auf-
lrag zu geben?
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Dies halten die befragten Wasserbau-Exper-
ten durchweg fir nicht sinnvoll. Prof.
Giesecke hierzu sehr deutlich®: ,In voller
Kenntnis und Beurteilung der qualitativen
und guantitativen Aussagen in seinem Gut-
achten Teil 1 muR auch von einer Weiterver-
folgung der fiir Gutachten Teil 2 formulierten
Zielsetzungen dringend abgeraten werden.”
+Mit den anhand von Teil 1 zutage getrete-
nen Méangeln kann jedoch schon im Ansatz
von Teil 2 keine Besserung noch eine gréfe-
re Glaubwirdigkeit erwartet werden."

Wie die lbrigen befragten Wasserbau-Ex-
perten und teilt auch Prof. Horlacher® diese
Skepsis, wenn er feststellt: ,Die bisherigen
Ausflihrungen haben gezeigt, dal mit der
FluBbaulichen Alternative von Prof. Ogris
die gesteckten Planungsziele nicht erreicht
werden konnen. Es erscheint daher wenig
sinnvoll, auf dieser Basis eine weitere
Projektbearbeitung zu verfolgen, da sie
offensichtlich in einer Sackgasse enden wiir-
de.” , ... Da Ogris bei den Berechnungen
stets von glnstigsten Annahmen ausgegan-
gen ist, Andert sich durch weitere Detail-
untersuchungen nichts an der Gesamtkon-
zeption bzw. an der Gesamtaussage seiner
FluRbaulichen Alternative.”

Und Prof. Strobl schlie3t seine Stellungnah-
me mit folgender Aussage: ,Die Versuchs-
anstalt fiir Wasserbau in Obernach am Wal-
chensee beschéftigt sich seit liber 50 Jahren
neben vielfaltigen Aufgabenstellungen aus
dem weltweiten Wasserbau traditionsgema
auch mit den Problemen der bayerischen
Fliisse. Auch aus dieser liber den person-
lichen Erfahrungsbereich weit hinausrei-
chenden Verantworiung als Direktor dieser
Versuchsanstalt mochte ich zusammen mit

meinen Kollegen dringend davon abraten,
der Scharlatanerie eines véllig auerhalb
der Fachwelt stehenden Professors weiter-
hin Raum zu geben."®

Frage 4: Ist dem Bauherrn die Umsetzung
der FluBbaulichen Alternative zu
empfehlen und ist diese technisch
und wirtschatftlich verantwortbar?

Die befragten Wissenschaftler und Wasser-
bau-Experten kénnen einheitlich die Umset-
zung der Vorschlage von Prof. Ogris dem
Bauherrn nicht empfehlen und warnen ein-
dringlich vor den Folgen eines solchen in
Wissenschaft und Praxis ungesicherten Ex-
periments. Sie nennen fiir diese Ablehnung
gleichermafien dkologische, nautische, bau-
technische und wirtschaftliche Argumente,
die in der vorangegangenen Darstellung
schon deutlich wurden.

Stellvertretend fur diese durchgehende Ab-
lehnung das SchluBwort im Gutachten von
Prof. Scheuerlein®:

.Der Unterzeichnete jedenfalls halt es fiir
seine Pflicht, als Vertreter des Fachgebietes
Wasserbau in Lehre und Forschung wie
auch als naturliebender Blrger vor einer
Weiterverfolgung des im Rahmen dieser
Stellungnahme behandelten Ausbaukonzep-
tes (FluRbauliche Alternative von Ogris —
Anm.d.Red.) fiir die Donaustrecke zwischen
Straubing und Vilshofen eindringlich zu war-
nen.

Es bleibt . . . die Hoffnung, dal} die letztlich
zustandigen Entscheidungstrager sich der
Tragweite ihrer Verantwortung bewuf3t sein
mégen.*



SchluBbetrachtung

Die Ablehnung der FluBbaulichen Alternati-
ve von Prof. Ogris durch alle befragten Was-
serbauexperten und filhrenden Vertreter der
Landschafts- und Gewasserdkologie erfolg-
te umfassend und eindeutig. Damit sollte die
nun schon Jahre andauernde Diskussion
um die glinstigste Form des Ausbaus des
Donauabschnittes Straubing-Vilshofen nor-
malerweise beendet sein.

Leider ist jedoch anderes zu befiirchten.
Denn im Grunde genommen konnten alle
wesentlichen Feststellungen, die inzwi-
schen mit einer Fille von Gutachten und
Stellungnahmen nochmals zusammenge-
tragen wurden, spatestens seit dem Wis-
senschaftlichen Symposium Uber den Do-
nauausbau am 14. 7. 1993 in Miinchen den
interessierten Kreisen bekannt sein. Um so
mehr, als die Frage des Donauausbaus
zwar verschiedene Aspekte hat, aber nicht
so kompliziert ist, daR sie nicht auch fiir den
interessierten Laien erfabar ware. Auf je-
den Fall darf man aber von denjenigen, die
sich zum Donauausbau 6ffentlich und damit
meinungsbildend duBern, erwarten, daf® sie
willens und intellektuell in der Lage sind,
sich (iber die damit zusammenhangenden
Fachfragen kundig zu machen.

Tatsachlich hat jedoch das intensive fach-
liche Informationsangebot bisher zu keiner
Versachlichung der Diskussion, geschweige
denn zu einem Konsens, gefiihrt. Man ge-
winnt immer haufiger den Eindruck, daf}
Fachinformationen bewuft ignoriert werden.

So haben die Stellungnahmen der Experten
die okologischen Nachteile der fluRbau-
lichen Alternative von Ogris in aller Schéarfe
deutlich gemacht. Das nimmt der Verbands-
Naturschutz aber nicht zur Kenntnis und halt
in unverbrichlicher Geschlossenheit am
einmal eingenommenen Standpunkt fest.

Keine abweichenden und nicht einmal diffe-
renziertere, abwagendere Stimmen sind von
dort zu horen.

Eine mit hohem moralischem Anspruch auf-
tretende Gruppierung wie der Verbands-Na-
turschutz mul® sich bei einer solchen Hal-
tung allerdings fragen lassen, wie es um sei-
ne fachliche Urteilsféhigkeit und sein ver-
bandsinternes Demokratieverstandnis be-
stellt ist.

Es scheint ausgeschlossen, daf der Ver-
bands-Naturschutz in seiner Gesamtheit die
schwerwiegenden o©kologischen Nachteile
der FluBbaulichen Alternative von Ogris
nicht erkennt. Auch seine schillernde Argu-
mentation diirfte dort nicht verborgen blei-
ben. Wenn der Verbands-Naturschutz aber -
wider alle Vernunft - verbissen an der Fiktion
FluBbauliche Alternative festhalt, so dréngt
sich der Verdacht auf, dal} es hier im Grunde
genommen um etwas ganz anderes geht als
den umweltvetraglichen Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen. Das gilt
Gbrigens auch fiir einige politische Gruppie-
rungen, deren Offentliche Auﬂerungen zur
Frage des Donauausbaus stark von partei-
politischem Kalkiil bestimmt zu sein schei-
nen. Meist zahlen sich solche Doppelstrate-
gien nicht aus, sie sind aber kostspielig fiir
die Allgemeinheit.

Im Falle des systematisch hinausgezdgerten
Donauausbaus sind dies zum geringeren
Teil die Kosten von Gutachten und Gegen-
gutachten und die jahrelange Beschéftigung
unterschiedlichster Behérden und Organisa-
tionen. Gravierender sind die durch Verzé-
gerungen zu erwartenden Baukostensteige-
rungen und auch schwerwiegend die durch
ein nicht optimiertes Verkehrssystem eintre-
tenden ,social costs®, gerade im Umweltbe-
reich. Die betriebswirtschaftlichen Kosten
der auf eine leistungsfihige Wasserstralte
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angewiesenen Unternehmen interessieren
deren Verursacher mdglicherweise genau
so wenig wie die Feststellung, dal die Ge-
samtkosten der Verzégerung sicher inzwi-
schen eine dreistellige Milionensumme
Uiberschritten haben.

Das IaRt nur eine Forderung zu: nach aus-
flhriicher Priifung und Gegenpriifung den
Streit um den Donauausbau Straubing-
Vilshofen umgehend beenden, das
Raumordnungsverfahren abschlielen und
mit dem staugestiitzten Ausbau beginnen!

Dr. Hartwig Hauck



Literatur:

Prof.Dr.Harald Ogris, BundeswasserstraBe Donau,
Ausbau Straubing—Vilshofen FluBbauliche Alternative,
Gutachten Teil 1, Wien, Dezember 1994

Ogris, a.a.0. 8. 3 ff

' Ogris, a.a.0. 8.6 ff
* Ogris, a.a.0.8.7
' Dr. H.Scheuerlein, Donauausbau Straubing-Vils-

hofen, Stellungnahme zu der von Univ.-Prof.Dipl.-Ing.
Dr. techn. Harald Ogris vorgeschlagenen FluBbau-
lichen Alternative, Innsbruck, im Mérz 1995, S. 5

Dr. Franz Nestmann, Stellungnahme zu dem von
Herrn Prof. Ogris erstellten Vorschlag ,FluBbauliche
Alternative, Teil 1, Karlsruhe, im April 1995, S. 8

Dr. Helmut Drobir, Stellungnahme zum Gutachten
+FluBbauliche Alternative” im Zusammenhang mit
dem Donauausbau Straubing—Vilshofen, Wien, 30.
Mérz 1995, S. 5

Dr.Th.Strobl, Donauausbau zwischen Straubing und
Vilshofen, Mlinchen, 7. April 1995, S. 1

" Ogris,a.2.0., S.26

Ogris, a.a.0.,5.8

Ogris, a.2.0., S. 49

Scheuerlein, a.a.0., 8.9

Drobir, a.a.0., S. 4

Dr.-Ing. habil. Hans B. Horlacher, Bundeswasser-
straBe Donau, Ausbau Straubing—Vilshofen, Steliung-
nahme zur FluBbaulichen Alternative von Prof, Ogris,
TU Wien, Dresden 31.03.1995, S.3

Ogris, a.a.0., S.35

Qgris, a.a.0.,, 8. 35

Scheuerlein, a.a.0., S. 11 ff

Nestmann, a.a.0., S. 10

Nestmann, a.a.0., S. 13

Dr. Jirgen Giesecke, Ausbau der Donaustrecke zwi-
schen Straubing—Vilshofen, Gerlingen-Heide, 27.Mérz
1995, S.6

Strobl, a.a.0., S. 1

Ogris, a.a.0., 8.9

Ogris, a.a.0., S. 42

Scheuerlein, 2.a.0., S. 16 f

Nestmann, a.a.0., S. 13

Dr. Dr. Mosonyi, Stellungnahme zum von Herrn Prof.
Ogris erstellten Vorschlag ,FluBbauliche Alternative
Teil 1“ Ergénzung, Karlsruhe, 04.April 1995, S. 1

86

Ogris, a.a.0.,, 8. 4

QOgris, a.a.0., S. 17 ff

Ogris, a.a.0., Beilagen Nr. 08/12-15

Scheuerlein, a.a.0., S. 11

Strobl, a.a.0.,, S. 2

Mosonyi, a.a.0., 8. 4

Ogris, a.a.0.,, 8.78

Scheuerlein, a.a.0., 8. 25

Horlacher, a.2.0., S. 4

Giesecke, a.a.0., S.25

Versuchsanstalt fir Binnenschiffoau e. V. Duisburg,
Bericht 1369, S.9, 10, 13

Nestmann, a.a.0., 8.7

Nestmann, a.a.0., 8.7

Nestmann, a.a.0., S.7 f

Giesecke, a.a.0., S. 11

Horlacher, a.a.0., S. 4

Ogris, a.2.0., 5.79

Prof. W. Haber, Fachliche Wiirdigung des Gutachtens
(Teil 1) von Univ.Prof. Dr. H.Ogris (Wien) Gber die
sFluBbauliche Alternative" zum Ausbau Straubing-
Vilshofen der BundeswasserstraBe Donau. Miinchen,
12.04.1995,S.15

Haber, a.a.0., S. 16

vgl. Haber, a.a.0., 5.6

Haber, a.a.0., 8.7

Drobhir, a.a.0., S. 2

Giesecke, a.a.0., 5.9

Horlacher, a.a.0., S. 4

Horlacher, a.a.0., 8.5

Scheuerlein, a.a.0., 5. 25

Scheuerlein, a.a.0., S. 26

Scheuerlein, a.a.0., S. 29

Scheuerlein, a.a.0., 5. 29

Drobir, a.a.0., S.5

Giesecke, a.a.0., 8.3

Nestmann, a.a.0., S. 8

Strobl, a.a.0., 8. 1

Horlacher, a.a.0., S. 3

Giesecke, 2.a.0., 8. 17

Strobl, a.a.0,, 8.2

Giesecke, a.a.0., S 18f

Horlacher, a.2.0., S 4

Strobl, a.a.0., 8.2

Scheuerlein, a.a.0., S. 29

Herausgeber: Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V., Niirnberg
Druck: Verlagsdruckerei Schmidt GmbH, Neustadt/Aisch

ISSN: 0177-1795

Lithos: Verlagsdruckerei Schmidt GmbH, Neustadt/Aisch

28



