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Neue Irritationen

Das vorliegende Mitteilungsblatt berichtet
Gber die Mitgliederversammlung des Deut-
schen Kanal-und Schiffahrtsvereins am 14.
06.1995 in Vilshofen, die Anhérung im
Bayerischen Landtag am 28.06.1995 zum
Donauausbau Straubing — Vilshofen und die
darauf erfolgte Reaktion der Medien, der Po-
litik und der Interessensgruppen Es berich-
tet Ober sinen Zeitraum von kaum drei Mo-
naten und damit dber einen Richtungswech-
sel, der in seinen Auswirkungen auf einen
sachgerechten Donauausbau Straubing —
Vilshofen derzeit nicht abzusehen ist. Fest
steht aber schon jetzt, daB dieser Ausbau ei-
nen herben Rickschlag erlitt.

Die Kabinettsentscheidung

Den Auftakt unseres Berichtszeitraums stellt
gewissermafen die Kabinettsentscheidung
der Bayerischen Staatsregierung am 02.Mai
1995 dar, auf der Basis der gutachterlichen
Stellungnahmen zu dem Ogris-Vorschlag
diesen nicht weiterzuverfolgen und das
Raumordnungsverfahren nunmehr ziigig ab-
zuwickeln.

Diese Kabinettsentscheidung prégt auch die
Rede des Leiters der Bayerischen Staats-
kanzlei, Staatsminister Erwin Huber, anlai-
lich der Mitgliederversammiung des Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtsvereins im Wol-
ferstetter Keller in Vilshofen. Unbeeindruckt
von den begleitenden Demonstrationen des
Verbands-Naturschutzes und eines unverin-
dert nicht wohlwollenden Teils der Presse
wird hier der Wille deutlich, nach eingehen-
der Priifung und trotz aller Widersténde, den
als richtig erkannten staugestiitzten Ausbau,
der allein die fiir einen wettbewerbsfahigen
Schiffsverkehr notwendigen ganzjéhrigen
Fahrrinnentiefen und -breiten sichert, nun
ohne weitere Verzégerungen zu realisie-
ren.

Die Mitgliederversammlung

Dieses Mitteilungsblatt bringt die Festan-
sprache von Staatsminister Huber im Wort-
laut wie auch die BegriiBungsrede des Vor-
sitzenden des Deutschen Kanal-und Schiff-
fahrtsvereins, Dr. Wilhelm Doni, und das
GruBwort des Ersten Birgermeisters der
Stadt -Vilshofen, Hans Gschwendtner —
Beitrage, welche die gleiche Entschlossen-
heit ausstrahlen.

Die Resonanz der Medien auf diese klaren
Aussagen war bei aller Distanz, die dort zu-
nehmend gegen politischen Gestaltungswil-
len und wirtschaftlich-technischen Fort-
schritt gepflegt wird, keineswegs negativ.

Die Anhdrung

Es folgt dann die Anhérung durch den Um-
weltausschuf3 und den Wirtschaftsausschu3
des Bayerischen Landtags am 28.06.1995 in
Miinchen, liber die wir gleichfalls in diesem
Mitteilungsblatt berichten.

Schon zu Beginn der Anhérung wurde an-
hand von vorformulierten Fragen deutlich
und bestétigte sich im weiteren Verlauf, daB
es einigen Abgeordneten weniger um die
fluBbaulich zu erreichenden Ausbauziele
geht, als vielmehr um eine Erérterung, in-
wieweit diese Ausbauziele reduziert werden
kénnten. Da es sich dabei mehr um Fragen
der Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahig-
keit der Binnenschiffahrt, zum Teil auch um
Rechtsfragen handelt, sind diese Fragen fiir
die geladene Expertenrunde weniger geeig-
net.

Im Verlauf der Anhérung zeigt sich dann, wie
eng Erfolg und MiBerfolg beieinander liegen
und damit auch, von welch teils individuell
verursachten Zufélligkeiten heute wichtige
Entscheidungen der Politik in bedeutenden
Sachfragen beeinfluf3t werden.

Zunichst bringt die Anhdrung einmal mehr
und in nicht zu Uberbietender Deutlichkeit
die Erkenntnis, daB die Vorschlage von



Ogris weder die notwendigen Ausbaustan-
dards erreichen noch &kologisch giinstig
sind.

Das ist an sich nicht neu, sondern im Grun-
de genommen seit dem Wissenschaftlichen
Symposium am 14.07.1993 zu diesen Fra-
gen in Miinchen bekannt und in zahlreichen
anschlieBenden gutachtlichen Stellungnah-
men nachgewiesen. AufschluBreich an der
Anhoérung sind daher die Art, wie von be-
stimmter Seite gefragt wird, die unter-
schiedlichen Auftritte der Experten, die Re-
aktionen der Parlamentarier und Zuhdrer
und die fallweise sogar sichtbar zum Aus-
druck gebrachte Praferenz des Fernseh-
teams.

Gegen Ende der Anhérung tritt — scheinbar
Uberraschend, aber tatsachlich wohl vorbe-
reitet — eine Wende ein. Professor Nestmann
erklart, daB die Ausbauméglichkeiten durch
fluBbauliche MaBnahmen nicht detailliert
und ausreichend genug untersucht seien.
Zwar konne er eine Prognose (iber den Er-
folg solcher Detailuntersuchungen hier nicht
geben, halte diese aber far erforderlich.

Weitere Gutachten?

Diese Feststellung von Nestmann ist nicht
nur Wasser auf die Mahlen der Ausbaugeg-
ner unterschiedlicher Couleur, sondern
berthrt insofern peinlich, weil Nestmann —
damals in Diensten der Bundesanstalt fir
Wasserbau (BAW ) — seit 1988 Untersu-
chungen der Donaustrecke Straubing — Vils-
hofen leitete und auch fiir ein fluBmorpholo-
gisches Gutachten im Jahre 1992 fiir diese
Strecke verantwortlich zeichnet, das sich
aufgrund der Rahmendaten dieser Strecke
eindeutig far einen staugestitzten Ausbau
ausspricht. Die Zusammenfassung dieser
hydraulischen, fluBmorphologischen und die
Schiffahrtsverhditnisse betreffenden Unter-
suchungen der Bundesanstalt fir Wasser-
bau drucken wir in diesem Mitteilungsblatt

ab, um dem Leser ein eigenes Urteil zu er-
méglichen. Erst solche fluBmorphologischen
Gutachten bilden die Basis fiir die techni-
schen Planungen der Rhein-Main-Donau
AG flr sinen staugestiitzten Ausbau.

Wenn Nestmann heute behauptet, daf3 die
Méglichkeiten fluBbaulicher MaBnahmen fiir
diese Donaustrecke seinerzeit von der BAW
nicht im Detail untersucht wurden, so wére
es selbstverstidndliche Pflicht des fiir diese
verantwortlich  zeichnenden  Gutachters
Nestmann gewesen, darauf nachdricklich
hinzuweisen sofern er dies flr ein Versaum-
nis gehalten hatte. Als zusténdiger Leitender
Baudirektor der BAW ware ihm dies von Po-
sition wie Status her leicht mdglich gewesen.
Dies ist offensichtlich nicht geschehen und
somit bleibt ein Beigeschmack, ob hier in
neuer Position nun neue Gutachterauftrage
angestrebt werden.

Tats&chlich ist jedoch der Nutzen erneuter
Gutachten zu bezweifeln, denn wenn .vom
Grundsatz her untersucht ist, daB fluBbau-
liche Methoden unter den Bedingungen die-
ses Streckenabschnitts der Donau nicht ziel-
fuhrend sind, dann ist es sicher nicht mehr
erforderlich, dies nochmals im Detail fiir jede
FluBkriimmung erneut zu untersuchen.

Und diese grundsatzliche Aussage, daf3 fiir
den Donauabschnitt Straubing — Vilshofen
fluBbauliche Methoden nicht zielflihrend
sind und deshalb eine staugestiitzte Lésung
erforderlich ist, wurde ja — wir wiederholen
uns bewufRt — von Nestmann selbst als ver-
antwortlich zeichnender Gutachter so be-
statigt.

Selbst wenn man endlos weiter untersucht,
wird man nicht an folgenden Tatsachen vor-
beikommen: Solange die fluBbaulichen
MaBnahmen sanft im 6kologischen Sinne
sind, erreichen sie unter den Rahmenbedin-
gungen der Strecke Straubing — Vilshofen
auch nicht anndhernd die geforderten Aus-
bauziele und stabilisieren die FluBsohle
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nicht ausreichend dauerhaft. Wenn aber
fluBbauliche MaBnahmen die Ausbauziele
annahernd erreichen sollen, so werden sie
zu brutalen Eingriffen in den FluB und seine
Landschaft, gleichgliltig ob es sich nun um
Buhnen oder Parallelwerke oder kombinierte
Bauweisen, kiinstliche Schotterbéanke und/
oder Sohlpanzerungen handelt und unab-
héngig davon, wie wohlklingend diese MaB-
nahmen im einzelnen umschrieben werden.

Einstieg in den Ausstieg?

Dennoch verfehlt diese Behauptung von
Nestmann nattrlich ihre Wirkung nicht.

Der Vorsitzende des Umweltauschusses des
Bayerischen Landtags, Hennig Kaul, gibt ge-
genlber der Siddeutschen Zeitung Er-
klarungen ab, die — sofern sie korrekt wie-
dergegeben sind — mit den tatsachlichen Er-
kenntnissen der Anhérung weniger zu tun
haben. Wir bringen hierzu den betreffenden
Beitrag der Stiddeutschen Zeitung.

Auch  Bundesverkehrsministerium  und
Bayerische Staatsregierung glauben, sich
der Forderung nach weiteren Untersuchun-
gen — zunachst fir die Strecke Straubing bis
Isarmiindung — hinsichtlich der Méglichkeit,
auf die Staustufe Waltendorf zu verzichten,
nicht entziehen zu kdnnen. Dies geht aus ei-
ner Pressemitteilung des Bundesverkehrs-
ministeriums hervor, die wir in diesem Mittei-
lungsblatt gleichfalls abdrucken.
Wohlgemerkt ist dort nur von Untersuchun-
gen die Rede und keineswegs vom Verzicht
auf die Staustufe Waltendorf,

Wie nicht anders zu erwarten, wird dies in
der gegebenen Situation vom Verbands-Na-
turschutz wie auch einer Reihe von Medien
bereits als ,Einstieg in den Ausstieg” inter-
pretiert. Der eigentliche Untersuchungsbe-
reich, namlich die Staustufe Waltendorf,
steht danach gar nicht mehr zur Diskussion,
sondern es geht bereits um die Beseitigung

der Staustufe Osterhofen mit Seitenkanal,
also um eine Strecke, fir die nicht einmal
Nestmann eine Untersuchung fiir aussichts-
reich halt, mit rein fluBbaulichen MaBnah-
men zum Ziel zu kommen.

Entscheidung angemahnt

Damit sind neue Irritationen fiir die drilichen
Mandatstrdger, die um eine sachliche
Information bemihten Biirger, die Anlieger
dieses Donaubereichs wie die gesamte Of-
fentlichkeit geschaffen, die sich auf die Rea-
lisierung des Donauausbaus Straubing —
Vilshofen nicht positiv auswirken kénnen.
Auch ein AbschluBtermin fir das Raumord-
nungsverfahren scheint neuerdings wieder
nicht in Sicht.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
hat deshalb besorgte Schreiben sowohl an
den Bayerischen Ministerprésident Dr. Ed-
mund Stoiber als auch an den Bundesver-
kehrsminister Matthias Wissmann gerichtet
und auch in einem Gesprach des Vorsitzen-
den mit'dem Bayerischen Ministerprasiden-
ten darauf hingewiesen, daB nach dem in-
zwischen erreichten Stand jede neue Unter-
brechung nur Verwirrung und Verzégerung
bedeutet und damit den Ausbaugegnern zu-
arbeitet. Beide Schreiben bringen wir auch
in diesem Mitteilungsblatt. Es muB allerdings
bezweifelt werden, daB diese Schreiben in
der eingetretenen Situation eine ausreichen-
de Resonanz haben. Bei Redaktionsschiu3
dieses Mitteilungsblattes waren sie noch
nicht beantwortet.

So steht zu befiirchten, daB aufgrund der
vom Verbands-Naturschutz forcierten Que-
relen und der allgemeinen Mittelknappheit
der Ausbau der Reststrecke Straubing —
Vilshofen der Politik lastig wird und zur Ver-
meidung von gegenwartigen Auseinander-
setzungen die zukilnftigen Notwendigkeiten
einer dkologischen Verkehrspolitik vernach-
lassigt werden. Die Redaktion



Vortrage zur Mitglieder-
versammliung 1995

Donauausbau — gepriift und
gegengepriift — jetzt entschei-
den!

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

Zum dritten Mal in Folge fiihren wir die Mit-
gliederversammlung unserer Organisation
an der Donau durch. Wir kamen und kom-
men gerne in die traditionsreichen Stadte
Deggendorf, Straubing und in diesem Jahre
nach Vilshofen. Sie sind mit der Donau und
dem Geschehen auf und um den Strom eng
verbunden. Der FluB brachte wirtschafiliche
Verbindungen in gleicher Weise wie kulturel-
le Anregungen, aber auch die Gefahren und
Verheerungen von Hochwasser und EisstoB3.
Jede der Stadte ist in ihrer eigenen Weise
von dem Wechselspiel dieser geschichtli-
chen Erfahrungen gepragt. Und damit sind
sie der richtige Ort fir die Mitgliederver-
sammlungen des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins.

In jeder dieser Mitgliederversammiungen
seit der Aufnahme des Wechselverkehrs
zwischen den Stromsystemen des Rheins
und der Donau tber den Main-Donau-Kanal
im Herbst 1992 missen wir uns mit dem
gleichen ungelbsten Problem auseinander-
setzen: Der lediglich niederwasserregulierte
Donauabschnitt zwischen Straubing und
Vilshofen ist leider nach wie vor der
schlimmste EngpaB des gesamten Wasser-
weges zwischen der Nordsee und dem
Schwarzen Meer. Die Schiffahrt auf diesem
Wasserweg betreibt Fernverkehr, nicht Lo-
kalverkehr. Und deshalb gehen die negati-
ven Auswirkungen der unzuldnglichen Ver-
haltnisse des Abschnitts Straubing — Vilsh-
ofen weit Ober ihn hinaus. Sie wirken
zwangsléufig auf jeden Transport, der diese
Strecke durchfahren muf3.

In immer neuen Informationen, Aktionen und
Darlegungen haben wir in den vergangenen
Jahren die Fakten und Argumente vorgetra-
gen, die es notwendig machen, diese letzte
verblicbene Licke von nur 69 km zu
schlieBen und damit gleichwertige Schfif-
fahrtsbedingungen fir die gesamte Rhein-

Main-Donau-WasserstraBe herzustellen.

Dies ist flir den Binnenschiffsverkehr sowonhl

auf der deutschen Donau wie im Wechsel-

verkehr zwischen Donau, Main-Donau-Ka-
nal, Main und Rhein ganz entscheidend.

Wirtschaft und Schiffahrt brauchen dringend

diesen Verkehrsweg mit voller Leistungs-

fahigkeit. Dies gilt auch fiir die Personen-
schiffahrt, die sich nach Inbetriebnahme der

Main-Donau-Verbindung in nur wenigen

Jahren in einem AusmaBe entwickelt hat,

wie dies nicht flir méglich gehalten wurde.

Diese Fakten sind jedoch trotz aller bisheri-

gen Bemihungen nicht allgemein bekannt

oder anerkannt. Deshalb ist es wichtig, ge-
gen Widerstande, Desinformation, Schwie-
rigkeiten der verschiedensten Art immer
wieder klarzustellen und bewuf3t zu machen,

— daB die ausreichende Verbesserung der
Schiffahrisverhéltnisse der Donaustrecke
Straubing- Vilshofen zwar lokales Bauge-
schehen, Eingriffe und &rtliche Aus-
gleichsmaBnahmen fir die Eingriffe be-
deutet, aber keinesfalls ein ausschlieBlich
lokales Thema ist,

— vielmehr gesehen werden muf3 als eine
unverzichtbare Maf3inahme fir die Steige-
rung der Qualitét des gesamten Wasser-
weges Donau-Main-Rhein, also der eu-
ropéischen Schiffahristransversale Ost-
West.

— Diese wiederum ist eine wichtige Voraus-
setzung der unbedingt notwendigen
neuen Verkehrspolitik, die das Verkehrs-
system und seine Globalsteuerung an
den gleichrangigen Zielen der
Leistungsfdhigkeit, Zuverldssigkeit, Si-
cherheit, Wirtschaftlichkeit und Schonung
der Umwelt
orientieren muf3.

~ Das Verkehrssystem Binnenschiffahrt-
WasserstraBe-Hafen erflllt in nahezu
idealer Weise diese Ziele. Binnenschiffe
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und Hafenanlagen sind bereits auf dem
notwendigen Stand. Die Donaustrecke
Straubing — Vilshofen mufB unverzlglich
folgen.

Denken in solchen Zusammenhéngen ist
das Gebot der Stunde. Dann erkennt man
die positive Gesamtbilanz der Wirkungen
des geforderten Ausbaus.

Der uns seit jeher freundschaftlich verbun-
dene Osterreichische WasserstraBen- und
Schiffahrtsvereins forderte kiirzlich ,mehr
Engagement fur die Donau als Verkehrsweg,
Wirtschaftsachse und volkerverbindende
Magistrale®. Wir schlieBen uns mit Nach-
druck dieser These an. Dieses Engagement
bedeutet einen nicht hoch genug einzu-
schétzenden Faktor in den Entwicklungs-
bemihungen der Anliegerstaaten der Do-
nau. Es ist zukunftsorientierte Strukturpolitik
in vielfaltiger Weise und muB auch als eine
der Voraussetzungen gesehen werden, die
nach dem sehnlich erwarteten Ende der
kriegerischen Auseinandersetzungen auf
dem Balkan einen sinnvollen Neuanfang er-
mdéglichen werden.

Bereits heute wachst der mitteleuropéische
Ost-West-Transit auBerordentlich stark. Di-
rektor Dr. Erdmenger, Generaldirektion VII
der EU, bezifferte die Zuwachsraten zwi-
schen 1990/91 bis einschlieBlich 1994 auf
Werte bis zu 300 %. Trotz aller Behinderun-
gen nahm auch der durch die Main-Donau-
Verbindung induzierte Giterverkehr auf dem
Main, dem Main-Donau-Kanal und der Do-
nau im zweiten Betriebsjahr des Kanals
1994 wieder Uberproportional stark zu. Die
Wirtschaft hat die bereits jetzt deutlich ver-
besserten verkehrlichen Standortfaktoren
erkannt. RegelméaBige Container- und Sam-
melgutlinien zwischen der Donau und dem
Rhein sind bereits eingerichtet. Ro-Ro-Ver-
kehre werden folgen. Die Hafenanlagen wer-

den modernisiert, erweitert. In Straubing und
Enns entstehen neue Hafen.

Und das alles trotz mangelhafter Fahrwas-
serverhéltnisse an der deutschen Donau
und trotz der ,jugoslawischen® Krise.

Ist es nicht die wichtigste Aufgabe einer so-
wohl an 8konomischen wie an &kologischen
Zielen orientierten Wirtschafts- und Ver-
kehrspolitik, diese Fakten und dieses Ver-
trauen zu honorieren und die erwarteten
Entscheidungen zur SchlieBung des Eng-
passes an der deutschen Donau endlich
herbeizufihren?

Im Dezember 1992 wurde das einschligige
Raumordnungsverfahren eingeleitet. Der
dem Verfahren zugrunde liegende Ausbau-
vorschlag wurde aus Gber 30 Varianten nach
jahrelangen Vorarbeiten entwickelt. Er ist ein
KompromiB3, bei dem auf die Optimierung
der Schiffahrtsverhéltnisse, der Energiege-
winnung und des Unterhaltungsaufwandes
verzichtet wird, um die ausbaubedingten
Eingriffe in das FluBsystem méglichst gering
zu halten. Damit ist ein neuer Weg beschrit-
ten worden, welcher sowohl fiir den umwelt-
freundlichen Verkehrstrager, die Binnen-
schiffahrt, einen ganzjahrig befriedigenden
und leistungsfahigen Betrieb méglich macht,
aber auch dem Okosystem und damit letzt-
lich der Natur beléBt, was sie braucht.

Ein Raumordnungsverfahren sollte nach der
geltenden Gesetzeslage in der Regel in 6
Monaten abgeschlossen sein. Leider trifft
dies fiir unseren Fall nicht zu. Jahrelang wur-
de geprift und gegengepriift. Jeder Ein-
wand, jede Alternative wurde bericksichtigt.
Zu dem sogenannten Ogris-Vorschlag ga-
ben sieben unabhingige, angesehene
Fachprofessoren, auBerdem zu den daraus
entstehenden nautischen Fragen die Ver-
suchsanstalt fiir Binnenschiffbau und zur
okologischen Problematik ein Professor fir
Okologie fachliche Stellungnahmen ab. Die



Beurteilungen sind durchgehend und ein-
deutig ablehnend.

An der polarisierten Meinungsbildung hat
diese sachliche, personal-, zeit- und kosten-

aufwendige Priifung durch Experten aber
anscheinend nur wenig gedndert. Deshalb
gilt es, jetzt die Verwirrung der Begriffe zu
beenden und zu entscheiden!

10
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Der Donauausbau
ist notwendig!

Hans Gschwendtner, 1.Biirgermeister der
Stadt Vilshofen

Ein herzliches ,GraB Gott* Ihnen allen auch
von mir und namens der Stadt Vilshofen.

Ich freue mich, daf3 Sie unsere Stadt als Ta-
gungsort fir lhre diesjahrige Mitgliederver-
sammlung gewahlt haben und betrachte
dies auch als ein Zeichen lhrer Verbunden-
heit mit unserer Donaustadt.

Gerade das aktuelle Thema auch der heuti-
gen Tagung — der geplante Donauausbau -
stellt ja eine sehr direkte Verbindung dar zwi-
schen lhrem Verein und unserer Stadt. Ich
mdchte darum auch die Gelegenheit nutzen,
um Ihnen in aller Kiirze unseren Standpunkt
dazu zu erlautern.

Ich denke, nicht nur Sie und ich sind davon
liberzeugt, daf ein Ausbau der Donau zwi-
schen Straubing und Vilshofen notwendig
ist. Wer also Parolen verbreitet, wie ,H&nde
weg von der Donau“ — Sie haben diese
Schilder vielleicht gelesen — der ist minde-
stens um Jahre zuriick. Die Diskussion heu-
te kann sich nicht mehr um das ,0Ob", son-
dern nur noch um das ,Wie“ drehen — und
auch hier gilt es, gewisse Vorgaben zu ak-
zeptieren.

Wie notwendig der Donauausbau ist, das
haben wir hier in unserem Stadtgebiet in
den letzten Monaten leider sehr nachdriick-
lich erleben missen: Sie wissen vielleicht,
daB sich allein in den letzten zwei Jahren
sieben Schiffshavarien oberhalb unserer
Donaubriicke im sogenannten Birgerfeld
ereignet haben. In den Jahren 1987 bis
1995 waren es insgesamt 20 Unfélle. DaB
der Ausbau dieser gefdhrlichen Engstelle
dringend geboten und unabhéngig vom Do-
nauausbau moglichst bald etfolgen muB, ist
unbestritten. Dankenswerterweise haben
Staatsminister Dr. Goppel und Wirtschafts-
minister Dr. Wiesheu sich dazu bekannt und
Hilfe zugesagt. Wer die Situation in diesem
Bereich kennt — und zumindest einige von
lhnen dlrften sie kennen — der wird mir

auBerdem beipilichten, wenn ich flr ein
Fachstellengespréch pladiere, bei dem in
diesem Zusammenhang auch die langfristi-
ge Funktion unserer Donaubriicke geklart
wird.

Was den eigentlichen Donauausbau angeht,
so haben die Gemeinden, und also auch die
Stadt Vilshofen, bekanntlich ja nur ein sehr
begrenztes Mitspracherecht im Rahmen des
Raumordnungsverfahrens. Um hierflr (ber-
haupt die notwendigen Grundlagen zu ha-
ben, ist von den Donaugemeinden zwischen
Moos und Vilshofen ein Entwicklungs-Gut-
achten in Auftrag gegeben worden. Darin
wird untersucht, wie sich dieser Ausbau auf
die Infrastruktur der Gemeinden auswirkt,
auf die Umwelt, aber auch — und das sage
ich so nachdricklich, weil es allzu oft Giber
dem Umweltschutz vergessen wird — wie die
Auswirkungen auf unsere Landwirtschaft
sein werden.

Als Anliegergemeinden sind wir vom Donau-
ausbau sehr nachhaltig betroffen und darum
diirfen wir uns — und auch der Rhein-Main-
Donau AG, mit der wir Ubrigens gut zusam-
menarbeiten — die Planung nicht leicht ma-
chen. Dies war auch der Grund, warum wir
nachdriicklich gefordert haben, die soge-
nannte Ogris-Lésung genau zu prifen und
auf ihre Machbarkeit hin zu untersuchen.
Andererseits pladiere ich nun, da dieses
Ogris-Modell aus guten Grinden und ein-
miitig abgelehnt worden ist, auch fir die not-
wendige Einsicht. Ich habe kein Versténdnis
dafir, wenn die Fakten, die gegen Ogris
sprechen, einfach ignoriert werden und
wenn an dieser nachweislich nicht praktika-
blen Ausbau-Variante festgehalten wird. Lei-
der macht Verbissenheit ja oft blind — und
Gbrigens auch vergeBlich. Man sollte den
Naturschiitzern doch einmal nachdriicklich
in Erinnerung rufen, daB gerade sie es ge-
wesen sind, die den heute so geschméahten



Seitenkanal bei der Donauschleife gefordert
haben.

Noch stehen wir mitten in der Diskussion um
das konkrete ,Wie“ dieses Donauausbaus.
Ich betrachte das als eine besondere Her-
ausforderung an alle, an seine Beflirworter
wie an seine Kritiker. Es ist aber auch eine
groBBe Chance, nicht nur das Schlimmste zu
verhindern, sondern das Bestmdgliche zu
verwirklichen, Und das muBB — bei allen

durchaus unterschiedlichen Interessen —
unser gemeinsames Bestreben sein.

Ich danke lhnen darum, dafB Sie sich heute
auch in lhrem Kreis und bei |hrer Mitglieder-
versammlung dieses Themas annehmen.
Vielfaltige Information und ein breiter Ge-
dankenaustausch sind sicher die wichtigsten
Grundlagen fir eine sachliche und frucht-
bare Diskussion Uber die Zukunft unserer
Donau.
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Der Main-Donau-Kanal — ein
Pfeiler der bayerischen Ver-
kehrsinfrastruktur

Staatsminister Erwin Huber, Leiter der
Bayerischen Staatskanzlei

Mit groBer Freude bin ich lhrer Einladung
gefolgt, vor der Mitgliederversammlung des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
zum Thema ,Der Main-Donau-Kanal — ein
Pfeiler der bayerischen Verkehrsinfrastruk-
tur® zu sprechen.

Als langjéhriger Generalsekretéar der CSU
kann ich mir kaum einen besseren Ort mei-
ner Rede vorstellen als diesen flr die Ge-
schichte der CSU traditionsreichen Ort des
Wolferstetter Kellers. Unvergessen sind die
wegweisenden Reden von Franz Josef
Strauf3 beim Politischen Aschermittwoch.
Besonders dankbar bin ich dem Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsverein, daB er seine
diesjéhrige Mitgliederversammlung — wie
Ubrigens auch die letztjghrige — nach Nie-
derbayern gelegt hat, ins Zentrum der Aus-
einandersetzung um den Donauausbau zwi-
schen Straubing und Vilshofen. Es ist ein er-
mutigendes Zeichen, daf3 der Kanalverein
die einmal fur richtig erkannte Entscheidung
zum Donauausbau hier vor Ort nicht nur
mannhaft verteidigt, sondern — mehr noch —
entschlossen in die Offensive geht. Von der
Politik wird erwartet, daB sie entscheidet.
Deshalb muB die Politik den Mut aufbringen,
Entscheidungen zu treffen. Ich danke dem
Kanalverein, daB er nach der Entscheidung
des Ministerrates zum Donauausbau sach-
versténdigen Flankenschutz gibt. Auch wenn
kleinere Gruppen demonstrieren, muf3 man
standhaft zu den Entscheidungen stehen.
Der Kanalverein ist bereits seit (ber 100
Jahren ein verlaBlicher Partner Bayerns in
dem gemeinsamen Anliegen, durch einen
leistungsfahigen Kanal Rhein und Donau zu
einer bedeutenden internationalen Wasser-
straBe zwischen dem westlichen und &stli-
chen Europa zu verbinden und auszubauen.
Im Griindungsjahr des Vereins 1892 gehoérte
betrachtlicher Mut dazu, sich fiir eine lei-
stungsfahige Kanalverbindung einzusetzen.

Der alte Kénig-Ludwig-Kanal hatte schon
seit 30 Jahren seine Funktion als frequen-
tierte Verkehrsader verloren und muBte sich
der Uberméchtigen Konkurrenz der Eisen-
bahn geschlagen geben. Aus der damals in
Angriff genommenen Main-Kanalisierung
den SchluB zu ziehen, daB auch ein Main-
Donau-Kanal in Zukunft wettbewerbsfahig
sein wiirde, zeugte von betrachtlicher Weit-
sicht. Und noch 1982, als der Bund aus dem
Kanalprojekt aussteigen wollte, war das Gut-
achten Uber die Verkehrsentwicklung und
die Kosten-Nutzen-Relation, das der Kanal-
verein beim ifo-Institut in Auftrag gegeben
hatte, mit ausschlaggebend fir den Weiter-
bau. Das Engagement hat sich gelohnt.
Rechtzeitig zum hundertjahrigen Jubilaum




des Kanalvereins 1992 konnte der Main-Do-
nau-Kanal feierlich eréffnet werden.

Auch der Donauausbau muB in einem
groBeren Zusammenhang betrachtet wer-
den. Verkehr und Verkehrsinfrastruktur sind
neben Energie und Kommunikation die ent-
scheidenden Triebkrafte und Voraussetzun-
gen flir das Funktionieren einer modernen
Volkswirtschaft. Das gilt erst recht heute fur
unsere hochtechnisierte Industrie- und
Dienstleistungsgesellschatt, die sich in einer
global vernetzten, arbeitsteiligen und wett-
bewerbsintensiven Weltwirtschaft behaup-
ten muf. Diese Chance zur Bewdltigung des
Wettbewerbs sollten wir begreifen. Das Aus-
ruhen in der satten Wohlstandsgesellschaft
ist nicht haltbar. Wir sind zu einer erstarrten
Gesellschaft geworden, die sich auf Vertei-
len beschréankt. Bedenkentrager gibt es ge-
nug, und man wartet weltweit nicht auf die
deutschen Entscheidungen. Unsere Volks-
wirtschaft muB auf die Uberholspur kom-
men. Auf der Standspur ist nichts zu errei-
chen. Wer aber alles bek&mpft, fiihrt den
Stillstand der Wirtschaft herbei.

Die Leistungsfahigkeit der Wirtschaft hangt
von der Mobilitat und einer guten Verkehrsin-
frastruktur ab. Ganz wichtig ist hierbei die
Kombination der Verkehrstrager. Ohne den
Ausbau der StraBen und Autobahnen und
der Flughéfen und ohne die Verbesserung
der Leistungsfahigkeit der Bahn und der Bin-
nenschiffahrt und ohne den Ausbau der
Main-Donau-WasserstraBe hétte Bayern
nach dem Zweiten Weltkrieg seinen kome-
tenhaften Aufstieg vom Agrarland zum
hochmodernen Wirtschaftsstandort nicht ge-
schafft. Ohne den Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur héitte sich auch Niederbayern nicht
von einer landlich-rlickstdndigen Region mit
Gberdurchschnittlich hoher Arbeitslosigkeit
zu einer europaweit flilhrenden Wirtschafts-
region mit hoher Pro-Kopf-Wirtschaftslei-

stung und niedriger Arbeitslosigkeit ent-
wickelt.

Wie Bayern im Bundesgebiet sich zum Spit-
zenreiter des Fortschritts entwickelt hat, so
hat Niederbayern in Bayern die Position des
Aufsteigers Ubernommen. Hier wurden in
den 80er Jahren 70.000 neue Arbeitsplatze
geschaffen. Die niederbayerische Arbeitslo-
senquote von 5,9% im Mai 1995 lag um 0,5
Prozentpunkte glnstiger als die bayerische
und um 3,1 Prozentpunkte giinstiger als die
Quote in der Bundesrepublik. Die nieder-
bayerische Wirtschaft ist schneller aus der
Rezession herausgekommen als die in an-
deren Landesteilen. Niederbayern ist ein
Zugpferd des Aufschwungs in Bayern. Dies
tragt auch dazu bei, daf3 junge Leute wieder
eine Zukunft in Niederbayern finden und in
ihrer angestammten Heimat bleiben kénnen.
Auch in Zukunft werden wir fir die wirt-
schaftliche Entwicklung auf den Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur, flissigen Verkehr und
vernlnftige Rahmenbedingungen fir die
Mobilitét setzen. Ein Tempolimit von 100 km
pro Stunde auf Autobahnen, liberzogene
Fahrverbote und ein Benzinpreis von 5 DM
je Liter — innerhalb von 10 Jahren — wie es
die Griinen und groBe Teile der SPD fordern,
wirden die Zukunft des landlichen Raums
und die Wirtschaftskraft Niederbayerns aufs
4uBerste gefahrden. Solche Vorstellungen
hatten fiir die peripharen R&ume groBe
Nachteile und sind Gift fir den Standort
Deutschland in einer Zeit, wo es auf Mobi-
litdt und Dynamik der Wirtschaft immer mehr
ankommt.

Wir brauchen einen verniinftigen Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur auch, um der zu-
nehmenden Verkehrsbelastung Herr zu wer-
den. Die Griinde fiir diese Zunahme ({iberall
in Deutschland und speziell im bayerischen
Raum liegen auf der Hand: die Liberalisie-
rung der Verkehrsmérkte in Europa, die Off-
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nung der Grenzen nach der friedlichen Re-

volution 1989, die Wiederherstellung der tra-

ditionellen Bindungen mit den &stlichen

Nachbarn un die Aufnahme Osterreichs in

die Europaische Union. Bereits zwischen

1980 und 1990 hat Bayern grenziiberschrei-

tender Giterverkehr jahrlich um 5,1 % zuge-

nommen. Der Bundesverkehrswegeplan
prognostiziert von 1988 bis 2010 erhebliche

Wachstumsraten:

— Der Verkehr von Deutschland ins Ausland
wird im Glterverkehr um etwa 90% und
im Personenfernverkehr um (iber 60%
steigen.

— Im Transitverkehr durch die Bundesrepu-
blik wird sich der Giiterverkehr verdop-
peln, der Personenverkehr um lber 130
Prozent steigen.

In Bayern wid nach der Prognose des ifo-In-

stitutes der grenzilberschreitende Giiterfern-

verkehr von 1990 bis zum Jahre 2005 noch

starker zunehmen, nédmlich um Gber 150%.

Niemand garantiert, daB Zahlen im einzel-

nen so eintreffen, aber Entscheidungen sind

notwendig. Wir diirfen den Entwicklungen im

Verkehrsbereich nicht einfach hinterherlau-

fen, sondern — im Gegenteil — wir miissen

rechtzeitig die Weichen flir die Zukunft stel-
len.

Wir in Bayern haben schon immer eine Ab-

wagung getroffen zwischen den Notwendig-

keiten des Verkehrs und den Belangen des

Umweltschutzes. Denn die Schénheit und

Vielfalt unserer bayerischen Heimat ist nicht

nur fir den Tourismus wichtig, sondern ist

als ,weicher” Standortfaktor ganz entschei-
dend fiir die wirtschaftliche Entwicklung.

Heute aber gerét angesichts der Klimapro-

blematik und der prognostizierten Verkehrs-

zunahme die Umweltvertraglichkeit des Ver-
kehrs mehr in den Blickpunkt der Offentlich-
keit. Die bayerische Verkehrspolitik wird die-
sen Erwartungen gerecht. Sie nimmt das

Mobilitatsbediirfnis der Bevélkerung und
den zunehmenden Giiteraustausch im Inter-
esse der wirtschaftlichen Entwicklung ernst,
wird aber gleichzeitig den Verkehr in Bahnen
lenken, die dkologischen Anforderungen ge-
recht werden.

Wir zielen dabei auf folgende MaBnahmen:

— Die durch den Verkehr verursachten
Schadstoffe und insbesondere die klima-
relevante CO2-Emmission insgesamt
senken, etwa durch die Selbstverpflich-
tung der Automobilindustrie und durch
eine schadstoffabhéngige Kraftfahrzeug-
steuer.

— Unnétigen Verkehr vermeiden, etwa
durch verstarkte Nutzung der Méglichkei-
ten der Telekommunikation durch den Ab-
bau von Leerfahrten, durch die rdumliche
N&he von Arbeiten und Wohnen.

— Verkehr von der StraBe auf die ver-
gleichsweise umweltfreundlichen Ver-
kehrstréger Schiene und Wasser verla-
gern.

— Hierzu vor allem den &ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) und den Schie-
nenverkehr ausbauen und attraktiven ge-
stalten, so daB er in den Verdichtungsrau-
men eine gute Alternative zum Individual-
verkehr darstellt, aber auch auf dem Land
die Flachenbedienung nachhaltig und z-
gig verbessert.

— Die verschiedenen Verkehrssysteme un-
tereinander optimal vernetzen und ein
bayernweites Verkehrsmanagement ein-
richten.

— Verkehrstechnologien zur Umweltentla-
stung anwenden und optimieren.

Im Rahmen einer umweltgerechien bayeri-

schen Verkehrsinfrastruktur kommt der Bin-

nenschiffahrt eine groBe Bedeutung zu. Wir
wollen erreichen, daB mehr Giiterverkehr
von der StraBe auf diesen umweltfreund-
lichen Verkehrsweg verlagert wird. Mit der



Fertigstellung des Main-Donau-Kanals im
Jahre 1992 ist ein wichtiges Ziel erreicht
worden.

Die Prognosen der Kanalgegner sind schon
heute widerlegt. Die Erfolgszahlen sprechen
fur sich. Auf dem Main-Donau-Kanal wurden
1994 22% mehr Giter transportiert als im
Vorjahr, wéhrend bei der deutschen Binnen-
schiffahrt insgesamt nur eine Zuwachsrate
von 6% zu verzeichnen ist. Es ist auch das
Argument falsch, der Kanal wirde nur von
Freizeitkapitanen frequentiert. Den groBten
Sprung nach vorne hat namlich laut Ver-
kehrsbericht 1994 der Containertransport
gemacht. Gegeniiber dem Vorjahr wurde

auf der Containerlinie zwischen den Nieder-
landen und Osterreich ein Zuwachs von
rund 350% erzielt. Auch das Argument der
Kritiker, die Zuwachsraten wilrden ausge-

hend von einer sehr geringen Basis erzielt,
ist so nicht richtig. Immerhin hat der Kanal
noérdlich von Nlrnberg heute schon die erst
fiir 2010 prognostizierte Verkehrsmenge er-
reicht. Damit sind — trotz der Schwierigkeiten
in Jugoslawien — die Erwartungen deutlich
Ubertroffen.

Es muB nun noch der verbleibende EngpaR
an der Donau zwischen Straubing und Vils-
hofen mit einer mdglichst umweltvertrag-
lichen Lésung behoben werden, damit die
Main-Donau-WasserstraBe ihre volle Lei-
stungsféhigkeit gewinnt. Diese Donau-
strecke ist an 200 Tagen im Jahr nicht voll
schiffbar. Eine durchgéngig ausgebaute Do-
nau wird die Attraktivitdt dieses Transport-
weges wesentlich erhdhen und andere Ver-
kehrswege entlasten. Damit kénnen Millio-
nen Tonnen von der Straf3e weg auf den um-
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weltfreundlichen Verkehrstrager Binnen-
schiff verlagert werden.

Beim unbestritten notwendigen Ausbau der
Donau zwischen Straubing und Vilshofen —
auch vom Verbands-Naturschutz wurde er
nicht bestritten — hat die Bayerische Staats-
regierung von Anfang an auf ein sachge-
rechtes Abwégen aller Aspekte gesetzt: der
Wirtschaftlichkeit der Binnenschiffahrt, der
Férderung von Stromerzeugung aus rege-
nerativen Energien, der umweltfreundlichen
Verlagerung von Verkehr, der Kosten, der
Wasserbautechnik, aber auch — ich betone
das ausdriicklich — des Natur- und Land-
schaftsschutzes. Der Ausbau der Donau
stellt einen Eingriff in die Landschaft dar,
den man bewerten mufR3. Und wir gehen hier
mit guten Griinden und guten Argumenten in
die Diskussion. Den Ausbaugegnern fehlt
aber leider der Blick far die Gesamtzusam-
menhénge, und es wird jede kleine Verénde-
rung als Ubel bezeichnet und abgelehnt.
Der Ministerrat hat sich am 2. Mai dieses
Jahres nach sorgféltigster Beratung und Dis-
kussion, gestltzt auf den einmitigen Sach-
verstand aller, die in der Wissenschaft und in
der Gewaéssertechnik Rang und Namen ha-
ben, fur die staustufengestitzte Lésung der
Rhein-Main-Donau AG und gegen den an-
geblich sanften Ausbau der Donau nach der
Methode von Professor Ogris entschieden.
Dabei ist festzustellen, daB bereits der Vor-
schlag der Rhein-Main-Donau AG eine Ab-
wégung der verschiedensten Aspekie be-
inhaltet. Entgegen den Vorwirfen der Kritiker
ist er nicht nur wirtschaftlich orientiert. Ein
allein an den Erfordernissen der Binnen-
schiffahrt ausgerichteter Donauausbau wir-
de zu gréBeren Dimensionen der Fahrrinne
raten. Eine auf maximale Stromerzeugung
ausgelegte Stufenlésung wilrde eine erheb-
lich héhere Aufstauhdhe voraussetzen.
Renommierte Wissenschaftler haben festge-

stellt: Die Methode Ogris ist technisch nicht

funktionsfahig und weist auBerdem schwer-

wiegende 6kologische Mangel auf:

— Um die erforderliche Fahrrinnentiefe von
2,80 m zu erreichen, miiBte die Fahrrin-
nenbreite in einem mit Buhnen verbauten
Flu3 erheblich stérker eingeengt werden
als bei der staugestiitzten Methode. Die
Eingriffe in die FluBlandschaft waren da-
durch naturgemaf gréBer.

—~ Die Auspflasterung der FluBsohle mit
Steinen und der Einbau der Buhnen stellt
eine Vergewaltigung des Flusses dar. Die
Pflasterung fihrt zu einer vermehrten
Hochwassergefahr. Gleichzeitig kdnnte
bei dem beflirchteten Verfall der Sohle
der Wasserspiegel der Donau absinken
mit fatalen Auswirkungen auf die Okolo-
gie des gesamten Donautals.

Es geht den Ausbaugegnern gar nicht um
die Donau. Vielmehr geht es um ein Protest-
potential, das Beschaftigung braucht. Das
bloBe Beharren auf der Gegenposition und
der Name des vermeintlich sanften Ausbaus
setzt hier die Rationalitat auBer Kraft.

— Die Ogris-Ausbauwsise erfordert einen
starken Eingriff in die FluBlandschaft auf
der gesamten Strecke von 70 km. Beim
Vorschlag der Rhein-Main-Donau AG da-
gegen wird die Halfte des FluBlaufes vom
staugestiizten Ausbau mit Seitenkanal
nicht oder nur wenig beeinflu3t. Von die-
sen 35 km wiederum wird durch den Bau
des Seitenkanals ein gutes Drittel des
FluBlaufes schiffahrisfrei sein und renatu-
riert werden kénnen.

Der Donauausbau nach der Methode Ogris

hat von der Bayerischen Staatsregierung ei-

ne faire Chance bekommen. Aber die Ableh-
nung durch alle Gutachter war so vernich-
tend und so einmiitig, da3 die Einbeziehung
der Ogris-Methode in das Raumordnungs-
verfahren nicht im entferntesten in Frage



kommt. Wenn man die (ibliche dezente Wort-
wahl innerhalb der wissenschaftlichen Of-
fentlichkeit beriicksichtigt, sind die Urteile
der Gutachter an Deutlichkeit nicht zu Ober-
bieten. Da wird eindringlich gewarnt, die
Ogris-Methode zu verwirklichen. Die Ent-
scheidungstrager werden eindringlich ge-
mahnt, sich der Tragweite ihrer Verantwor-
tung bewuBt zu sein. Es sei unverantwort-
lich, die Vorschidge von Professor Ogris wei-
terzuverfolgen. Es wird dringend davon ab-
geraten, der Scharlatanerie sines vdllig
auBerhalb der Fachwelt stehenden Profes-
sors weiterhin Raum zu geben.

Bei dieser Sachlage kann der Freistaat nicht
anders entscheiden.

Denn die Realisierung der Ogris-Methode
wiirde einem fragwirdigen GroBversuch an
der Donau gleichkommen.
Zusammenfassend kommen alle Sachver-
sténdigen zu dem einhelligen Urteil: Die von
Ogris vorgeschlagene Bauweise ist technisch
nicht machbar und stellt aus verkehrswasser-
baulicher, Okologisch-landeskultureller und
wasserwirtschaftlicher Sicht keine realisti-
sche Alternative zum staugestiitzten Ausbau
dar. Keiner der Wissenschaftler hélt die Bau-
weise nach dem Vorschlag fir erfolgverspre-
chend und flr die bayerische Donau geeig-
net. Nach dem Urteil der Experten kommt sie
auch nicht billiger als der von der Rhein-
Main-Donau AG vorgesehene Ausbau.

Wer eine verniinftige Abwégung vornimmt,
kann zu keinem anderen Ergebnis kommen
als die Bayerische Staatsregierung. Das
Raumordnungsverfahren fir die stauge-
stiitzte Lésung des Donauausbaus soll nun
zligig vorangebracht und abgeschlossen
werden. Dabei sollen alle Méglichkeiten der
Verringerung der Fahrrinnenbreite, die ins-
besondere die Versuchsanstalt fiir Binnen-
schiffbau Duisburg aufgezeigt hat, gepruft
und genutzt werden. Nach Auffassung der

Staatsregierung bietet das eine Méglichkeit,
die Eingriffe in die Natur weiter zu vermin-
dern. Der ziigige Abschluf3 des Raumord-
nungsverfahrens bringt fiir den Ausbau der
Donauwasserstrai3e, fiir die betroffenen Ha-
fen und Kommunen und fir die Entwicklung
Niederbayerns die dringend notwendige
Klarheit. Denn derzeit stagniert die kommu-
nale Bauleitplanung der Gemeinden an der
Donau.

Weitere Gutachten flhren hier nicht weiter.
Es wird sich dadurch an der Meinungsbil-
dung nichts &ndern.

Der politische Entscheidungsprozef3 hat ein-
hellige Klarheit geschaffen. Man miiBte mei-
nen, daB durch die Kraft der Argumente
auch die Kritiker Gberzeugt werden kénnten.
Alle, die guten Willens sind und die Fairne
beim Umgang mit dem politischen Gegner
walten lassen, miBten jetzt all ihre Kraft dar-
aufhin verwenden, den staugestitzten Do-
nauausbau mdglichst umweltvertréglich zu
gestalten. Aber die éffentliche Diskussion ist
anders. Es werden Argumente verdreht. Es
wird vor allen Dingen mit einer falschen Ter-
minologie Politik gemacht. Es gibt die unhei-
lige Allianz des Bundes Naturschutz, der
Griinen, von gro3en Teilen der SPD, von Tei-
len der Presse und von gutglédubigen, aber
fehlgeleiteten Naturschilizern in den Kirchen
und unter den Birgern.

Da wird der Staatsregierung zum Vorwurf
gemacht, sie hétte nur Gutachter ausge-
sucht, die schon einmal fir die Rhein-Main-
Donau AG gearbeitet hédtten. Sie héatte also
bewuBt eine einseitige Auswahl der Gutach-
ter getroffen. Das Bestreben der Rhein-
Main-Donau AG, ihren Vorschlag des Do-
nauausbaus mit jeder nur erreichbaren wis-
senschaftlichen Unterstiitzung zu optimieren
und umweltvertraglich zu gestalten, wird nun
zum Vorwurf gegen die Bayerische Staatsre-
gierung verwendet. Wen hitte die Staatsre-
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gierung sonst fragen sollen als die wenigen
Experten auf dem Gebiet des Wasserbaus?
Es zeigt sich ein eklatantes MiBtrauen ge-
geniber der Wissenschaft und der Technik.
Die Ergebnisse und Argumente aller ernst-
hafter Gutachten werden ignorant nicht zur
Kenntnis genommen. Die allein selig ma-
chende Lésung verspricht man sich aber
von einem Mann, der in der Wissenschaft
unbestritten eine AuBenseiterrolle einnimmt
und der fir die Realisierbarkeit seines Vor-
schlages auch nach mehrmaligem Nachfra-
gen keine Uberzeugenden Fakten und Be-
weise vorlegen konnte. Da fihrt auch ein
weiteres Guachten zu keinen anderen Er-
gebnissen.

Da wird mit falscher Terminologie und dem
MiBbrauch der Sprache Politik gemacht.
Leichtglaubige Blrger werden durch das Eti-
kett ,Sanfter Donauausbau” fir die Ogris-
Methode zur Solidarisierung mit der falschen
Seite gebracht. Die Unbelehrbaren und die-
jenigen, die damit ihr politisches Spiel trei-
ben wollen, miBbrauchen das Etikett zur Auf-
rechterhaltung ihrer vorgefaBten Meinungen
und Vorurteile.

Da wird die Bayerische Staatsregierung in
Leserbriefen des ,unverantwortlichen Han-
delns”, der ,abgekarteten Sache®, der
LGroBmannssucht® und ,technokratischen
Hybris" geziehen. Da wird nicht vor falschen
Bibelzitaten zuriickgeschreckt, um der CSU
Unchristliches in ihrer Haltung vorzuwerfen.
Teile der christlichen Kirchen gehen den
falschen Propheten vom ,sanften Ausbau®
auf den Leim. Sie vernehmen beim be-
schlossenen Donauausbau die ,Todes-
schreie der Schépfung® und zeihen die
Bayerische Staatsregierung der ,Gottver-
gessenheit ihres Vorhabens®.

Sanft sind bei dieser Kritik weder die Reden
noch der Umgang mit der Wahrheit, weder
die Auseinandersetzung mit dem politischen

Gegner noch die Ogris-Methode des FluB-
ausbaus selbst.

Wir missen kinftig darauf achten, daB wir
als veraniwortliche politische Entschei-
dungstréger fir ékologisch begriindete Ent-
scheidungen auch die 6kologischen Begriffe
besetzen.

Da gibt es die zu wenig angeprangerte In-
konsequenz unter den selbsternannten Oko-
logen. Die von der Rhein-Main-Donau AG
vorgeschlagene Lésung mit Seitenkanal ist
ursprunglich ein Vorschlag des Bund Natur-
schutz. Er wollte damals zu Recht den Ein-
griff in die Donau begrenzen und naturbelas-
sene FluBstiicke schaffen. Heute will der
Bund Naturschutz davon nichts mehr wis-
sen. Er bek&mpft seinen eigenen Vorschlag
von friher mit Vehemenz.

Der Verbands-Naturschutz fordert den &ko-
logischen Umbau des Verkehrs. Wenn es
aber dann konkret um die Verlagerung des
Verkehrs von der StraBe auf die umwelt-
freundliche Binnenschiffahrt geht, wendet er
sich liberall dagegen. Er tut das genauso bei
der Donau wie bei der Elbe.

Ein apartes Beispiel fiir wenig glaubwiirdige
Politik liefern auch die Griinen. Sie sind vor
Ort gegen den Ausbau. Im Bundestag for-
dern sie die Bundesregierung gleichzeitig
auf, etwas gegen die Zunahme der Schiffs-
Havarien auf der Donau zwischen Regens-
burg und Vilshofen zu unternehmen.

Die Kritiker des Donauausbaus nehmen
auch keinerlei Abwéagung zwischen ver-
schiedenen dékologischen Zielen vor, wie es
ein verantworiliches politisches Handein
bendtigt und wie es die Bayerische Staatsre-
gierung selbstversténdlich tut. Ist denn die
Ablehnung jedes Eingriffs in die Naturland-
schaft dkologisch wertvoller als eine umwelt-
vertréagliche Verlagerung von Verkehr auf die
WasserstraBe? Ist die Stromerzeugung aus
der Wasserkraft angesichts der Klimaproble-



matik etwa keine dkologisch sinnvolle MaB3-
nahme?

ich wende mich entschieden gegen einen
unter dem 6kologischen Mantelchen daher-
kommenden Rigorismus, der uns mit der Lo-
sung ,Die Natur bewahren!” in die Tatenlo-
sigkeit treiben will. Ich wehre mich dagegen,
dafR auf Kosten eines &kologischen Ziels al-
le anderen 6kologischen MaBnahmen und
Vorteile verdrangt werden.

Und ich frage mich letztendlich, ob ange-
sichts dieser verqueren Diskussion nicht die
Konsensfahigkeit unserer demokratischen
Gesellschaft in Frage gestellt wird. Die De-
mokratie lebt schlieflich von der vorurteils-
freien Meinungsbildung, von der Abwagung
der Alternativen und von der sachgerechten
Entscheidung nach Beendigung des politi-
schen Streits.

Die Donau wird vor alilem nach dem Ausbau
zwischen Straubing und Vilshofen an Be-
deutung als wirtschaftliche Lebensader
noch gewinnen. Im zusammenwachsenden
Europa liegt Niederbayern in der Mitte dieser
internationalen Wasserstraf3e mit allen Vor-
teilen, die diese Zentralitdt mit sich bringt.
Damit diese vorziglichen Entwicklungsper-
spektiven durch den Ausbau der Donau
auch Wirklichkeit werden, brauchen wir die
Unterstiitzung vieler Freunde. Ich darf Sie
vom Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
ein recht herzlich bitten: Lassen Sie sich
nicht beirren in Threm Eintreten fir den sach-
gerechten Ausbau der Donau und lassen
Sie uns auch in Zukunft lhre Unterstiitzung
ebenso entschlossen zukommen, wie Sie
das in der Vergangenheit getan haben. Im
Vorfeld der Entscheidung gegen die Ogris-
Methode war fir uns ausgesprochen hilf-
reich, dafl der Kanalverein zusammen mit
seiner Osterreichischen Partnerorganisation
in der Engelhartszeller Resolution entschie-
den dem Donauausbau das Wort geredet

und internationale Solidaritdt mobilisiert hat.
Die Uberschrift Giber dieser Resolution vom
30. September 1994 kann auch als Wunsch
far eine weitere gute Entwicklung der Was-
serstraBe, Niederbayerns und des Kanalver-
eins gelten: ,Der Vernunft zum Durchbruch
verhelfen!"

Fragen zum Donauausbau

An den Vortrag von Staatsminister Huber
schlief3t sich eine Diskussion an, in der von
Vertretern der Presse und des anwesenden
Verbands-Naturschutzes insbesondere fol-
gende Behauptungen und Fragen angespro-
chen werden:

.Die Stellungnahme des Bayerischen Ober-
sten Rechnungshofes (BOR), der Zweifel an
der Notwendigkeit und Wirtschaftlichkeit des
vorgesehenen Ausbaustandards geduBert
habe®.

Zweifel an der Notwendigkeit von Vierer-
Schubverbédnden und die Forderung, das
Schiff dem FluB anzupassen und nicht um-
gekehrt*

~Zweifel auch an der fairen Prifung des
QOgris-Gutachtens und an der Neutralitét der
mit der Prifung beauftragten Wasserbauex-
perten, da diese verschiedentlich Gutachter-
auftrage von der Rhein-Main-Donau AG er-
halten hétten.”

Hierzu nehmen insbesondere die Herren
Staatsminister Huber, der Prasident der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid, Dipl.-
Ing. Paul, sowie der Vorsitzende, Dr. Doni,
Stellung.

Staatsminister Huber verurteilt es, die mit
der Prifung beauftragten Gutachter persén-
lich zu diffamieren. Bei innen handle es sich
um die kompetentesten Vertreter ihrer Fach-
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richtung, die in wirtschaftlicher und wissen-
schaftlicher Unabhéngigkeit von der Rhein-
Main-Donau AG arbeiteten. Die einmitige
fachliche Ablehnung des Ogris-Vorschlages
dirfe nicht als Befangenheit interpretiert
werden. Wer dies tue, habe offensichtlich
keine sachlichen Argumente mehr.
Prasident Paul stellt zur Frage der Gui-
achterneutralitat fest, daB die Rhein-Main-
Donau AG Auftragnehmer des Bundes sei
und die Gutachter somit indirekt vom Bund
beauftragt worden seien.

Zur Aussage des BOR verweist Herr Paul
auf eine aktuelle, vom Bundesverkehrsmini-
sterium in Auftrag gegebene Nutzen-Kosten-
Analyse der Firma Planco, die im Ergebnis
zu einem Wert von weit Gber 1 komme.
Vorsitzender Dr. Doni betont, dafi die Aussa-
gen des BOR aus dem Zusammenhang ge-
rissen seien, schon Jahre zuriickliegen und
somit den aktuellen Stand der Nutzen-Ko-
sten-Analyse nicht berlicksichtigten. Es sei
volkswirtschaftlich nicht sinnvoll, wenn eine
SchiffahrtsstraBe auf 3.421 km mit gréf3eren

M UDNhU estig
e A

Schiffen befahren werden kénne und ledig-
lich eine kleinere Strecke von 69 km dies
nicht zulasse.

Es bestehe Einigkeit dariiber, daB der Aus-
bau naturvertraglich erfolgen solle. Das
Raumordnungsverfahren sei noch nicht ab-
geschlossen, und es berlcksichtige sehr
wohl ékologisch wichtige Argumente.

Der stellvertretende Hauptgeschéftsfihrer
der IHK fiir Niederbayern in Passau, Walter
Keilbart, verweist auf eine Stellungnahme
seiner Kammer, die reduzierte Ausbaustan-
dards fiir die Donaustrecke Straubing-Vils-
hofen ablehne, um die Chancen flir den Wirt-
schaftsraum Niederbayern nicht zu mindern.
Der Vorstandsvorsitzende der Rhein-Main-
Donau AG Dr. Weckerle bietet den Vertretern
des Bund Naturschutz an, unter Beteiligung
der Wasserbauexperten Informationsge-
spréche vor Ort zu filhren und erklart aus-
driicklich die Bereitschaft der RMD zu einer
konstruktiven Zusammenarbeit mit allen Be-
teiligten.
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Die Anhorung
im Bayerischen Landtag
zum Donauausbau

Auf Wunsch des Bayerischen Landtages
wurde am 28.06.1995 in Minchen eine An-
hérung durchgefihrt, bei dem Wasserbau-
experten den Mitgliedern der Ausschlsse
fir Landesentwicklung und Umweltfragen
und far Wirtschaft, Verkehr und Grenzland
auf der Basis ihrer gutachterlichen Stellung-
nahmen Fragen zum Ogris-Gutachten be-
antworten sollten.

Die Anhérung wird vom Vorsitzenden des
Umweltauschusses des Bayerischen Land-
tages, Herrn Dipl.-Ing. Henning Kaul, gelei-
tet.

Foigende Experten nehmen gemaf schriftli-
cher Bekanntgabe vor der Anhérung an die-
ser teil:

Dr. Ing. Hans Helmut Bernhart
Institut fir Wasserbau und Kulturtechnik der

Universitat Karlsruhe

Prof. Dr. techn. Helmut Drobir
Institut flir Konstruktiven Wasserbau der
Technischen Universitéat Wien

Prof. Dr. Ing. Jirgen Giesecke
Lehrstuhl flir Wasserbau und Wasserwirt-
schaft der Universitéat Stuttgart

Prof. em. Dr. Wolfgang Haber

Lehrstuhl fiir Landschaftsdkologie der Tech-
nischen Universitdt Minchen — Weihenste-
phan

Prof. Dr. Ing. habil Hans-B. Horlacher
Lehrstuhl fir Konstruktiven Wasserbau der
Technischen Universitat Dresden

Prof. Dr. Bernd Loétsch
Direktor des Naturhistorischen Museums
Wien

Prof. em. Dr. Ing. Emil Mosonyi
Institut far Wasserbau der Universitat Stutt-
gart

Prof. Dr. Franz Nestmann
Institut fur Wasserbau und Kulturtechnik der
Universitat Karlsruhe

Prof.Dipl. Ing. Dr. techn. Harald Ogris
Institut flir Konstruktiven Wasserbau der
Technischen Universitat Wien

Prof. Dr. Ing. Helmut Scheuerlein
Institut fOr Wasserbau der Technischen Uni-
versitat Innsbruck

Ministerialrat Dipl.Ing. Josef Schwanzer
Oberste Schiffahrtsbehérde im Bundesmini-
sterium fur offentliche Wirtschaft und Ver-
kehr, Wien

Ministerialrat Dipl.Ing. Gerhard Strieder
Leider der Abteilung BundeswasserstraBen-
verwaltung im Bundesministerium fiir wirt-
schaftliche Angelegenhsiten, Wien

Prof. Dr. Ing. Theodor Strobl
Lehrstuhl fur Wasserbau und Wasserwirt-
schaft der Technischen Universitat Minchen

Ministerialdirektor Dipl.Ing. Heinz Contzen
Baudirektor Karl Heinz Rumpf
Bundesministerium fir Verkehr, Bonn

Dipl.Ing. Alfred Baumeister
Rhein-Main-Donau AG, Miinchen

Ltd. Baudirektor Ratzke
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid, Wiirz-
burg -

Von den Abgeordneten des Bayerischen
Landtages sind folgende Fragen vorgege-
ben, die schriftlich zusammengefalt zu Be-
ginn des Hearings vorliegen.
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J. Technischer Ausbau der Schiffahrts-
stral3e

1. Sind die von der RMD geforderten
Ausbaustandards hinsichilich Breite
(Begegnung Viererschub- bzw. Zwei-
erschubverbénde etc.) und Tiefe
(2,80 m) grundsétzlich aber auch im
Vergleich zu Bedingungen fiir die
Schiffahrt zwischen Rotterdam und
dem Schwarzen Meer unbedingt er-
forderlich?

Inwieweit kann durch andere Schiffs-
modelle die Schiffbarkeit verbessert
werden?

2. Wo liegen weitere Engpésse auf der
Gesamtstrecke zwischen Rotterdam
und Schwarzem Meer (z.B. Breite,
Tiefe etc.)?

3. Welche Kapazitatseinschrdnkungen
ergeben sich durch technische Ein-
richtungen entlang der Schiffahrts-
straBe (z.B. Schleusen, Briicken)?

4. Wie haben sich die Frachtkapazitaten
der letzten Jahre entwickelt und wel-
che Kapazitdtsentwicklung wird er-
wartet?

5. Welche Einschrénkungen der Schif-
fahrt gab es in der Vergangenheit
durch Niedrig- und Hochwasser?

6. Welche Einschrankungen ergeben
sich fir die allgemeine Schiffahrt (ge-
werblich, Sport, Freizeit) durch die
verschiedenen Ausbauvarianten?

Il. Kosten-Nutzen-Analyse

1. Liegt die seit langem geforderte Ko-

sten-Nutzen-Analyse-Rechnung vom
Bundesverkehrsministerium fir den
Ausbau bereits vor?
Welche Bedingungen hinsichtlich Ko-
sten, Auslastung setc. sind bei diesem
Gutachten als Grundvoraussetzung
angenommen worden?

2. Welche Vor- und Nachteile haben Vie-
rerschubverbdnde auf die mitteistan-
dischen Partikulierer?"

Dabei ist tiberraschend , daf3 dieser Fragen-
katalog mit dem urspriinglichen zentralen
Anliegen der Anhérung, ndmlich der techni-
schen Machbarkeit des Ogris-Gutachtens
und der aus dieser Fragestellung resultie-
renden Expertenauswahl nicht (berein-
stimmt.

Allerdings wurde dann wahrend der An-
hérung anhand weiterer Fragen deutlich,
daB es insbesondere den Abgeordneten von
SPD und Griinen weniger um die fluBbaulich
zu erreichenden Ausbauziele geht als viel-
mehr um eine Erdrterung, inwieweit diese
Aubauziele reduziert werden kdnnen. Da es
sich dabei mehr um Fragen der Wirtschaft-
lichkeit und Wettbewerbsfahigkeit der Bin-
nenschiffahrt, zum Teil auch um Rechtsfra-
gen handelt, ist die anwesende Experten-
runde hierflir weniger kompetent.

Die Anhérung bringt zu der urspriinglichen
Frage, ndmlich der technischen Machbarkeit
des Ogris-Gutachtens und dessen 6kologi-
sche Auswirkungen keine neuen Gesichis-
punkte und Erkenntnisse.

Professor Ogris halt in langen, zum Teil sehr
detaillierten Darstellungen an seinen bishe-
rigen Vorschldgen und den diesen zugrunde
liegenden Pramissen und Folgerungen fest,
ohne dabei selbst seine unter den Zuhdrern
zahlreich vertretenen Anhé&nger recht zu
liberzeugen oder gar zu begeistern.

Die begutachtenden Wasserbauexperten
auBern sich unveréndert ablehnend zu die-
sen Ausbauvorschlagen und widerlegen die-
se insgesamt wie im Detail Uiberzeugend.
Dabei handelt es sich bei beiden Darstellun-
gen ganz Uberwiegend um jene Argumente
und Gegenargumente, die im Mitteilungs-



blatt Nr.83 des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins schon eingehend dargestellt
sind und hier nicht wiederholt werden brau-
chen.

Der folgende Bericht Uber die Anhérung
kann sich deshalb auf wenige Ergénzungen
beschranken und im Gbrigen mit den symp-
tomatischen Verhaltensweisen in dieser nun
schon lange und intensiv gefihrten Diskus-
sion um den Donauausbau beschéftigen.
Eindrucksvoll sind die Ausflhrungen zur
dkologischen Problematik des Ogris-Vor-
schlags und damit zu forcierten fluBbauli-
chen MaBnahmen durch Professor Haber,
aber auch durch sehr anschauliches Bildma-
terial und Systemskizzen der Professoren
Drobir und Giesecke. Diese Darstellungen
mussen selbst den anwesenden Spitzenver-
tretern des Verbands-Naturschutzes, Wein-
zierl und Weiger, unbehaglich sein, wie de-
ren betretene Gesichter vermuten lassen.
Ein Eindruck der nicht tauscht. Denn inzwi-
schen scheint sich der Verbands-Natur-
schutz stillschweigend von den Ogris-Vor-
schldgen zu verabschieden, nachdem er sie
zwei Jahre lang als die Lésung schlechthin
propagiert hat.

Erwdhnenswert ist in diesem Zusammen-
hang auch der wenig wissenschaftliche Ver-
such von Dr. Bernhart, Karlsruhe, hinsicht-
lich der erforderlichen Breite der Donau-
strecke Planungen und Berechnungen zu
unterstellen, welche die RMD jedoch fir
den Main-Donau-Kanal gefertigt hatte. Die-
ses ,MiBverstandnis“ konnte aufgeklart wer-
den.

Auf besonderes Interesse stdf3t im Rahmen
dieses Hearings Museumsdirektor Létsch
aus Wien. Zwar ist er kein Wasserbauexper-
te, dafiir aber bewahrter Kader der Ausein-
andersetzungen um den Donauausbau bei
Hainburg in Osterreich. Er beherrscht die
einschlagigen Reiz- und Schlagworte, ver-

wendet diese mit rethorischer Brillanz
und im lockeren Umgang mit den Fak-
ten.

Besondere Ansatzpunkte bieten ihm die
Ausbauempfehlungen der Donaukommissi-
on, bei denen es sich um Mindestfahrwas-
sertiefen handelt, die sich zudem auf ver-
schiedene Donauabschnitte und auf zwei
Etappen, namlich vor und nach dem Aus-
bau, beziehen. Da lassen sich leicht vorlau-
fige Mindestwerte der Donaukommission zu
erstrebenswerten Standards nach dem Aus-
bau umdeuten.

Bei solch gekonntem Auftritt wundert es
nicht, daB einige rot-griinen Damen der
Landtagsopposition ihre Fragen zum Aus-
bau der Donau bevorzugt von Museums-
direktor Lotsch beantwortet wissen méch-
ten. Vielleicht auch MdB Kolo als Sprecher
der SPD-Fraktion in Umweltfragen, wenn-
gleich man bei seinen Fragen haufig den
Eindruck hat, daB er sie am liebsten selbst
beantworten wiirde.

Von sachlichem Aussagewert sind die Aus-
fluhrungen von Professor Strobl zu der in der
Diskussion um den staugestitzten Ausbau
hochgespielten Hochwassergefahr fiir Pas-
sau.

Ausgehend von einem geeichten Hochwas-
sermodell, das auf den langjéhrigen Hoch-
wasserstanden des Pegels Pfelling basiert,
legt er dar, daB sich die Hochwassersitua-
tion in Passau durch einen staugestltzten
Donauausbau nicht verandern wird.

Gegen Ende des Hearings tritt eine vom bis-
herigen inhaltlichen Verlauf her iberra-
schende Wendung ein. Professor Nestmann
behauptet, daB die Méglichkeiten, die
Strecke oberhalb der Isarmiindung ohne
Staustufen und mit rein fluBbaulichen MaB-
nahmen auszubauen, bisher im Detail nicht
untersucht seien. Eine Prognose hinsichtlich
der Ergebnisse solcher Detailuntersuchun-
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gen kénne er heute nicht geben, halte diese
jedoch fir erforderlich.

Diese Forderung von Nestmann muf des-
halb Gberraschen, weil von der Bundesan-
stalt fir Wasserbau im November 1992 ein
fluBmorphologisches Gutachten zum
Raumordnungsverfahren fir die Bundes-
wasserstraBe Donau, Ausbau Straubing —
Vilshofen erstellt wurde, flr das der Leitende
Baudirektor Dr. Ing. Nestmann als Gutachter
verantwortlich zeichnet und das die stauge-
stltzte FiuBregelung empfiehit.

So ganz Uberraschend war diese Wendung
aber wiederum auch nicht. Einige Fragestel-
lungen wéhrend des Hearings deuten schon
in diese Richtung. Die Aussagen des Vertre-
ters des Bundesverkehrsministeriums hin-
sichtlich der Ausbauziele signalisieren einen

gewissen Spielraum. Und auch die Siddeut-
sche Zeitung vom 28.06.1995, also dem Ta-
ge des Hearings, bringt zum 6kologischen
Wasserbau der Karlsruher Schule — zu der
sich nach seiner Berufung zum Ordinarius
Nestmann zahlen darf — einen lobenden
Kommentar.

Bleibt als Fazit des Hearings das merkwdirdi-
ge Ergebnis, daB die fluBbaulichen Vor-
schlage von Professor Ogris hinsichtlich ih-
rer technischen Realisierung, ihrer Kosten
und ihrer negativen Okologischen Auswir-
kungen in seltener Eindeutigkeit widerlegt
werden und sich am Ende doch neue Unter-
suchungen eben solcher fluBbaulicher Alter-
nativen zu ergeben scheinen.

Dr. Hartwig Hauck



Meinungswandel nach
Experten-Anh6érung zum
Donau-Ausbau

Siiddeutsche Zeitung vom 01./02. Juli
1995

CSU stellt zweite Staustufe in Frage

Henning Kaul nennt Buhnen als Alternative /
Flir Schonung empfindlicher Bereiche
von Rolf Thym

Miinchen — Nach einer Expertenanhérung
zum umstrittenen Ausbau der niederbayeri-
schen Donau zeichnet sich in der CSU-
Landtagsfraktion die Uberlegung ab, daB auf
den Bau einer Staustufe verzichtet werden
kénne. Der Vorsitzende des Umweltaus-
schusses im Landtag, Henning Kaul (CSU),
verwies gegeniiber der SZ auf den Karlsru-
her Wasserbau-Experten Franz Nestmann,
der in dieser Woche bei der Anhérung durch
den Umwelt- und den Wirtschaftsausschul3
erklart hatte, er halte den Verzicht auf eine
Staustufe oberhalb der Isarmindung far
mdglich.

Nach den Planen der staatlichen Rhein-
Main-Donau (RMD) AG — die im Auftrag des
Bundes und des Freistaais den Ausbau
plant — soll die zwischen Straubing und Vils-
hofen bislang auf 70 Kilometer Linge noch
frei flieBende Donau mit dem Bau zweier
Staustufen bei Waltendorf und Osterhofen
sowie mit einem 9,5 Kilometer langen Sei-
tenkanal ganzjédhrig fir schwer beladene
Binnenfrachter schiffoar gemacht werden.
Kaul betonte, bei der Expertenanhorung ha-
be sich herausgestellt, daB die Donau ober-
halb der Isarmiindung ein vergleichsweise
geringes Gefélle aufweise. ,Hier miiBte man
berlegen“, sagte Kaul, ,ob dieser Bereich
durch fluBbauliche MaBnahmen® — also oh-
ne Staustufe und mdglicherweise mit Buh-
nen — ,ausgebaut wird“. Unterhalb der Isar-
milndung, im Bereich von Osterhofen, kén-
ne aber wegen des starken Geschiebes,
welches die Isar mit sich filhre, und wegen
eines starkeren Gefilles der Donau nicht auf
den Bau einer Staustufe und des Seitenka-

nals verzichtet werden. Grundsétzlich ist
Kaul der Auffassung, daf3 in 6kologisch emp-
findlichen Abschnitten der Donau wéahrend
einiger Tage pro Jahr ,auf die Schiffbarkeit
verzichtet* werden solle, um ,der Okologie,
die einschneidend betroffen ware, den Vor-
zug zu geben®. In dkologisch wertvollen Be-
reichen miisse zudem die Planung aufgege-
ben werden, die Donau so breit auszubau-
en, daB der Begegnungsverkehr von Vierer-
Schubverbanden mdglich wird.

~Okologische Optimierung*

Kaul verwies darauf, daB Umweltminister
Thomas Goppel und Wirtschaftsminister Ot-
to Wiesheu in absehbarer Zeit ein Gespréch
mit Bundesverkehrsminister Matthias Wiss-
mann ,Gber die Rahmenbedingungen des
Ausbaus” flhren werden. Wahrend der
Landtagsanhérung hatte ein Vertreter des
Bundesverkehrsministeriums Gesprachsbe-
reitschaft Uber eine ,0kologische Optimie-
rung” der RMD-Planung zugesichert und die
Bereitschaft erkennen lassen, die Donau mit
einer Breite von 90 m statt — wie bisher in
manchen Streckenabschnitten beabsichtigt
~ von 100 Metern auszubauen. Es sei denk-
bar, sagte Kaul, daB die Ausbauvariante mit
lediglich einer Staustufe in das gegenwartig
laufende Raumordnungsverfahren aufge-
nommen werden kénne. Nach Kauls Auffas-
sung ist das von dem Wiener Wasserbau-
Professor Harald Ogris vorgeschlagene Mo-
dell, die Donau mit Buhnen sowie einer Soh-
lenbefestigung und nicht mit Stauhaltungen
auszubauen, nicht realisierbar.

BewuBt ist sich der AusschuBvorsitzende je-
doch der Tatsache, daB es in der nieder-
bayerischen Bevélkerung erhebliche Pro-
teste gegen die Pléne der RMD gibt: Der Do-
nauausbau kénne daher nur ,mit einer Ak-
zeptanz durch die Bevélkerung erfolgen®.
Das Projekt ,darf nicht durch Polizei ge-
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schiitzt werden missen®, sagte Kaul. Eine
Auseinandersetzung wie beim letztlich ge-
scheiterten Bau der atomaren Wiederauf-
arbeitungsanlage  im  oberpfalzischen
Wackersdorf ,darf sich wirklich nicht wieder-
holen — und das wird sich auch nicht wieder-
holen®. Die CSU werde sich fiir eine umfas-
sende Information der Bevdlkerung durch
die Staatsregierung und die RMD einsetzen,
wobei an die Einrichtung eines Informations-

zentrums gedacht werden miisse, ,wo der
Birger einen sténdigen Ansprechpartner
hat".

Hubert Weiger, der Landesbeauftragte des
Bundes Naturschutz, sieht seine Haltung,
wonach ,Verbesserungen flr die Schiffahrt
ohne die totale und endglltige Zerst6rung
der FluBlandschaft méglich sind“, durch die
Anhdrung im Landtag ,eindrucksvoll be-
statigt”.



Bundesanstalt fiir Wasserbau
BundeswasserstraBe Donau,
Ausbau Straubing-Vilshofen
FluBmorphologisches
Gutachten zum Raum-
ordnungsverfahren Nov. 92

Zusammenfassung

In der Bundesanstalt fiir Wasserbau werden
seit 1987 im Auftrag der Rhein-Main-Donau
AG hydraulische, fluBmorphologische und
die Schiffahrtsverhéltnisse betreffende Un-
tersuchungen zum geplanten Donauausbau
Straubing-Vilshofen durchgefihrt. Zusam-
menfassend soll dazu folgendes festgehal-
ten werden:

Die Donau flieBt heute noch in einem allu-
vialen Bett mit lokalen Eintiefungen in die
tertidgren Sedimente (Tertidrkolke). Nach
Ausbleiben der Geschiebefrachten von
oberstrom (Fertigstellung Staustufe Strau-
bing Mitte der 90er Jahre) und aus der Isar
(Folge des Ausbaues der Unteren Isar mit
der letzten Stufe Pielweichs und mit den im
Unterwasser der Stufe vorgesehenen, soge-
nannten ,kleinen Schwellen®) wird die seit
der Mittelwasserkorrektion der Donau schon
latent vorhandene Erosionstendenz erheb-
lich verstarkt.

Dabei droht vor allem in der Krimmungs-
strecke unterhalb Straubing bis Bogen, in
der Strecke unterhalb der Isarmiindung und
in den groBen Donauschleifen zwischen
Muhlham und Mahlau ein flachenhafter Soh-
lendurchschlag in das wenig erosionsresi-
stente Tertidar. Die Standsicherheit der
Ufer, der Briicken und der Bauwerke der
Niederwasserregelung ist dann akut geféhr-
det.

Die Sohlenerosion wird nach spétestens
zwei Dekaden, wenn die Geschiebefrachten
der Isar versiegen, nicht nur zu Sohleneintie-
fungen, sondern insbesondere von Deggen-
dorf bis zu den groBBen Schleifen zu erhebli-
chen Wasserspiegelabsenkungen fiihren,
verbunden mit entsprechenden Nachteilen
fiir die Schiffahrt und flr den Deggendorfer
Hafen. Geschiebeumlagerungen werden die
Fahrwasserverhéltnisse, insbesondere in
Furten und in der Felsstrecke ab Hofkirchen
zusétzlich verschlechtern.

UberlieBe man die Donau sich selbst, chne
korrigierende Fahrrinnenbaggerungen
durchzufthren, betrliige die Fahrrinnentiefe
bei Niedrigwasser (ENR) értlich nur noch ca.
1m.

Die zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt auf
dem Status-quo-Niveau erforderliche Fahr-
rinnenunterhaltung wiirde ohne Ausbau
zwangslaufig zu gréBeren Wasserspiegelab-
senkungen fithren. Nach 50 Jahren wiirde
sich z.B. an der Isarmlindung ein Wasser-
spiegelverfall von rd. 0,6, nach 100 Jahren
ca. 1,0 m einstellen, verbunden mit nachteili-
gen Folgen u.a. fir die Landeskultur und fur
das Okosystem. Der Erosion muB deshalb
wirksam entgegengewirkt werden!

Mit Berollungen und Pilasterungen kdnnte
bestenfalls der Status quo fiir die Schiffahrt
aufrechterhalten werden, d.h. Verbesserun-
gen waren nicht méglich. Hinzu kommt, daB
diese MaBnahmen mit einem enormen Auf-
wand, z.B. zum Erkennen und zur Reparatur
von Fehlistellen verbunden sind. Weiterhin
kénnen Berollungen und Pflasterungen un-
ter Berlicksichtigung des Schiffahriseinflus-
ses nicht sicher dimensioniert werden. We-
gen des erhdhten Schadenspotentials fir
die Schiffahrt bei einer ungewollten Sohlen-
berlihrung , wiirden bei Niedrigwasser eher
noch geringere Abladetiefen gefahren wer-
den als heute, trotz der geringfligig erhéhten
Wassertiefen durch die vergréBerte Rauheit.
Mit einer Geschiebezugabe oder einem Ge-
schiebekreislauf in Kombination mit zusatzli-
chen Sohlensicherungen zur Verhinderung
der Tertidrerosion kénnte bestenfalls der
Status quo aufrechterhalten werden. Der
Aufwand ware jedoch erheblich. Zum Bei-
spiel zwénge die ungleichfdrmige und insta-
tiondre Geschiebefiihrung zu mehrfacher
Zugabe und Entnahme des Materials. Ver-
besserungen der Fahrwasserbedingungen
wéren nicht erreichbar.
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Wirde der FluB Uber die bestehende Nie-
derwasserregelung hinaus noch weiter
durch Buhnen und Parallelwerke eingeengt
und begradigt, dann kénnten, trotz des damit
verbundenen, erheblichen Aufwandes, u.a.
zur Sohlensicherung, die Schiffahrtsverhélt-
nisse nur geringfigig verbessert werden.
Das Ziel des Donauausbaus, die durchgan-
gige Befahrung mit 4er-Schubverbanden zu
ermdglichen, kdnnte bei weitem nicht er-
reicht werden. Weiterhin wéren die Eingriffe
in die FluBlandschaft sicher nicht vertretbar.
FluBbauliche Methoden scheiden somit
unter der Prémisse der Herstellung
gleichwertiger Schiffahrtsverhéltnisse in
der Strecke Straubing - Vilshofen zu den
ober- und unterstrom anschlieBenden
WasserstraBenabschnitten, insbesonde-
re wegen der hydrologischen und hy-
draulischen Randbedingungen, aus.

Um dies noch einmal zu verdeutlichen: Bei
unverénderlichen Abflissen und Gefallever-
héltnissen sind trotz extremer Einschnirun-
gen des FlieBquerschnittes nur geringfiigig
verbesserbare Fahrwasserbedingungen er-
reichbar. Nachhaltige Verbesserungen der
Schiffahrtsverhéaltnisse sind somit nur
durch einen staugestiitzten Ausbau zu
erzielen.

Die im Raumordnungsverfahren beantragte
staugestiitzte FluBregelung stellt einen
Kompromif3 bezlglich der Belange der Was-
serwirtschaft, der Okologie, der FluBmor-
phologie und der Schiffahrt dar. Der bean-
tragte Ausbau ist somit nicht allein nach fluB-
morphologischen und schiffahrtstechni-
schen Erfordernissen optimiert worden. Er
erfiillt dennoch die Ausbaurichtlinien.

Das Stauziel der untersuchten Varianten mit
einer Stufenstelle bei Waltendorf wurde da-
bei so festgelegt, daB die Wasserspiege-
llagen an der Einmiindung der sogenannten
»Alten Donau“ unterhalb Straubing, trotz der

erforderlichen Fahrrinennbaggerungen in
den Kurven auf mindestens 2,9 m unter
ENR, nicht verandert werden. Damit bleibt
die AbfluBaufteilung im Unterwasser der
Stufe Straubing in die Straubinger Schleife
und in die ,Alte Donau" nahezu erhalten,
und die Stabilititsverhé&ltnisse werden nicht
nachteilig veréndert. Die Geschiebefrachten
im Stauraum kénnen mit dem gewéhiten
Stauziel nach Stauerrichtung erheblich redu-
ziert werden, d.h. die Erosion ist beherrsch-
bar. Die Bauwerke und die Tertiarkolke kon-
nen dann mit fluBbaulichen MaBnahmen,
2.B. durch Deckwerke, gesichert werden.
Das Stauziel der Stufe Osterhofen muBte
aus fluBmorphologischen Griinden so ge-
wahlt werden, daf3 zumindest die folgenden
Bedingungen erfiillt werden:

Die Stiitzwirkung des Isar-Schittkegels muB
durch die Staustiitzung ersetzt werden, d.h.
die Isarmiindung muB mindestens bis Mittel-
wasser eingestaut werden. Dadurch kdnnen
die Wassersténde im Deggendorfer Bereich
auch nach Ausbleiben der Isarfrachten noch
gehalten und eine rickschreitende Erosion
verhindert werden. Im Stauraum Osterhofen,
insbesondere im Unterwasser der Stufe Wal-
tendorf, muB eine ausreichende Quartari-
berdeckung zum Tertidr erhalten bleiben.
Dadurch kann verhindert werden, daB der
Tertidrhorizont im Rahmen der Herstellung
der Fahrrinne, oder durch die auch kiinftig
nicht volistdndig vermeidbaren Ero-
sionserscheinungen erreicht wird.

Trotz des sich unter Beachtung der o.g. Be-
dingungen ergebenden, vergleichsweise
niedrigen Stauzieles bleibt nur eine geringe
Restgeschiebefrachtkapazitat im Stauraum
und in der Baggerstrecke oberhalb der Isar-
mdndung UGbrig. Ein flachenhafter Sohlen-
durchschlag in den Tertiar kann deshalb,
trotz unvermeidlicher, lokaler Sohleneintie-
fungen, ausgeschlossen werden. Voraus-



setzung ist, daB die schon heute in den Ter-
tidr reichenden Krimmungskolke gesichert
werden. Mit der vorliegenden Planung konn-
te weiterhin der Wasserspiegelverfall in der
Baggerstrecke oberhalb der Isarmiindung,
Folge der Vertiefung und Verbreiterung der
Fahrrinne, begrenzt werden. Er betragt im
Unterwasser der Stufe Waltendorf maximal
ca. 0,5 m bei MW. Damit wird auch eine we-
sentliche 6kologische Randbedingung er-
falit.

Der im Unterwasser des Wehres Osterhofen
anschlieBende, schiffahrisfreie Donauab-
schnitt kann durch Riickbau von Regelungs-
bauwerken, Schaffung von Nebengerinnen,
Grobkornanreicherung und vor allem durch
eine geeignete AbfluBaufteilung in Schleu-
senkanal und Donau dauerhaft gegen Erosi-
on stabilisiert werden. Der Wasserspiegel-
verfall kann gegebenenfalls u.a. durch Soh-
lenaufhéhungen ausgeglichen werden.

In der anschlieBenden Strecke von Pleinting
bis Vilshofen (Regelungsstrecke) kénnen die
erforderlichen Fahrrinnenquerschnitte durch
Vertiefung der Sohle und Regelungsbauwer-

ke, wie z.B. Parallelwerke, hergestellt wer-
den. Dies ist méglich, da die Sohle aus Fels
besteht und somit keine Erosion auftreten
kann. Die erforderliche Fahrrinnentiefe, die
die Befahrbarkeit mit 4er-Schubverband er-
laubt, betragt mindestens 3,2 m bei einer
Fahrrinnenbreite von 75 m. Dabei bleibt der
Wasserspiegelverfall am oberstromseitigen
Ende der Regelungsstrecke auf maximal ca.
0,5 m bei MW begrenzt.

Die staugestitzte FluBregelung hat, unter
der Pramisse des Ausbauzieles fir die
Schiffahrt und des Erosions- und Hochwas-
serschutzes, eine vertretbare Losung er-
méglicht, da insbesondere Belange der Oko-
logie, der Wasserwirtschaft und der Landes-
kultur im hohen MaBe berlcksichtigt werden
konnten. Der Aufwand zur Fahrrinnenunter-
haltung bleibt begrenzt.

Karlsruhe, Dezember 1992

Im Auftrag

gez.
BDir. Dr.-Ing. Nestmann

gez.
Dr.-Ing. S&hngen
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fir Verlcehr

I Der Bundesminister mmmm % =

Nr.108/95 Bonn, den 6. Juli 1995

Gemeinsame Presseerkldrung des Bun-
desministeriums fiir Verkehr und der
Bayerischen Staatskanzlei:

Ergénzende Untersuchungen zum Do-
nauausbau zwischen Straubing und Vils-
hofen

Ministerprasident Dr. Edmund Stoiber und
Bundesverkehrsminister Matthias Wissman
haben sich gestern bei einem Gespréch in
Bonn darauf geeinigt, ergidnzende Untersu-
chungen fiir den Bereich oberhalb der Isar-
mindung parallel zum wiederaufgenomme-
nen Raumordnungsverfahren in Auftrag zu
geben. Die Ergebnisse der ergénzenden Un-
tersuchungen werden zeigen, ob eine fluB-
bauliche Alternative flir den oberen Bereich
in das Raumordnungsverfahren eingebracht
wird. Nach Vorliegen dieser Untersuchungen
soll hoch in diesem Jahr entschieden wer-
den, ob auf die Staustufe Waltendorf ver-
zichtet werden kann.

Bundesverkehrsminister Wissmann hat fiir
die ergénzenden Untersuchungen mit Um-
weltminister Dr. Thomas Goppel und Ver-

kehrsminister Dr. Otto Wiesheu folgende

Grundséatze vereinbart:

— Die Fahrrinnenbreite wird flexibel betrach-
tet, um die Eingriffe in 6kologisch beson-
ders sensible Bereiche zu minimieren. Da-
bei wird am Verkehr von 23 Meter breiten
Schiffseinheiten mit eingeschrénkten Be-
gegnungsmoglichkeiten festgehalten. Als
Abladetiefe soll in Anlehnung an die Emp-
fehlungen der Internationalen Donaukom-
mission durchgéngig 2,50 Meter bei Nied-
rigwasser (ENR) gewdhrleistet werden.
Diese Abladetiefe entspricht einer Fahrrin-
nentiefe von 2,80 Meter.

— Das Untersuchungsprogramm soll sich vor
allem auf Méglichkeiten und Grenzen fluB-
baulicher MaBnahmen im Unterschied zu
Staustufen, auf die dkologischen Auswir-
kungen dieser Methode und den hieraus
resultierenden EinfluB der Anderungen
von Hochwasser und Grundwasser er-
strecken. Die Bundesanstalt fir Wasser-
bau soll diese Arbeiten koordinieren.

Mit" dieser Entscheidung werden der Be-

schluB des Bayerischen Ministerrats vom

2. Mai 1995 und die Ergebnisse der An-

hérung im Bayerischen Landtag vom 28. Ju-

ni 1995 umgesetzt.



Interventionen des Kanalvereins
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DEUTSCHER KANAL+ UND SCHIFFAHRTSVEREIN RHEIN-MAIN-DONAU EV L

Herrn

Dr. Edmund Stoiber MdL
Bayerischer Ministerprésident
Staatskanzlei
Franz-Josef-StrauB-Ring 1

80539 Miinchen

Donauausbau Straubing — Vilshofen
Sehr geehrter Herr Ministerprasident,

in groBer Sorge um den dringend notwendi-
gen zeitnahen Ausbau der Donaustrecke
Straubing — Vilshofen, aber auch um die
grundsatzliche Frage einer zukunftsorien-
tierten Weiterentwicklung des Wirtschafts-
standortes Bayern und Deutschiand, wende
ich mich an Sie. Denn obgleich die An-
hérung der Ausschisse flir Landesentwick-
lung und Umweltfragen und fir Wirtschaft,
Verkehr und Grenzland des Bayerischen
Landtages am 28.06.1995 in Miinchen zum
Thema ,Ausbau der Donau zwischen Strau-
bing und Vilshofen" erneut eindeutig belegte,
daB mit fluBbaulichen MaBnahmen allein ein
gleichermaBen leistungsféhiger wie 6kolo-
gisch akzeptabler Ausbau dieses letzten
Schiffahrtsengpasses an der Donau nicht
maglich ist, gehen nun alle Nachrichten in
Richtung einer weiteren Verzégerung des
Raumordnungsverfahrens oder gar einer er-
neuten Aussetzung. Sollte dies zutreffen, so
ware das gleich in mehrfacher Hinsicht kata-
strophal.

Zum einen wirde die fir eine 6kologisch
ginstige Bewaltigung heutiger und zukinfti-
ger Verkehrsanforderungen unverzichtbare
Binnenschiffahrt auf der Donau weiter stark

17.07.1995
Dr.D/st

behindert, hinausgezégert und damit letzt-
lich ganz in Frage gestellt.

Von noch groBerer Tragweite wére der damit
entstehende Eindruck, daB nunmehr auch in
Bayern groBere Projekte nur mit Billigung
des Verbands-Naturschutzes méglich sind,
der gleichzeitig auch selbst bestimmt, was
dkologisch vertretbar ist. (Im Falle des Do-
nauausbaus Straubing — Vilshofen oblége
diese Entscheidung dann etwa den Her-
ren Weinzierl und Museumsdirektor Létsch,
Wien. )

Und zum dritten scheint die Art und Weise,
wie der Donauausbau in Bayern zur Zeit dis-
kutiert wird, eine besondere Spezies von
Fachleuten anzuziehen:

Professor Ogris, Wien, der zwei Jahre den
Donauausbau aufhielt und von dessen un-
tauglichen Vorschlagen sich inzwischen al-
lerdings selbst der Verbands-Naturschutz
stillschweigend zu verabschieden scheint.
Professor Dr. Larsen, der allen Ernstes die
Einrichtung von Schlauchwehren vorschiug.
Museumsdirektor Létsch, der von vorneher-
ein fiir stark reduzierte Ausbauziele pladierte.
Professor Nestmann, der bisher ganz aus-
geprégt die erforderliche Breite und Tiefe fr
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die Schiffahrt sowie die Nichtvergleichbar-
keit unterschiedlicher Stréme begriindet und
vertreten hat und jetzt in krassen Wider-
spruch zu seinen bisherigen Thesen ein-
schwenkt. Hierzu deutet er an, daB er
seinerzeit als zustandiger Leitender Bau-
direktor in der Bundesanstalt fir Wasserbau
Karlsruhe (BAW) seine Erkenntnisse angeb-
lich nicht zum Ausdruck bringen konnte.
Offensichtlich halt er sich aber nunmehr be-
reit, friihere eigene Versdumnisse durch gut-
achterliche Stellungnahmen auf Kosten des
Steuerzahlers nachzuholen.

Es ist zu befiirchten, daB sich bei anhalten-
der Diskussion um den Donauausbau die
Zahl solcher Fachleute vermehrt.

Als Ergebnis eines soichen Prozesses ware
bei stark reduzierten Ausbauzielen fir die
Schiffahrt eine ,Erlebnisstrecke im Freizeit-
park Bayern® zu erwarten, an die oberstrom
und unterstrom leistungsfahige und sichere
Strecken ohne Verbindung angrenzen.
Zugegebenermaflen ist die inzwischen ein-
getretene Situation fur die Staatsregierung
schwierig: Der Verbands-Naturschutz stellt
den gemal Raumordnungsverfahren vorge-
sehenen Donauausbau véllig verzerrt und
wahrheitswidrig dar. Die Opposition nimmt
sich des Themas in entsprechender Weise
an. Die Medien wenden sich in verkirzter
und oft einseitiger Wiedergabe von Absich-
tungen und Wertungen mehrheitlich gegen
einen verniinftigen Ausbau. Es ist zu erwar-
ten, daf sie in dieser kritischen Haltung ver-
harren, wie immer sich die Regierung in die-
ser Sache dreht und wendet.

Andererseits ist zu bedenken, daf der Biir-
ger von einer starken Regierung deutlichere
Aussagen erwartet als von einer schwachen
Opposition, die sich ohnehin bei wirtschaftli-
chen Zukunftsfragen schwer tut.

Die nun eingetretenen Probleme scheinen
aber auch im erheblichen MaBe hausge-

macht. Zum Beispiel haben die beiden
Bayerischen Staatsminister fir Landesent-
wicklung und Umweltfragen unter dem
Druck der Medien und in ihrem Bestreben
um Konsens mit dem Verbands-Naturschutz,
gewollt oder ungewollt, die Schiffahrt nicht
beriicksichtigende alternative Lésungen ge-
férdert und deren Apologeten Aktionsfelder
geboten. Bei einem geschickten und konse-
duenten Eintreten fir die Landesentwick-
lung wére es zu der jetzt gegebenen Situati-
on kaum gekommen.

Denn eines solite doch inzwischen deutlich
geworden sein: Mit dem in seiner Philoso-
phie rickwarts gerichteten, technologie-
feindlichen und gegen sogenannte GroBpro-
jekte grundsétzlich negativ eingestellten Ver-
bands-Naturschutz wird sich ein Konsens
in zukunftsweisenden Entwicklungsfragen
nicht herstellen lassen. Dies gilt flr neue
Bahnstrecken genau so wie fir den Donau-
ausbau.

Ein Teil der Medien wird, bewuft oder unbe-
wuft, gleichermaBen nicht fir zukunftswei-
sende Loésungen eintreten. Auch von der
Opposition wird man das Mittragen zunachst
unpopulérer Entscheidungen kaum erwarten
kénnen.

In dieser Situation bleibt einer tatkré&itigen
Regierung gar nichts anderes (brig als jene
Entscheidungen zu treffen, die alle Profes-
soren-Gutachten nicht ersetzen kdénnen. Die
Bayerische Staatsregierung hat dies beim
Main-Donau-Kanal Anfang der 8Qer Jahre in
einer ahnlichen Situation eindrucksvoll unter
Beweis gestellt, in dem sie der Forderung
nach einer qualifizierten Beendigung keinen
Raum gab. Diese Standhaftigkeit hat die
bayerische Bevdlkerung in anschlieBenden
Wahlen durchaus gewiirdigt.

Ich bitte Sie deshalb, sehr geehrter Herr Mi-
nisterprasident, dringend darum, das mit
BeschiuB des Bayerischen Ministerrates



vom 02. Mai 1995 nach mehrjdhriger Unter-
brechung endlich wiederaufgenommene
Raumordnungsverfahren nicht erneut zu
verzdgern oder gar auszusetzen. Die Aus-
sicht auf eine solche Entscheidung fiihrte
bereits jetzt bei Ausbaugegnern des Ver-
bands-Naturschutzes zu der Aussage, dies
sei ,der Einstieg in den Ausstieg"”. Die Unter-
suchungen einer weiteren dkologischen Op-
timierung des Ausbaus kénnen und miissen
— ohne Abstrich an den fiir den Schiffsver-
kehr notwendigen Ausbauzielen — im laufen-
den Raumordnungsverfahren und der
anschlieBenden Planfeststellung geleistet
werden.

Abdruck dieses Schreiben lbersenden wir
an den Bayerischen Staatsminister fiir Wirt-
schaft, Verkehr und Technologie, Herrn Dr.
Otto Wiesheu.

Mit freundlichen GriiBen

DEUTSCHER KANAL- UND SCHIFF-
FAHRTSVEREIN RHEIN-MAIN-DONAU E.V.

gez.
Dr. Doni, Vorsitzender
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DEUTSCHER KANAL+UND SCHIFFAHRTSVEREIN RHEIN-MAIN-DONAU EV L

Herrn

Bundesverkehrsminister
Matthias Wissmann
Bundesministerium fir Verkehr
Robert-Schumann-Platz 1

01.08.95
Dr.D/st

53175 Bonn

Donauausbau Straubing - Vilshofen
Sehr geehrter Herr Minister,

in groBer Sorge um den dringend notwendi-
gen, zeitnahen Ausbau der Donaustrecke
Straubing — Vilshofen wende ich mich an
Sie. Denn die bisherige Behandlung und die
sich abzeichnende Entwicklung lassen be-
fiirchten, daB der Donauausbau Straubing —
Vilshofen ganz versandet bzw. in einer Wei-
se erfolgt, die dann die volle Wettbewerbs-
fahigkeit der Binnenschiffahrt und deren Ein-
bindung in Logistik-Systeme nicht mehr
mdoglich macht. Unter diesem Gesichtspunkt
halten wir die neuerliche Diskussion um die
Ausbauziele fiir verhangnisvoll.

Die Landespolitik steht hier unter einem
starken Druck des Verbands-Naturschutzes
und eines Teils der Medien. Diese fordern
rein fluBbauliche Lésungen, was in der Pra-
xis zwangslaufig zu stark reduzierien Aus-
bauzielen fiihrt. Diese ergeben sich zwangs-
laufig aus den hydrologischen und hydrauli-
schen Randbedingungen dieser Strecke. An
diesen Grundtatsachen &ndern auch immer
neue Untersuchungen und Gutachten
nichts. Diese verzégern nur den Ausbau und
bieten der Gegenseite immer neue Moglich-
keiten zu Fehlinterpretationen. So fihrten
die jetzt in Aussicht genommenen Untersu-
chungen hinsichtlich der Staustufe Walten-
dorf bei den Ausbaugegnern des Verbands
Naturschutzes bereits zu der Aussage, dies

sei ,der Einstieg in den Ausstieg” und zur
Forderung, nun miiBten auch die Staustufe
Osterhofen und der Seitenkanal fallen.

Vor diesem Hintergrund befirchte ich, daB3
die Neigung der Bayerischen Staatsregie-
rung zunimmt, einen Konsens auf Kosten
der Ausbauziele zu versuchen. Ein der Bin-
nenschiffahrt auch nur anndhernd gerecht
werdender Konsens wird jedoch mit dem in
seiner Philosophie stark rickwérts gerichte-
ten, technologiefeindlichen und gegen soge-
nannte Grof3projekte grundsétzlich negativ
eingestellien Verbands-Naturschutz nicht
herzustellen sein. Dies gilt fir neue Bahn-
strecken genau so wie fiir den Donauaus-
bau.

In dieser Situation erscheint es uns beson-
ders wichtig, da3 das Bundesverkehrsmini-
sterium klar und eindeutig an schiffahrtsge-
rechten Ausbauzielen festhalt, wozu in er-
ster Linie eine Fahrrinnentiefe von mind.
2,80 m zahlt. Hinsichtlich der Fahrrinnen-
breite ist deutlich zu machen, daB die in der
Regel geforderten 100 m keineswegs Uber-
wiegend durch Vierer-Schubverbénde be-
dingt sind, sondern durch das fahrdynami-
sche Verhalten der Schiffe und die nauti-
schen Gegebenheiten fiir Sicherheit und
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs.

Hier richten sich unsere Erwartungen nun
ganz stark auf Sie, sehr geehrter Herr Mini-
ster, weil es fir Sie ja nicht nur um eine
Donaustrecke in Bayern gehen kann, son-
dern um die Leistungsfahigkeit der gesam-
ten Main-Donau-Wasserstra3e und die drin-
gend notwendige Entlastungsfunktion durch
Verlagerung von Sad-Ost-Verkehren von der
StraBe auf das Binnenschiff.

Diese grundséatzliche Weichenstellung darf
nicht vom lautstarken Geschrei der Ausbau-
gegner und dem davon beeinfluBten Medien-
interesse abhéngig gemacht werden, son-
dern muf sich an den Notwendigkeiten der



Schiffahrt und damit der Sicherung einer ra-
tionalen und umweltgerechten Verkehrsbe-
wiltigung am Wirtschaftsstandort Deutsch-
land orientieren.

Ich bitte Sie deshalb, sehr geehrter Herr Mi-
nister, dringend darum, noch einmal deutlich
zu machen, daB an den Ausbauzielen der
gesamten Donaustrecke Straubing — Vils-
hofen festgehalten und die Gberfallige Ent-
scheidung nicht mehr verzégert wird. Hierflr
danke ich lhnen verbindlich.

Mit freundlichen GrifBen

DEUTSCHER KANAL- UND SCHIFF-
FAHRTSVEREIN RHEIN-MAIN-DONAU E.V.

gez.
Dr. Doni, Vorsitzender
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Vorstand des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.\V. fiir die Jahre 1996, 1997 und 1998
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Bayerischer Staatsminister des Innern
Odeonsplatz 3

80539 Miinchen

Ministerialdirektor Dr. Benno Brugger
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Rechtsanwalt Gerhard Hess
Hauptgeschéaftsfiihrer des Bayerischen
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Oberanger 32/V

80331 Miinchen
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94032 Passau

Hanns-Martin Jepsen
Ministerialdirektor a.D.
Knappertsbuschstr. 10
81927 Miinchen

Dipl.-Ing. Julius Kruip
Président a.D.
Spittalrain 16

97234 Reichenberg

Regierungsbaumeister Dipl.-Ing.
Walter Lechner

Direktor der Bayerischen Landeshafen-
verwaltung

Osthafenstr. 5

93055 Regensburg

Dipl.-Ing. Wolfgang Paul

Prasident der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Stid

Wérthstr. 19

97082 Wiirzburg

Dipl.-Kfm. Wilhelm Pfeiffer
Anton-Bruckner-Str. 4
85579 Neubiberg

Dr. Eberhard Rauch

stellv. Vorstandsmitglied

der Bayerischen Vereinsbank
Am Tucherpark 12

80538 Miinchen

Dipl.-Kfm. Walter Reith

Mitglied des Vorstandes der Bayerischen
Lloyd AG

Bukarester Str. 12

93055 Regensburg

Dr..-Ing. E.h. Burkart Riimelin
Ministerialdirektor a.D.
Irminfriedstr. 18 a

82166 Grafelfing

Michael Schrey

Direktor der Hafenbetriebe
der Stadt Frankfurt a.Main
Westhafen, Bau 9

60327 Frankfurt/Main

Dirk Schréder

Préasident der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Mitte
Postfach 6307

30063 Hannover

Dipl.-Ing. Hans-Peter Seidel
Mitglied des Vorstandes der
Rhein-Main-Donau AG
Postfach 40 15 69

80715 Miinchen

Georg Steiner

1.Vorsitzender der Privaten Personenschiff-
fahrtsunternehmen auf der bayerischen
Donau e.V. Regensburg

Hébllgasse 26
94032 Passau 38
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Professor Hubert Weiler
Président der Industrie- und
Handelskammer Nirnberg
Hauptmarkt 25 -27

90403 Nirnberg

Dr. Konrad Weckerle
Vorsitzender des Vorstandes der
Rhein-Main-Donau AG

Postfach 40 15 69

80715 Minchen

geschafisfiihrendes Vorstandsmitglied:

Dr. Hartwig Hauck

Geschéftsfiihrer der NirnbergMesse GmbH
Karl-Schénleben-Str. 65

90471 Nirnberg
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