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Donauausbau fiir Hafen
Straubing-Sand lebenswichtig

Am 28.06.1996 wurde der Hafen Straubing-
Sand nach einer Bauzeit von knapp zwei
Jahren unter groBer Anteilnahme der nieder-
bayerischen Bevélkerung durch den Bayeri-
schen Ministerprasident Dr. Edmund Stoiber
feierlich eroffnet. Der Deutsche Wasser-
straBen- und Schiffahrtsverein widmet die-
sem Ereignis das vorliegende Mitteilungs-
blatt.

In seiner Eréfinungsrede, die wir im Wortlaut
wiedergeben, betont Ministerprisident Dr.
Stoiber die Bedeutung des Hafens Strau-
bing-Sand als InfrastrukturmaBnahme fir
den niederbayerischen Raum. Dabei stellt er
klar, daB der sachgerechte Ausbau der Do-
nau zu einer leistungsfdhigen Schiffahris-
straBe entscheidende Voraussetzung fir die
zukuinftige Entwicklung dieses Hafens ist.
Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein begriit diese klare Aussage
des Bayerischen Ministerprasidenten und
verbindet damit die Forderung, daf3 dieser
Ausbau nunmehr auch zeitnah erfolgt.

Entscheidung iiberfallig

DaB nur ein staugestitzter Ausbau die Min-
destanforderung der Schiffahrt von 280 cm
Fahrwassertiefe erflilen kann, ist unter
Fachleuten langst unbestritten,darilber sind
sich auch die Bayerische Staatsregierung
und das Bundesverkehrsministerium im kla-
ren. Bei der ldngst (berfalligen Entschei-
dung tber den Fortgang des Raumord-
nungsverfahrens kann daher nur zugunsten
einer staugestitzten L&sung entschieden
werden. Geschieht dies nicht und wird etwa
weiter gepriift, erértert und verzdgert, so wé-
re dies gleich in mehrfacher Hinsicht fatal:

« Die hohen é&ffentlichen und privaten Inve-
stitionen im Hafen Straubing-Sand wiir-
den zunehmend zu Fehlinvestitionen.
Der damit verbundene Vertrauensscha-
den bei der investierenden Wirtschaft

wiirde weit Uber diesen aktuellen Fall
hinauswirken.

e Es wire ein Schildburgerstreich beson-
derer Art, mit groBem Einsatz éffentlicher
Mittel einen neuen Hafen zu bauen, der
dann Uber keinen ausreichenden Was-
serstraBenanschluB verfligt. Denn be-
kanntlich sind die einschlagigen Wasser-
baufachleute der begriindeten Auf-
fassung, daB mit rein fluBbaulichen MaB-
nahmen im Bereich der Zufahrt zum
Hafen Straubing-Sand glinstigstenfalls
2,0 m Fahrrinnentiefe herstellbar wéaren
anstelle der mindestens erforderlichen
2,80 m.

e Somit ware es von besonderer negativer
Signalwirkung, wenn bei einer fachlich
eindeutig abgekidrten Situation sich
eine starke parlamentarische Mehrheit
des Bayerischen Landtags einer laut-
starken auBerparlamentarischen Min-
derheit — dem Verbands-Naturschutz
und dessen Hofberichterstattung — beu-
gen wirde.

e Aber selbst fur den Umwelt- und Natur-
schutz wére eine derart falsche Ent-
scheidung im Grunde genommen kon-
traproduktiv, weil damit ein doktrindres
Festhalten am keineswegs idealen sta-
tus quo der Donau zum Prinzip erhoben
wiirde. Das mifte hier und andernorts
das Bemiihen um zukunftsweisende
6kologische Loésungen behindern.

Die Beitrage dieses Mitteilungsblattes unter-
streichen diese Aussagen nachhaltig.

Zwingende Argumente

Die Eroffnungsrede des Bayerischen Mini-
sterprasidenten Dr Edmund Stoiber hatten
wir schon erwédhnt.

Bei den Daten und Fakten des Hafens
Straubing-Sand und im Interview mit dessen



Geschaftsfihrer Josef A, Keller wird nicht
nur der bedeutende Einsatz &ffentlicher Mit-
tel deutlich, sondern auch die zwingende
Notwendigkeit einer leistungsfahigen Was-
serstraBe.

Das Interview mit Herrn Marc Miitzel von der
Hafenlogistik Straubing GmbH zeigt, daB die
Investitionen dieses und anderer mittelstan-
discher Unternehmen im Vertrauen auf ei-
nen zeitnahen und sachgerechten Donau-
ausbau erfolgen.

Aber der Deutsche WasserstraBen- und
Schiffahrtsverein  konnte anlaBlich der
Hafenerdfinung auch eigene Erfahrungen
sammeln. Zur Eréffnung des Hafens Strau-
bing gestaltete der Deutsche Wasser-
straBen- und Schiffahrtsverein einen vielbe-
achteten Info-Stand. Im Mittelpunkt dieser
Présentation standen deutliche Argumente
flr den Verkehrstréger Binnenschiffahrt und
den Donauausbau Straubing-Vilshofen.

Der Vorsitzende des Vereins, Dr. Wilhelm
Doni, lieB es sich nicht nehmen, an allen drei
Tagen den Stand von morgens bis abends
personlich zu betreuen, eine Vielzahl von
Auskiinften zu geben, zahlreiche Informa-
tionsgespréache zu fiihren und vor allem das
Meinungsbild der Standbesucher kennenzu-
lernen.

Dabei hat ihn das groBe Versténdnis der bo-
densténdischen niederbayerischen Bevélke-
rung fir die Ausbaunotwendigkeit der Rest-
strecke Straubing-Vilshofen beeindruckt. In
seinen zahlreichen Gesprachen stellte Dr.
Doni eine frappierende Diskrepanz in der
Beurteilung des Donauausbaus zwischen
der Meinung der einheimischen Bevélke-
rung und der von zahlreichen Medien in
sténdig wiederkehrenden, nahezu gleichlau-
tenden Meldungen gepflegten Behauptun-
gen des Verbands-Naturschutzes fest.
Schon insoweit war die Ausstellungsbeteili-
gung, die fir den Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrisverein eine groBe fi-
nanzielle und auch arbeitsmaBige Belastung
darstellte, von hohem Nutzen und Erkennt-
niswert.

Bleibt nach der eindrucksvollen Eréffnung
mit ihren zahlreichen Bekenntnissen zur Bin-
nenschiffahrt und zum Donauausbau die be-
rechtigte Hoffnung, daB die Bayerische
Staatsregierung und das Bundesverkehrs-
ministerium hinsichtlich des Donauausbaus
Straubing-Vilshofen der jahrelangen Pri-
fung nun endlich Taten folgen lassen!

Die Redaktion



7

Festansprache zur
Eré6ffnung des
Donauhafens Straubing-Sand

Dr. Edmund Stoiber
Bayerischer Ministerprésident

Beim Richtfest der neuen Messe in der ver-
gangenen Woche sagte der Minchner
Oberblrgermeister Ude: ,Bayern kann nur
blihen, wenn Miinchen leuchtet.” Wollen wir
am heutigen Tag dem Miinchner Oberbiir-
germeister seinen Lokalpatriotismus und die
weitgehende Gleichsetzung von Minchen
und Bayern nicht weiter veribeln.

Aber als Bayerischer Ministerprésident halte
ich dieser Aussage entgegen: ,Bayern kann
nur bliihen, wenn viele Stadte und Kommu-
nen in ganz Bayern leuchten. Je gréBer die
Leuchtkraft iiberall ist, um so schdner, um so
dauerhafter die Bliite unseres Landes.

Und heute leuchtet Straubing-Sand.
Deutschlands jlingster Binnenhafen wird
erdffnet. Das ist wahrlich ein Grund fir
Freude und zum Feiern. Ein Grund zum Fei-
ern flr Straubing und die ganze Region.

Die Bedeutung des Hafens Straubing-
Sand

Straubing reiht sich damit in die Kette der
Hafen an der Donau zwischen Regensburg
und Deggendorf ein. Dies bedeutet keine
Konkurrenz zu diesen Héfen, denn die Ha-
fendichte an der Donau ist sehr gering und
die Entfernung groB genug. Der Hafen
Straubing-Sand ist vielmehr eine wertvolle
Ergénzung der Hafenstruktur an der bayeri-
schen Donau.

Dieser moderne und leistungsfahige Univer-
salhafen ist zudem in Verbindung mit dem
Industriegebiet und dem Giterverkehrszen-
trum zu sehen. Diese Vernetzung, verbun-
den mit einer optimalen Verkehrsanbindung,
ermdglicht vorteilhafte Synergieeffekte so-
wohl fiir die Ansiedler im Industriegebiet wie
fur die Auslastung des Hafens.

Der Entwicklungsbereich Straubing-Sand ist
derzeit die groBte niederbayerische Indu-
strie- und Gewerbeansiedlung, die seit 1975
gefordert wird und die mit der heutigen

Hafenerdffnung zunehmend Gestalt und
Profil gewinnt. Damit wird die wirtschaftliche
Bedeutung Straubings und der Region er-
heblich gestéarkt. Zudem dient die Entwick-
lungsmaBnahme, mit der etwa 4.000 Ar-
beitsplatze geschaffen werden sollen, der
Starkung und Konsolidierung der zentralon-
lichen Funktion der als Oberzentrum einge-
stuften Stadt Straubing. Fir diesen Raum ist
das eine kréftige Zukunftsinvestition, zumal
auch eines der aus den Privatisierungs-
erlésen eingerichteten Griinderzentren hier
seinen Platz findet.

Straubing-Sand ist ein Beispiel dafilr, wie
aus kommunalpolitischer Zielsetzung und
Initiative, aus kommunalpolitischem Weit-
blick und Durchsetzungsvermégen zusam-
men mit staatlicher Férderung etwas ge-
schaffen werden konnte, was der Zukunit
dieses Raumes dient. Bereits im Jahre 1912
griindeten mehrere Straubinger Geschéfts-
leute ein ,Industrie-Propaganda-Biiro®, das
sich fir die Hafenentwicklung einsetzte. We-
gen der Wirren der letzten Kriege konnte
das Projekt nicht weiterverfolgt werden. DaB
das Hafenprojekt in den 70er Jahren wieder
aufgegriffen wurde, ist vielen ,Vatern“ zu
verdanken. Ich nenne hier Ernst Hinsken,
der den entscheidenden Anstof3 gegeben
hat und sich seitdem mit seiner ganzen Krait
fir den Straubinger Hafen einsetzte. Im
gleichen Atemzug mit Ernst Hinsken ist aber
auch Alfred Dick zu nennen, der als Stimm-
kreisabgeordneter, als Staatssekretdr und
als Staatsminister ebenfalls tatkréftig den
Hafen Straubing-Sand férderte. Die Ides,
die hier geboren wurde, geht somit heute ih-
rer Vollendung entgegen. Und das kommt
ganz Bayern zugute.

Niederbayern bzw. Bayern liegen im Herzen
Europas. Transnationale Verkehrsadern
durchqueren unser Land. Wir bendtigen als
exportorientertes Land dringend eine gute



verkehrliche Infrastruktur. Die heutige Hafen-
erdffnung ist ein bedeutender Mosaikstein in
dieser Infrastruktur, die Voraussetzung fiir
die weitere Belebung und Intensivierung der
Wirtschaftsbeziehungen gerade zu dstlichen
und siddstlichen Nachbarlandern ist. Es
gibt fiir die niederbayerische und bayerische
Wirtschaft die groBe Chance, in die &stli-
chen und sldostlichen Mérkte vorzudringen
und dort gute Positionen zu erringen. Der
AuBenhandel mit diesen Landern ist in den
letzten Jahren gewaltig gewachsen. Unsere
AuBenwirtschaft muB3 diese Chance beherzt
nutzen. Die Donau kann sich dabei im Han-
del mit Mittel- und Stidosteuropa zu einem
bayerischen Standortvorteil entwickeln. Der
Hafen Straubing-Sand starkt diesen Stand-
ortvorteil erheblich. Fir den wachsenden
Handel nach Osten und Stdosten bendtigen
wir alle drei Verkehrstrager, StraBe, Schiene
und WasserstraBe. Unser erklartes Ziel in
der Verkehrspolitik ist es aber, die umwelt-
veriraglichen Glterverkehrstrager Schiene
und WasserstraB3e stérker als bisher zu nut-
zen. Das ist nur mit Hafen méglich. Dieser
Hafen bietet mit seinen Anschllissen an alle
Verkehrstréger die besten Voraussetzungen
fir ein regionales, muitifunktionales Guter-
verteilzentrum. Daher wird der Straubinger
Hafen auch Standort fir die Einflihrung neu-
er Verkehrstechnologien im Binnenschiff-
fahrtsbereich sein.

Entwicklung Niederbayerns
Straubing-Sand leuchtet heute besonders.
Aber die Eréffnung dieses Hafens ist nur ein
weiteres Signal fUr die beispielhafte Entwick-
lung Niederbayems, fiir die ,Erfolgsstory*
Niederbayerns in den vergangenen 10 bis
15 Jahren.
1. Von 1984 bis 1994 haben die Arbeitsplat-
ze in Niederbayern um mehr als 21 % zu-
genommen, gegenliber 16% bayernweit.

Diese positive Entwicklung zeigt sich ins-
besondere bei der Arbeitslosenquote, die
im Jahr 1995 im Jahresdurchschnitt unter
dem Landesdurchschnitt lag.

. Das Bruttoinlandsprodukt hat im Zeitraum

von 1980 bis 1992 um 115,9% zugenom-
men, wahrend der entsprechende Ver-
gleichswert fir Bayern bei 109,2% liegt.
Ein  weiterhin  Uberdurchschnittliches
Wachstum wurde dieser Region progno-
stiziert.

. Im Rahmen des kommunalen Finanzaus-

gleichs haben die Kommunen und Land-
kreise Niederbayerns in den letzten 10
Jahren rund 12 Milliarden DM erhalten.
Das ist mehr, als es dem Einwohneranteil
Niederbayerns entspricht.

. Mit staatlicher Hilfe konnten in den ver-

gangenen 5 Jahren Investitionen von 3,6
Milliarden DM im Rahmen der gewerbli-
chen Regionalférderung angestoBen
werden. Damit wurden in Niederbayern
rund 8.500 Arbeitspléatze neu geschaffen
und etwa 35.000 bestehende Arbeitsplat-
ze gesichert.

. Im Rahmen der Mittelstandsférderung

flossen in den letzten 5 Jahren zinsgiin-
stige Darlehen in einem Volumen von ins-
gesamt 358 Millionen DM nach Nieder-
bayern, womit mehr als 6.500 weitere Ar-
beitsplatze neu geschaffen wurden.

. Die kommunale Infrastruktur, insbeson-

dere der Erwerb und die ErschlieBung
von Industrie- und Gewerbegeliande wur-
den 1990 bis 1994 aus Mitteln der regio-
nalen Wirtschaftsférderungsprogramme
mit rund 160 Millionen DM an Zuschis-
sen und 65 Millionen DM an Darlehen ge-
fordert. Dies kam auch Straubing-Sand
zugute. Die Férderung der kompletten
Neuerrichtung eines Hafens dieser
GréBenordnung ist ein Dbeispielloser
Kraftakt der bayerischen Hafenférderung.
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Der Zweckverband selbst hat ca. 170 Mil-
lionen DM in das gesamte Industriegebiet
investiert. Knapp 90 Millionen DM an Fér-
dermitteln einschlieBlich der Hafenfdrde-
rung wurden von staatlicher Seite zur
Verfligung gestellt, davon allein 35 Millio-
nen DM ZuschuBmittel. Die Mittel stam-
men aus der Stadtebauférderung, der re-
gionalen Wirtschaftsférderung und der
Hafenférderung des Freistaats. Fir den
Donauhafen selbst wurden ein Zuschuf3
von rund 10,5 Millionen DM sowie zins-
verbilligte Darlehen in Héhe von ca. 20
Millionen bewilligt. Diese Investitionen
werden sich gewiB3 positiv auf die Firmen
der Region und die hiesigen Arbeitsplatze
auswirken.
Diese Zahlen lesen sich in der Tat wie eine
Erolgsstory. Niederbayern hat im letzten
Jahrzehnt eine rasante dynamische Wirt-
schaftsentwicklung durchgemacht. Trotz al-
ledem; Der Charakter dieses Landes ist er-
halten geblieben. Kultur und Tradiiton pré-
gen weiterhin trotz der sichtbaren industriel-
len Veranderungen die niederbayerische
Heimat und machen das Leben hier lebens-
wert. Tradition und Fortschritt, das war, ist
und bleibt unsere Erfolgsformel flir Bayern.

Donauausbau

Im Donaukorridor sind in den n&chsten 10 bis
15 Jahren, so die Prognosen, drastische Zu-
wachse der Verkehrsnachfrage zu erwarten.
Auf StraBe und Schiene wird bis 2010 mehr
als doppelt so viel transportiert werden als
derzeit. Diese Prognosen zwingen uns gera-
dezu, nach verkehrspolitischen Alternativen
zu suchen und einen moglichst groBRen Teil
der Zuwéchse auf die Donau zu verlagern.
Trotz des Blrgerkriegs im ehemaligen Ju-
goslawien und des UN-Embargos, die sich
auf den Guterverkehr wachstumshemmend
ausgewirkt haben, ist dieser auf der bayeri-

schen Donau seit der Einweihung des Main-
Donau-Kanals am 25.09.1992 kontinuierlich
angewachsen:

1993 waren es 4,18 Millionen Tonnen,

1994 5,44 Millionen Tonnen (Steigerung von
+ 30,2%)

1995 6,5 Millionen Tonnen (+ 20%).

Erfreulich ist zudem, daB die Verkehre
gleichgewichtig auf beide Richtungen verteilt
sind. Die Binnenschiffahrt wird also sowohl
in Richtung Rheingebiet als auch in Rich-
tung Donaugebiet als Transporimittel ange-
nommen und genutzt. Mit der friedlichen
Entwicklung im ehemaligen Jugoslawien
und der Aufhebung des Embargos muB3 mit
der weiteren Steigerung des Verkehrs auf
der Donau gerechnet werden.

Im Jahre 1992, mit der Eréffnung des Rhein-
Main-Donau-Kanals, wurde ein alter Traum,
den schon Karl der GroBe in Angriff genom-
men hatte, zum gréBten Teil Wirklichkeit. Die
Verbindung von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer. Und die viel gescholtene
WasserstraBe hat ihre Verkehrsbedeutung
eindrucksvoll unter Beweis gestellt. Was
jetzt noch bleibt, ist der LiickenschluB3 zwi-
schen Straubing und Vilshofen, das sind 69
Kilometer der rund 3.300 Kilometer langen
WasserstraBe. Dieser LlckenschluB3 ist not-
wendig, um den EngpaB zwischen Strau-
bing und Vilshofen zu beseitigen und damit
die Kapazitat auf der internationalen Was-
serstraBe deutlich zu erhéhen. Die eben ge-
nannten Zahlen machen deutlich, wie die
Handelsstrome ansteigen werden. Dabei ist
unbestritten, daB der Massentransport auf
dem Wasser unter Okologischen Gesichts-
punkten konkurrenzlos vorteilhaft ist. Der
Donauausbau ist zweifelsohne ein Eingtiff in
die Umwelt. Deswegen muf3 dieser so scho-
nend wie nur méglich erfolgen. Seit 1992
lauft nun das Raumordnungsverfahren.



Uber 30 Varianten wurden gepriift. Die Do-
nau soll nach der Staustufenmethode an
zwei Stellen mit Staustufen versehen wer-
den. Bei der dieser Methode blieben ca. 35
km, d.h. etwa die Hélite der Strecke, un-
berihrt und das jetzige FlieBverhalten der
Donau nahezu unverdndert. Gegen den
staugestitzten Ausbau gab und gibt es Ein-
wénde, vor allem vom Bund Naturschutz. Es
war und ist auch Anliegen der Bayerischen
Staatsregierung, daB alle Gkologisch und
dkonomisch sinnvollen Ausbauvarianten
vorurteilsfrei geprift werden sollten. Des-
halb wurde der Wiener Wasserbauexperte,
Professor Ogris, mit der Erstellung eines
Gutachtens beauftragt, ob die Ausbauziele
auch mit seiner alternativen fluBbaulichen
Methode erreicht werden kénnten.

Das von Ogris vorgestellte Gutachten wurde
monatelang geprift und von der Fachwelt
einhellig als nicht machbar eingestuft. Diese
Ausbauvariante ist weder 6kologisch noch
verkehrswirtschaftlich sinnvoll. Was wére
am Ausbau ,sanft‘, wenn die Donau auf 70
km Lange ausgebaggert und dann mit
groBen Steinen wieder zugepflastert wiirde?
Deshalb hat der Ministerrat im Mai 1995 die
Methode Ogris verworfen.

ich habe mich dann daraufhin mit Bundes-
verkehrsminister Wissmann geeinigt, ergén-
zende Untersuchungen flir den Bereich
oberhalb der Isarmiindung durchzufihren,
ob dort eine fluBbauliche Lésung denkbar
ist. Am ehesten ist dies dort méglich, weil
das Gefélle am oberen Donauabschnitt
deutlich geringer ist als unterhalb der Isar-
miindung. Diese Untersuchungen unter der
Federfihrung der Bundesanstalt fiir Was-
serbau sollen jetzt Ende des Sommers ab-
geschlossen sein. Danach wird die Staatsre-
gierung eine Entscheidung treffen. Wir brau-
chen nun eine rasche, aber gut abgesicherte
Entscheidung, damit die betroffenen Anlie-

ger und Kommunen die nétige Planungssi-
cherheit bekommen.

Die knappe Darlegung des Ringens um die
bestmdégliche und naturschonendste Aus-
bauvariante der Donau zeigt |hnen, daB sich
die Staatsregierung die Entscheidung wirk-
lich nicht leichtmacht. Wir haben alle Beden-
ken, die von den betroffenen Landwirten wie
von anderen Teilen der Bevélkerung kamen,
ernstgenommen und von verschiedener Sei-
te prifen lassen. Allerdings muB auch diese
sich nunmehr Uber Jahre hinziehende Pri-
fungsphase einmal abgeschlossen werden.
Den Menschen entlang der Donau versiche-
re ich jedoch, daB sich die Bayerische
Staatsregierung um eine Losung bemiihen
wird, die die Belange der Okologie in groft-
mdglicher Weise berlicksichtigen wird.

Der Ausbau der Donau ist notwendig, um ei-
ne gute Ausnutzung der WasserstraBe zu
ermoglichen. Das kommt gerade auch dem
neuen Hafen Straubing-Sand zugute. Schon
jetzt zeichnet sich aufgrund des sprungha-
ten Wachstums des Giiterverkehrs auf dem
Main-Donau-Kanal ab, daf3 der vom IFO-In-
stitut erst fir das Jahr 2005 prognostizierte
Guterumschlag von 640.000 Tonnen pro
Jahr fiir den Hafen Straubing schon frither
erreicht werden wird. Je schneller die Liicke
im Donauausbau geschlossen wird, desto
eher wird sich der volle wirtschaftliche Erfolg
einstellen und desto eher werden zuséatzli-
che neue Arbeitsplétze entstehen.

Der Historiker Karl Bosl schrieb im Jahre
1968: ,In Straubing schlagt ,das bayerische
Herz’ — wenn man es historisch meint — am
reinsten...” ,Unter den groBen bayerischen
Donaustédten eignet Straubing die reinste
bayerische Seele...Das will besagen, daB
sich Charakter und Eigenart der Menschen
und ihres Gemeinwesens inmitten einer al-
ten bdauerlichen Siedlungslandschaft am
Strom reiner und altertimlicher und doch in
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einer gehobenen urbanen Form bewahren
konnten als anderswo in Bayern."

Gewerbegebiet und Hafen Straubing-Sand
verandern die wirtschaftlichen Parameter
der Stadt und der Region. Sie verdndern
aber nicht den Charakter und die Eigenart
der hier lebenden Menschen. Ich bin sichet,
das bayerische Herz, das in sich Tradition
und Fortschritt vereint, wird weiterhin kréftig
in Stadt und Land Straubing schlagen. Und
mdgen die Kapitdne und Schiffsleute, die

hier im Hafen anlegen, etwas von diesem
bayerischen Herzen spiiren.

So wiinsche ich dem Hafen und den hier ar-
beitenden Menschen alles Gute, ein von Un-
fallen freies Arbeiten und dem Hafen einen
stetig wachsenden Giterumschlag.

Den Schiffen, die in den neuen Hafen ein-
laufen werden, wiinsche ich nach alter
Schiffertradition ,Allzeit eine Hand breit
Wasser unter dem Kiel“, damit sie den Hafen
Straubing stets sicher erreichen kdnnen.



Daten und Fakten
des Hafens Straubing-Sand

BETRIEBSLEISTUNGEN
Hafenbetrieb

Grundstiicksverwaltung
AbschluB3 von Miet-, Erbbaurechts- und Gestattungsvertragen

Kranbetrieb
Uberlassung von Krénen (Kran mit Kranfiihrer) in Form von Kranleistungsvertragen an An-
siedlungsbetriebe

Bahnbetrieb
Uberlassung von Gleisinfrastruktur an die Deutsche Bahn AG
Betriebsfiihrung erfolgt durch DB

Sondereinrichtungen )
Betriebs- bzw. Gestattungsvereinbarungen zur Uberlassung der Ro-Ro-Dampe und der
Schwerlastplatte einschlieBlich Auf-/Abstellflachen.

HAFEN
Lage: Donau-km 2313.3 rechts
Becken: Lange 700 m, Breite 90 m, Tiefe 9,90 m

Hafeneinfahrt 65 m breit,
Wendebeckendurchmesser 120 m
Hafeneinfahrt-Wendebecken-Umschlagbecken

Umschlagufer: Siidkai 625 m, Nordkai 390 m, Westkai (Ro-Ro)

Ausstattung: 16 Stromtankstellen, jeweils
— CEE-Steckdose 5-polig 16 A 400 V
— CEE-Steckdose 3-polig 16 A230 V
— Schukosteckdose 3-polig 16 A230 V
Stromentnahme Uber Codekarte
Wassertankstelle:
Wasserentnahme Gber Wertm(inzen

GLEISANSCHLUSS

Kaiflachen
jeweils 2 Ladegleise mit Weichenverbindungen am Nord- und Siidkai im Kaistreifen, die von
den Kranportalen {iberspannt werden.

Hafenrandgebiet
Stammgleise zur Mitbenutzung bzw. PrivatgleisanschluBmdglichkeit. 1 2
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KRANANLAGEN

Anzahl:

Typ:
Portal:
Ausladung/

Tragféhigkeit:
Schwerlastbetrieb:

Hakenhubhdhe:

RO-RO-ANLAGE
Lage:
Geometrie:

3 Krane: Siidkai West, Stidkai Ost, Nordkai
Doppellenker, Wippdrehkrane auf Vollportal
Stitzweite 11,0 m, Durchfahrtshdhe 5,5 m

Greifer- und Stiickgutbetrieb:
15 tvon 8 m bis 15 m
10 t bei max. Ausladung von 27 m

35tvon 8 m bis 15 m
13 t bei max. Ausladung von 27 m

bis 18 m iber Kaioberkante
bis 9 m unter Kaioberkante

Kopframpe am Westkai

L&nge 59,50 m, Breite 23,60 m
Langeneigung max. 10%, Querneigung 0 %



Eignung: Alle StraBenfahrzeuge, befahrbar mit Plattformanhangern mit bis zu 14
Achsen und einer Achslast bis zu 30 t

Zusatz: 2 bewegliche Stahlseile, Belastung SLW 30,
zur Angleichung an verschiedene Wasserstande (ab 314 m {iNN)
L=11,0m,B=550m,H=1,10m

Auf-/Abstellflichen stehen zur Vefiigung

SCHWERLASTPLATTE
Lage: Westseite Siidkal
Ausfihrung: Stahlbetonplatte auf Bohr- und Rammpfahlen
Geometrie: Lange 60,0 m, Breite 17,45 m

Langesneigung 0 %, Quemeigung max. 1,8 %
Statzdruck: 350t bei 1,80 m x 1,20 oder

200tbei1,0mx1,0m
Auf-/Abstellflaichen stehen zur Verfiigung

ANSIEDLUNGEN

Vertragsformen
Mietvertrag / Erbbaurechtsvertrag

Kaiflachen
Mindestkaildnge 100 m, Grundstiickstiefe ab ca. 100 m.

Hafenrandgebiet
FlachengréBe und Zuschnitt nach Bedarf

UMSCHLAGDURCHFUHRUNG

» mit Hafenkrdnen durch Ansiediungsbetriebe mit Kranleistungsvertragen

» Uber Sondereinrichtungen (Schwerlast, Ro-Ro) in Form von Betriebs- /Gestattungsverein-
barungen mit der Hafenbetriebsgesellschaft

UMFELD
Unmittelbar an das Hafengebiet schlieBt sich ein ca. 110 ha groBes Industrie- und Gewerbe-
gebiet des ,Zweckverbandes Industriegebiet mit Donauhafen Straubing-Sand* (ZVI) an.

14



Fir Ansiedlungen stehen Teilflachen ab 2.500 gm (erschlossen, baureif, teilweise mit Gleis-
anschluBmaglichkeit) zur Verfligung.

Der ZVI errichtet hier derzeit mit finanzieller Unterstiitzung des Freistaats Bayern ein Exi-
stenzgriinderzentrum mit einer Nettomietldche von ca. 3.300 gm; die Inbetriebnahme ist fir
Ende 1997 vorgesehen.

UBERORTLICHE
VERKEHRSANBINDUNG

Strafle
Bundesautobahnen A 3, A 92
Bundesstra3en B 20, B 8

Gleis
AnschluB an das Netz der Deutschen Bahn AG

Wasser
GroBschiffahrtsstraBe Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau

Luft
Regionalflughafen Straubing-Wallmuhle
Flughafen ,Franz-Josef-StrauB3“, Minchen (1 Autostunde)

Sudkat Schwerlastplatte
Nordkai Hafenrandgebia:
Ro Ro-Rampe E Schiffsliegeptatz




Hafen Straubing-Sand
mit guten Zukunftsaussichten

Interview mit Geschiéftsfiihrer

Dipl.-Kfm.

Josef A. Keller,

Hafen Straubing-Sand GmbH

Deutscher WasserstraBBen- und Schiffahrts-
verein (DWSYV):

GF Keller:

DWSV:

GF Keller:

DWSV:

GF Keller:

Der Bau eines neuen Hafens ist
selten, welche Erwartungen
knipfen sich an die Eréffnung
des Hafens Straubing?

Wir rechnen mit einer Anlaufpha-
se von etwa 5 — 7 Jahren und in-
nerhalb dieser Zeit wollen wir ei-
nen wasserseitigen Umschlag
von etwa 400.000 t — 500.000 t
erreichen.

Um welche Hauptumschlagsgii-
ter handelt es sich dabei? Und
wie sehen Sie das Einzugsgebiet
des Hafens Straubing?

Schon aus der wirtschaftlich-geo-
graphischen Lage ergibt sich,
daB wir in Straubing schwer-
punktmaBig Agrarprodukte um-
schlagen werden, d. h. Getreide,
Futter und Dingemittel und Holz.
Natirlich denken wir auch an an-
dere Giter wie z. B. Baustoffe,
Steine, Erden und auch Eisen-
waren. Auch am Transitverkehr
wollen wir uns beteiligen.

Wie hoch waren die Investitionen
flir den Hafen Straubing und wie
erfolgte ihre Finanzierung?

Der Zweckverband Industriege-
biet mit Donauhafen Straubing-
Sand hat den Hafen gebaut. Die
Kosten belaufen sich nach heuti-
ger Schéatzung etwa auf 42 Mil-
lionen DM, ohne Grund und Bo-
den. Der Hafen ist auf vierfache
Art finanziert. Zum einen durch
einen InvestitionszuschuB des
Freistaates Bayern in Hohe von
ca. 10 Millionen DM. Auch hat

DWSV:

GF Keller:

DWSV:

GF Keller:

der Zweckverband entsprechen-
de Eigenmittel aufgebracht. Des
weiteren erfolgte die Finanzie-
rung durch Kommunaldarlehen
und auch ein zinsglnstiges
Darlehen des Freistaates Bayermn
(ca. 20 Mio. DM)

Gebaut wurde der Hafen Strau-
bing durch den Zweckverband
Industriegebiet mit Donauhafen
Straubing-Sand, betrieben wird
er jetzt aber durch eine Gesell-
schaft privaten Rechts. Wer sind
hier die Gesellschafter?

Betreiber des Hafens im Sinne
einer Operativgesellschaft ist die
Hafen Straubing Sand GmbH.
Gesellschafter sind hier die Stadt
Straubing mit 50%, der Land-
kreis Straubing — Bogen mit 33%
und die Gemeinde Aiterhofen mit
17%. Wir haben die Rechtsform
einer GmbH gewahlt, um ge-
genlber den kommunalrechtli-
chen Vorschriften etwas freier
handeln zu kdénnen. Auf diese Art
und Weise versuchen wir auch,
mit den privaten Rechtsformen
unserer Partner konform zu ge-
hen.

Welche Betriebsform hat nun der
Hafen, z. B. im Hinblick auf die
Vergabe von Grundstiicken. Be-
steht ein Unterschied zwischen
dem eigentlichen Hafenbereich
und dem anschlieBenden Indu-
striegebiet?

Man muB hier zundchst einmal
zuriickgehen auf den Pachtver-
trag, der zwischen dem Zweck-
verband und der Betriebsgesell-
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DWSV:

schaft derzeit ausgearbeitet
wird. Im Rahmen dieses Pacht-
vertrages wird neben den hafen-
technischen  Anlagen  eine
Flache von etwa 35 Hektar an
die GmbH zur Vermarktung
lberlassen, davon jeweils 50 %
unmittelbar im Kaibereich und et-
wa 50% im Hafenrandgebiet.
Diese Flache wird allein von der
Hafen Straubing-Sand GmbH
vermarktet, Grundstlicke werden
hier nicht verkauft, sondern, wie
in Hafen dblich, nur in Form von
Miet- oder Erbbaurechtsver-
tragen, vergeben. Auf Grund-
stlicken am Kai liegen Ublicher-
weise Verkehrsgarantien, die mit
unseren Krananlagen zu erbrin-
gen sind.

Der zweite Leistungsbereich ist
der Hafen im engeren Sinne, der
gleichfalls von der GmbH betrie-
ben wird.

Als drittes ist zu nennen die Vor-
haltung von Gleisanlagen durch
die Betriebsgesellschaft. Die Be-
triebsfihrung der Gleisanlagen
erfolgt in eigener Regie durch die
Deutsche Bahn AG. Und aufBer-
dem halten wir mit eigenem Per-
sonal drei leistungsfahige Kran-
anlagen vor, Tragfahigkeit maxi-
mal 35 t, sowie an Sondereinrich-
tungen eine Ro-Ro-Anlage und
eine Schwerlastplatte, jeweils mit
ausreichend Abstellflache.

Nur als Zwischenfrage: Waren
zum Start des Hafens gleich drei
Kréne erforderlich?

GF Keller: Diese Frage kann man eindeutig

mit ,Ja" beantworten. Zum einen,

DWSV:

GF Keller:

weil wir ja zwei Kaiseiten haben
und zum anderen, weil wir inner-
halb kurzer Zeit mehrere Betrie-
be auf dem Sidkai angesiedelt
haben werden, die die Vorhal-
tung von zwei Kranen betrieblich
erfordern, so daB die zwei Krdne
erforderlich werden. Darlber
hinaus erhielten wir auch fir die-
se drei Krananlagen eine ent-
sprechende staatliche Forde-
rung. Und mit der gleichzeitigen
Bestellung von drei Krénen, die
zudem noch baugleich sind,
lieBen sich glnstigere Einkaufs-
konditionen erzielen.

Sie erwahnen die bereits vorhan-
denen Ansiedler. Welche sind
dies und sind weitere Interessen-
ten vorhanden?

Mit Stand August 1996 ist hierzu
zu sagen, daB wir zwei Firmen
fest unter Vertrag haben. Zum ei-
nen ist das ein Kraftfutterwerk,
welches im Juni 1996 in Betrieb
gegangen ist. Diese Firma hat ei-
ne Flache von ca. 9000 m? von
uns im Erbbaurecht erhalten.
Das Grundstiick liegt am Osten-
de des Nordkais.

Ein weiterer Vertrag wurde abge-
schlossen mit der Firma Hafenlo-
gistik Straubing GmbH, einem
ZusammenschluB von drei mit-
telstandischen Unternehmungen
aus den Bereichen Reederei,
Umschlag und Lagerei. An diese

haben wir am Sidkai eine
Teilflache von etwa 11.000 m?
vergeben.

Wir werden noch in diesem Jahr
einen weiteren Ansiedlungsver-



DWSV:

GF Keller:

trag am Nordkai mit einem Um-
schlag- und Lagereibetrieb ab-
schlieBen, Kailange ca. 100 m,
Grundstiick etwa 11.800 m?
ebenfalls mit einer entsprechen-
den Verkehrsgarantie. Das be-
deutet, daB zum jetzigen Zeit-
punkt bereits von insgesamt gut
1 km Kailinge mehr als 30%
vermarktet sind.

Wir fllhren aussichtsreiche Ver-
handlungen mit mehreren In-
teressenten, auch im Bereich
Roll-on-Verkehr und im Schwer-
lastbereich. Insgesamt ist die
Nachfrage nach Grundstlcken
im Hafenbereich als gut zu be-
zeichnen.

Damit ist ein guter Anfang ge-
macht. Dennoch wird noch eini-
ges zu tun sein, um ein ausgegli-
chenes Ergebnis zu erreichen.
Wie sehen Sie die Ergebnisent-
wicklung in den néchsten zehn
Jahren. Kénnen Sie einen Break-
Even-Point nennen, bei dem in
etwa ein ausgeglichenes be-
triebswirtschaftiiches  Ergebnis
eintritt?

Diese Frage ist natirlich schwer
zu beantworten, zumal es keinen
eindeutigen Break-Even-Point in
einem solchen Mehrleistungsbe-
trieb gibt. Unsere Ergebniser-
wartung wird wesentlich beein-
fluBt durch die mengen- und
wertméBige Umschlagsentwick-
lung, durch das Verkehrsauf-
kommen bei der Bahn und der
Ansiediung im Hafenkern- und
-randgebiet. Ein Hafen lebt in
starkem MaBe aus Ertragen der

DWSV:

GF Keller:

DWSYv:

Vermietung von Grundstlicken,
weil hier wesentliche Deckungs-
beitrdge entstehen fiir die ibri-
gen operativen Leistungsberei-
che.lch gehe davon aus, daB bei
einem wasserseitigen Umschlag
von etwa 500.000 t und einer
Vermietungsquote von 60 % — 70
% der Break-Even-Point erreicht
werden kann.

Entscheidend ist dabei, wie fiir
jeden Hafen, die Anbindung an
Wasserstral3e, StraBe und Bahn.
Bei WasserstraBe und StraBe
gibt es noch ungelGste Probleme.

Zunéchst méchte ich positiv be-
merken, daB sowohl der Hafen,
als auch das gesamte Industrie-
gebiet, hervorragend an das
Netz der Deutschen Bahn AG
angeschlossen sind.Die Anbin-
dung an das Uberériliche
StraBennetz ist derzeit noch
nicht optimal. Der StraBenver-
kehr von und zur B 20 l3uft der-
zeit noch Uber den Staditteil Itt-
ling. Ende Oktober wird jedoch
mit dem Bau einer Verbindungs-
spange zwischen B 20 und indu-
striegebiet / Hafen begonnen. In
gut eineinhalb Jahren wird die
neue StraBenanbindung fertig-
gestellt sein. Uber diese neue
VerbindungsstraBe sind wir dann
bestens an die B 20 (Chemie-
dreieck — Tschechien) und an die
Autobahnen A 3 (Passau-Re-
gensburg) und A 92 (Deggen-
dorf-Miinchen) angebunden.

Bleibt noch die entscheidende
Anbindung Uber die Wasser-
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GF Keller:

straBe, mit einer ganzjahrig zu-
verléssigen Abladetiefe.

Zunachst einmal sind wir der
Meinung, daB eine Abladetiefe
von 2,50 m (Fahrwassertiefe
2,80m — 3,00m) das Minimum
ist. Mit der kbnnen wir leben, mit
weniger aber nicht! Uns berGhrt
der immer noch nicht geklarte
Donauausbau in doppelter Arnt
und Weise. Zum einen zwischen
Vilshofen und unserer Hafenein-
fahrt und zum anderen, was uns
im Augenblick besonders be-

DWSV:

driickt, sind unbefriedigende
Fahrwasserverhalinisse zZwi-
schen der Schleuse Straubing
und der Hafeneinfahrt (ca. 6 km).

Wir hoffen, daB3 die zusténdigen
Politiker in diesen Fragen das
notwendige Engagement zeigen,
damit die groBen offentlichen und
privaten Investitionen des Hafens
Straubing sich als sinnvoll erwei-
sen. Herr Keller, wir danken |h-
nen fiir dieses Gesprach.

Das Interview fiihrie Dr. Hartwig Hauck.



Private Investitionen im
Vertrauen auf sachgerechte
politische Entscheidungen

Interview mit Marc Miitzel
Hafenlogistik Straubing GmbH

Deutscher WassersiraBen- und Schiffahris-
verein (DWSV):

Marc Miitzel:

DWSYV:

Marc Mitzel:

Wer steht hinter der Firma Ha-
fenlogistik GmbH?

Gesellschafter der Hafenlogi-

stik Straubing GmbH sind die

- TKB Transport- und Kon-
trollblro Kelheim

- Hafen- und Logistikunter-
nehmen G. & L. Zweckstat-
ter, Rosenheim sowie

- die Gebr. Vath, Wirzburg,
Reederei, Spedition, Ha-
fenbetriebe

Diese Zusammenarbeit unter-
schiedlicher Verkehrsspeziali-
sten basiert auf konkreten Er-
wartungen beziglich des Ha-
fens Straubing-Sand.

Grundsaitzlich erwarten wir ei-
ne Umsetzung der erklarten
Politik zur Entlastung der
Straf3e. Ziel einer solchen Po-
littk muB es ein, die langen
Strecken per Schiff und Bahn
zu (berbriicken und den Ver-
teilerverkehr durch den LKW
vorzunehmen. Darauf werden
wir unsere Investitionen im
Hafen Straubing ausrichten.
Der weliweite Handel, der Wa-
renaustausch innerhalb der
EU nimmt ohnehin sténdig zu.
Dadurch werden die Trans-
poristrecken gré3er, See- und
Binnenhéfen gewinnen an Be-
deutung und damit auch der
Binnenschiffstransport.  Fiir
Straubing kommt noch der
aufstrebende Handel mit den
Donaulandern hinzu,

DWSV:

Marc Miitzel:

Konkret erwarten wir an Um-
schlagsgiitern insbesondere
landwirtschaftliche Produkte,
Baumaterialien, aber auch
Stahl- und Chemieprodukte.
Aufgrund des ab Oktober in
Kraft tretenden Kreislaufwirt-
schafts- und Abfallgesetzes
sind neue Giiterstréme zu er-
warten. Gerade neue Hafen
wie Straubing-Sand bieten fir
die Manipulation von Pro-
blemgiitern gilinstige Voraus-
setzungen.

Dabei sehen wir uns vor allem
als Partner fir jedwede Logi-
stik im Transport- und Distri-
butionsbereich, der mit eige-
nen und — wenn es ge-
wiinscht wird — dem Equip-
ment seiner Gesellschafter ar-
beitet.

Verladern und Logistikunter-
nehmen kénnen wir in Strau-
bing ein hervorragendes Lei-
stungsangebot auf véllig neu-
traler mittelsténdischer
Grundlage bieten.

Arbeiten die genannten Part-
ner der Firma Hafenlogistik
Straubing GmbH auch an an-
deren Umschlagsplatzen ent-
lang der Main-Donau-Wasser-
straBe?

Ja, die Gesellschafter verfii-
gen uber eigene Hafenbetrie-
be in Forchheim, Nirnberg,
Kelheim, Straubing und Enns
in Osterreich, tiber die im Ver-
bund europaweite qualifizierte
Logistikleistungen angeboten
werden.
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DWSV:

Marc Miitzel:

Der Erfolg der Firma Hafenlo-
gistik Straubing GmbH an die-
sem neuen Standort wird si-
cher entscheidend von einem
ziigigen und sachgerechien
Ausbau der Donaustrecke
Straubing-Vilshofen  abhén-
gen?

Die Argumente gegen den
Donauausbau sind winzig
klein gegeniiber denen fir ei-
nen Ausbau. Es kann doch
gar keine Frage sein, dem
Ausbau zu einer voliwertigen
WasserstraBe auch politisch
zuzustimmen. Kein Verkehrs-
weg vertragt sich besser mit
der Natur als eine Wasser-
straBe. Wo eine Wasser-
straBe ist entwickelt sich auch
neue Beschéaftigung. Das ist
eine alte Binsenweisheit, die
Bestand hat.

Vom Ausbau der Donau wird
es also abhéngen, wie sich
der Hafen Straubing-Sand
und sein Industriegebiet ent-
wickeln werden.

Der Ausbau der Donau ist ei-
ne InfrastrukturmaBnahme
mit hohem volkswirtschaftli-
chen Nutzen. Die Politik hat
schon viel zu viel Zeit zum
Prufen der Ausbaupléne ver-
streichen lassen. Sie muf
jetzt endlich ihrem Auftrag ge-
recht werden und eine Ent-
scheidung treffen. Mir per-
sOnlich scheint eine Staustu-
fenregelung mit Stromerzeu-
gung die richtige zu sein.
Wenn aber Ertrédge keine Rol-

DWSV:

Marc Miitzel:

DWSV:

Marc Miitzel:

DWSV:

le spielen, kann der Hafen si-
cherlich auch mit der vorge-
sehenen staugestitzien Lo&-
sung auskommen. Rein fluB-
bauliche MaBnahmen, wie
vom Bund Naturschutz vorge-
schlagen, bringen der Schif-
fahrt nichts.

Welche Investitionssumme
erfordert der erste Bauab-
schnitt lhrer Niederlassung im
Hafen Straubing-Sand?

Es werden noch in diesem
Jahr etwa drei Millionen DM
fur eine Grundausstattung
des Hafenbetriebs investiert.

Sind weitere Bauabschnitte
geplant, haben Sie entspre-
chende Optionen?

Ja, weitere erhebliche Investi-
tionen sind geplant. Es muf3
aber der Bedarf abgewartet
werden. Spekulieren wollen
wir nicht. Grundstlicksoptio-
nen haben wir gesichert. In-
wieweit wir sie in Anspruch
nehmen kbnnen, héngt von
der Entwicklung ab. Hier sehe
ich einen engen Zusammen-
hang mit dem Ausbau der Do-
nau, da erst bei einer
ganzjdhrigen Vollschiffigkeit
die Binnenschiffahrt ihre volle
Starke auspielen kann.

Wie reagiert die Firma Hafen-
logistik GmbH, wenn die Er-
wartungen beziglich des Do-
nauausbaus Straubing-Vils-
hofen nicht erfillt werden soll-
ten?



Marc Miitzel: Die Hafenlogistik Straubing

GmbH ist einen sehr
langjahrigen Vertrag mit dem
Zweckverband Hafen Strau-
bing-Sand eingegangen. Sie
kénnen daraus auch unser
Vertrauen in die Politik der
Bayerischen Staatsregierung
ableiten.

Wenn die Politik wider Erwar-
ten weiterhin zdgerlich mit
dem Ausbau der Donau ist,
wirde sie zwangslaufig ihre
eigene Wirtschafts- und Ver-
kehrspolitik wie auch ihre ei-
genen groBen Investitionen,
die sie in die Infrastruktur des
Hafens und Industriegebiets
Straubing-Sand gesteckt hat,
in Frage stellen.

Um uns vor Fehlinvestitionen
zu schiitzen, haben wir unse-
re Investitionsauftrige vor-
sorglich nur zu einem Mini-
mum vergeben. Wenn die po-

DWSV:

litische Entscheidung {ber
den Donauausbau nicht bis
Ende September 1996 — wie
angekindigt — fallen sollte,
wiirden wir die weiteren Inve-
stitionen zurlickstellen und
den Betrieb auf Sparflamme
fahren. Das wiirde auch flr
Personaleinstellungen gelten.
Wir wollten (brigens das
Joint-Venture im Hafen Strau-
bing bereits im vergangen
Jahr griinden. Mit der Verz6-
gerung im Donauausbau ha-
ben wir dann auch unsere
Entscheidung verzégert und
unsere urspringlich vorgese-
henen Hafenverpflichtungen
reduziert.

Herr Muitzel, wir danken lhnen
for dieses Gesprach.

Das interview fithrte Dr. Hartwig Hauck.
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Ausstellungsstand des
Deutschen WasserstraBBen-
und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.\V.

zur Hafeneréffnung

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrisverein beteiligte sich an der Erdff-
nungsveranstaltung des Hafens Straubing-
Sand vom 28.06. bis 30.06.1996 mit einem
reprasentativen Info-Stand. Hier konnten
sich die zahlreichen Besucher liber Fragen
der Binnenschiffahrt und des Donauausbaus
Straubing- Vilshofen aus erster Hand infor-
mieren.

Nachfolgend bringen wir den Erfahrungsbe-

richt des Vorsitzenden des Vereins, Dr. Wil-
helm Doni, der wahrend der gesamten Dau-
er auf dem Stand anwesend war, zahlreiche
Auskiinfte gab, Informationsgesprache fiihr-
te und gleichzeitig aufschluBreiche Ein-
driicke vom Meinungsbild der Bevdlkerung
gewinnen konnte.

AuBerdem bringen wir unsere Aussagen, die
im Rahmen der Prasentation durch Grafiken
und Bildmaterial ergénzt waren.




Donauausbau - verbliiffende
Diskrepanz zwischen
veroffentlichter Meinung und
Biirgerurteil

Dr. Wilhelm Doni,

Vorsitzender des Deutschen Wasser-
straBBen- und Schiffahrtsvereins,

im Informationsgesprich mit nieder-
bayerischen Biirgern

Wie wir in diesem Mitteilungsblatt berichten,
wurde der neue Hafen Straubing-Sand im
Rahmen eines weitgespannten Fest- und In-
formationsprogramms fiir die Bevélkerung
der Region erdffnet.

Bereits wéhrend und am Nachmittag nach
der  eigentlichen  Erdffnungfeier am
28.06.1996 zeigte die Bevélkerung reges In-
teresse. Der Zuspruch steigerte sich erheb-
lich an den beiden nachfolgenden Tagen der
offenen Tir wahrend des Wochenendes am
29./30.06.1996.

Die Direktion des Hafens und Zweckverban-
des Straubing schétzt, dafB3 in diesen Tagen
rund 40.000 Menschen das Gelande der Ha-
fenanlagen besuchten.

Wir haben die Anregung der Geschéftslei-
tung des Hafens und des Zweckverbandes
germe aufgegriffen, im Rahmen der Eroff-
nungstage die Bedeutung und die Verkehrs-
entwicklung der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe sowie die noch anstehenden Anpas-
sungs- und Baumaf3nahmen in einer Pra-
sentation darzustellen. Der neue Hafen ist ja
ein unabdingbarer Bestandteil des Verkehrs-
systems Rhein-Main-Donau-WasserstraBe.
Er ist der ,Wasserbahnhof* des Schiffsver-
kehrs, den er mit den vielfaltigen Verkehrs-
bediirfnissen der Straubinger Region ver-
knipft.

Mit der Prasentation des Deutschen Was-
serstraBen- und Schiffahrtsvereins (iber die
Bedeutung dieses Verkehrssystems wollten
wir Uber die volkswirtschaftliche und be-
triebswirtschaftliche Bedeutung der Binnen-
schiffahrt informieren, ihre &kologischen
Vorteile deutlich machen und die Forderun-
gen der Wirtschaft und der Binnenschiffahrt
zur gleichwertigen Anpassung der Strom-
strecke von Straubing nach Vilshofen prazi-
sieren und begriinden.

Dies war deshalb richtig, weil die Bevélke-
rung Niederbayerns seit Jahren mit einer

Desinformationskampagne des Verbands-
Naturschutzes Uber die Ausbauziele fiir die-
sen Donauabschnitt und ihre behaupteten
negativen Auswirkungen konfrontiert wird.
Wir erwarteten deshalb von der Prasentation
einen deutlichen Beitrag dazu, die Diskussi-
on wieder zu objektivieren und an den Tatsa-
chen zu orientieren. Wir erwarteten, damit
Teile der Bevélkerung erreichen zu konnen,
die ihre Informationen haufig nur aus einsei-
tigen Medienberichten gewinnen konnten,
und wir erhofften auch eine konstruktive Dis-
kussion mit bisher sinseitig informierten oder
mit engagierten Ausbaugegnern.

Wir schétzten dies so wichtig ein, daB ich
wahrend der gesamten Zeit von der Er6ff-
nung des Hafens am 28.Juni bis zum Ende
der Veranstaltungen der Tage der offenen
Tar am Abend des 30.Juni 1996 am Stand
anwesend und gesprachsbereit war.

Der Erfolg der Ausstellung Gbertraf alle Er-
wartungen. Es dirften rund 6.000 Besucher
die Présentation gesehen und von den an-
gebotenen Informationsmitteln Gebrauch
gemacht haben. Den ersten Impuls zu ver-
weilen leisteten dabei besonders die beiden
Videofilme iber den gelungenen Altmuhl-
ausbau und Ober die Donau. Die Platze vor
den Bildschirmen waren fast immer besetzt.
Im Anschluf3 daran waren vielféaltige Mog-
lichkeiten Gesprache zu flhren, Fragen zu
beantworten, auf Einwendungen néher ein-
zugehen. Immer wieder, vor allem dann,
wenn keine sonstigen Aktionen im Hafen-
gelande zu bestaunen waren, herrschte
drangvolle Enge im Ausstellungszelt.

Wie war nun das Interesse an den einzelnen
Aussagen der Présentation und die Reakti-
on des Publikums?

GroBes Erstaunen weckten immer wieder
die Darstellungen, welche den hohen Anteil
der Binnenschiffahrt an den gesamten G-
terfernverkehren der Bundesrepublik auf-
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zeigten. Diese Bedeutung des Verkehrssy-
stems Binnenschiffahrt/WasserstraBe war
den wenigsten Besuchern, obwohl sie Anlie-
ger des Donaustromes sind, gelaufig.

In gleicher Weise beeindruckt zeigten sich
die Menschen von den (berzeugenden
Kennziffern, die die groBe volks- und be-
triebswirtschaftliche Effizienz der Binnen-
schiffahrt in bezug auf Treibstoffverbrauch,
Unfallgefahren, Belastung der Umwelt und
Landverbrauch darstellien.

Die Bilder (ber die gelungene Einbindung
der WasserstraBe im Alimahltal animierten
eine starke Besuchergruppe aus dem Be-
reich der Altmuihl dazu, den im Ausstellungs-
zelt anwesenden niederbayerischen Interes-
sierten mit Nachdruck zu versichern, nach
den Eingriffen durch die Baustellen sei heute
die Situation weitaus besser als frither. Dies
wirde schon durch die zahlreichen neuen
Urlaubsgaste und die vielen Tagesbesucher
bestatigt.

Besonderes Interesse fanden die Darstel-
iungen des geplanten staugestiitzten Aus-
baus zwischen Straubing und Vilshofen und
ihre Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit
und Unfalisicherheit des Schiffsbetriebes.
Es stellte sich heraus, daB dieser Begriff
und die tatsachlich geplanten Stauhdhen
fast allen Bewohnern der Region nicht
gelaufig waren. Kein Wunder, denn ihnen
wurde und wird ja seit Jahren (iber die Medi-
en suggeriert, die Donau werde ,ersauft”,
.im Hochwasser ertrinken®, ein ,toter Stau-
see” und manches andere Horrorszenario
mehr. Nach Aufkldrung lber die wirklichen
Absichten kam dann allerdings immer wie-
der eine verbliiffende Aussage etwa wie
folgt:“Ja warum staut ihr denn nicht so hoch
wie moéglich, um elektrische Energie aus
Wasserkraft zu gewinnen, denn diese ist
doch eine der umwelifreundlichsten Ener-
giearten berhaupt?!“ Die Aussage, dies ge-

schehe mit Riicksicht auf ékologische For-
derungen des Verbands-Naturschutzes wur-
de immer wieder mit Kopfschiitteln und teil-
weise recht drastischen Kommentaren be-
antwortet.

In diesem Zusammenhang fand besondere
Aufmerksamkeit ein Luftbild der Wasser-
und Schiffahrisverwaltung, welches das im
Zusammenhang mit der Staustufe Straubing
entstandene Naturschutzgebiet der Oberau-
er Schieife zeigte. Diese Gegend war fast al-
len Besuchern aus eigener Anschauung
gelaufig. Die dort ergriffenen MaBnahmen
wurden immer wieder sehr lobend und aner-
kennend kommentiert.

Von vielen Gesprachsteilnenmern wurde
kurz und bindig erklart, auch wenn es Ver-
anderungen des Stroms zwischen Straubing
und Vilshofen gabe, so sei es doch selbst-
verstandlich, daf diese letzte Teilstrecke der
grof3en Verkehrsmagistrale Rhein-Main-Do-
nau gleichwertig ausgebaut werden miisse.
Hier hérte ich immer wieder die spontane
AuBerung, es sei doch wirklich nicht zu ver-
antworten, viel Geld in den Gesamtausbau
zu investieren und pl6tzlich am schwéchsten
Glied der Kette haltzumachen.

Eine Erwartung erflillte sich fiir uns alier-
dings nicht: Uberzeugte Kritiker oder Gegner
des Projekts waren nicht auszumachen oder
sie artikulierten sich nicht. Einige wenige zo-
gen es lediglich vor, auBerhalb des Hafens
zu demonstrieren. In den Hunderten von ge-
fihrten Gesprédchen fand sich lediglich ein
Gymnasiast, der eine generell ablehnende
Haltung einnahm, die er damit begriindete,
man diirfe die natlirliche Vielfalt des Stroms
und das Leben in der Donau nicht wegen
technisch-wirtschaftlicher Interessen auf das
Spiel setzen. Diese Kenntnisse stammten
von seinem Lehrer.

Andererseits meldeten sich mehrere Lehrer,
die das groBe Defizit an fir den Unterricht



verwertbarer Information iber den beabsich-
tigten Donauausbau beklagten. Sie zeigten
vor allem Interesse an den beiden in das
Programm aufgenommenen Filmen.

Vielleicht war — das will ich als Fazit sagen —
am Ende dieser anstrengenden aber hoch-
interessanten Tage niemand verbliffter als

ich selbst. So deutlich habe ich noch nie den
Unterschied zwischen veréffentlichter Mei-
nung und dem wirklichen Denken der Bevol-
kerung erlebt, wie bei dieser Prasentation.
Das sollte allen Verantwortlichen und vor al-
lem den zur Entscheidung aufgerufenen Po-
litikern zu denken geben.
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Der Info-Stand — Aussagen
des Deutschen WasserstraBBen-
und Schiffahrtsvereins

Gliickwiinsche zur Eréffnung

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V.
gratuliert dem Hafen Straubing zur Erdffnung und wiinscht ihm eine
gute Zukunft!

Wichtige Voraussetzung fiir diese gute Zukunft ist der zligige Ausbau
auch der Donaustrecke Straubing-Vilshofen zu einer leistungsfahigen
WasserstraBe.

Die offentlichen und privaten Investitionen flir den Hafen erfolgen im
Vertrauen auf eine ganzjahrig zuverlassige Glterschiffahrt.

Vorteile der Binnenschiffahrt

Die Binnenschiffahrt ist fir die ganze Volkswirtschaft
wie flr die privaten Wirtschaftsunternehmen von groBer Bedeutung.

e Sie bewdltigt fast ein Viertel alle Gitertransporte

* Sie entlastet tiberfilllte StraBen und ausgelastete
Bahnstrecken

» Sie hat einen niedrigeren Energieverbrauch als ande-
re Verkehrstrager

¢ Sie belastet die Umwelt geringer als Giiterverkehr
auf StraBe und Schiene

Aber — der Engpal3 Straubing-Vilshofen hemmt diese Vorteile.
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Steigender Giiterverkehr

Durch die Grenzdffnung nach Osten und die Wirtschaftsentwickiung
der Donau-Anliegerstaaten nimmt der Warenaustausch zwischen Ost
und West zu.

Nach prognostizierter AuBenhandelsentwicklung zwischen den
Anliegern des Rhein-Stromsystems und den Donauanrainern wachst
das AuBBenhandelsvolumen bis zum Jahre 2010 um das 2,5-fache
mit analogen Zuwéchsen des Giiterverkehrs im Verkehrskorridor

Rhein-Main-Donau.
. \

WasserstraBBe Donau

Die Donau war schon immer ein wichtiger Verkehrsweg und wird in Zu-
kunft noch an Bedeutung gewinnen.

Denn zur wirtschaftlichen und umweltfreundlichen Bewdltigung der
zukiinftig zu erwartenden Verkehrsmengen bedarf es einer leistungs-
fahigen WasserstraBe Donau!

EngpaB Straubing-Vilshofen

Die Rhein-Main-Donau-Wasserstraf3e hat eine Gesamilénge von 3.500
km. Der entscheidende EngpaB Straubing-Vilshofen ist 69 km lang.

Auf dieser Strecke kann an 212 Tagen im Jahr nur eingeschrénkte
Giiterschiffahrt stattfinden. An durchschnittlich 30 Tagen im Jahr iiber-
haupt keine.

Das bedeutet je nach Schiffstyp bis zu 50% Einschrénkung
der Tragfahigkeit, hdhere Kosten, verminderte Zuverlassigkeit und

Kalkulierbarkeit.
N
-
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Ausbauziele

Die Giiterschiffahrt auf der Donau bendtigt zuverlassige
Mindestbedingungen. Das ist fiir die Strecke Straubing — Vilshofen
eine ganzjahrige nutzbare Fahrrinnentiefe von 2,80 m. Das ist
derentscheidende Punkt!

AuBerdem muissen 23 m breite Einheiten im Begegnungsverkehr
aneinander vorbeikommen. Das erfordert in der Regel eine Fahr-
wasserbreite von ca. 100 m.

Dabei missen Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs gewahr-
leistet sein.

Staugestiitzter FluBausbau

Zur Verbesserung der Schiffahrtsverhiltnisse, des Hochwasser-
schutzes und zur Vermeidung der weiteren Eintiefung der Donau ist
der staugestitzte Ausbau Gegenstand des Raumordnungsverfahrens.

Hierzu wurden durch eine interdisziplinire Arbeitsgruppe an die dreiBig
Varianten untersucht und die fiir Schiffahrt und Umwelt optimalsten

in das Raumordnungsverfahren eingebracht. Danach sind zwei extrem
niedrige Staustufen vorgesehen; bei Waltendorf (1,9 m) und bei
Osterhofen (3,4 m), hier in Verbindung mit einem ca. 9,5 km langen
Stichkanal.

Damit sind etwa 35 km FluBlauf vom staugestitzten Ausbau mit
Seitenkanal nicht oder nur sehr wenig beeinfluBt. Von diesen bleibt ein
gutes Drittel sogar schiffahrisfrei und im gleichen Zustand.




Hoher Nutzen des Donauausbaus

Die Planco Consulting GmbH hat im Auftrag des Bundesverkehrs-
ministeriums das Nutzen-Kosten-Verhaltnis des Donauausbaus
Straubing — Vilshofen bewertet. Sie kommt zu dem sehr giinstigen
Ergebnis von 3,5. Das bedeutet, daf3 fir jede ausgegebene Mark ein
dreieinhalbmal so hoher gesamtwirtschaftlicher Nutzen entsteht.

Der Nutzen setzt sich aus Einsparung von Schiffsbetriebskosten,
Hochwasserschutz, Verkehrsverlagerung auf die WasserstraBe,
Férderung internationaler Beziehungen zusammen.

Beriicksichtigt man noch die Vermeidung von CO2-Emissionen durch
staugestiitzten Ausbau, so ergibt sich ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis
von 4,5.

Die Nutzen-Kosten-Analyse macht damit nicht nur die Bedeutung des
staugestitzten Ausbaus fir die Schiffahrt, sondern auch fir die Umwelt

deutlich.

Ist ein Ausbau ohne Staustufen méglich?

Mit der ,Niedrigwasserregulierung” wurde dies bis Anfang der 70er Jah-
re vergeblich versucht.

Selbst ein Wasserstand von 2 m bei Niedrigwasser wurde nicht erreicht,
sondern nur 1,55 m. Auch neuere Untersuchungen zeigen, daB mit flui3-
baulichen MaBnahmen die Ausbauziele selbst rein rechnerisch nicht er-
reicht werden.

Dabei sind das fahrdynamische Verhalten der Schiffe, die erschwerten

nautischen Verhéltnisse und die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffs-
verkehrs noch nicht beriicksichtigt.
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Solite man nicht
auf Vierer-Schubverbinde verzichten?

Die Vierer-Schubverbénde sind ein von den Ausbaugegnern hochstili-
siertes Scheinproblem. FluBbauliche

Altemativvorschlége scheitern nicht an den Vierer-Schubverbanden,
sondern insbesondere an der nicht erreichten Fahrwassertiefe, die auch
Einzelfahrer und Zweier-Schubverbénde benétigen.

Vierer-Schubverbénde stellen einen Zusatznutzen dar und verdndern
die Ausbauziele nicht nennenswert. 7

Schiffshavarien
zwischen Straubing und Vilshofen

Im Jahresdurchschnitt sind auf der nicht ausgebauten Strecke
Straubing-Vilshofen 20 Havarien zu verzeichnen.

Ursache sind zumeist Grundberiihrung wegen zu niedriger Wasser-
stédnde bzw. oder Ausweichmandver in der zu engen Fahrrinne.

Zum Vergleich:
In den ausgebauten Strecken Regensburg-Geisling und
Vilshofen-Passau war 1993 kein einziger Schiffsunfall zu beklagen.



Weitere Gutachten Uberflissig

Selbst wenn man endlos weiter untersucht und begutachtet, bleiben
folgende Tatsachen:

Solange die fluBbaulichen MaBnahmen sanft im dkologischen Sinne
sind, erreichen sie unter den Rahmenbedingungen der Strecke
Straubing-Vilshofen auch nicht anné&hernd die fir die Binnenschiffahrt
erforderlichen Mindestbedingungen, ganz zu schweigen von der
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs.

Auch stabilisieren sie die FluBsohle nicht ausreichend dauerhaft.

Wenn aber fluBbauliche MaBnahmen versuchen, die Ausbauziele
auch nur annahernd zu erreichen, werden sie zu schwerwiegenden
Eingriffen in den FluB und seine Landschaft, gleichgliltig ob es sich
nun um Buhnen oder Parallelwerke oder kombinierte Bauweisen,
kanstliche Schotterbanke und/oder Sohlpanzerungen handelt und
unabhéangig davon, wie wohlklingend diese MaBnahmen im einzelnen
umschrieben werden.

Daher halten die ganz Uberwiegende Zahl der Wasserbauer,
aber auch namhafte Okologen, forcierte fluBbauliche Lésungen flr
Okologisch problematisch.

In Abwagung aller Argumente kommt Professor Haber zu dem
Ergebnis: ,Die FluBbauliche Alternative als Einbau einer Art Kanal in
einen Fluf3 ist aus 6kologischer Sicht nachteiliger als die Aufteilung
des Flusses in gestaute und freiflieBend bleibende Strecken, darunter
eine sogar schiffahrtsfrei bleibende Strecke.”

Deshalb muf3 nun die Politik grundsétzlich entscheiden;
denn die Optimierung einzelner Flu3abschnitte erfolgt dann in den

Planfeststellungsverfahren.
N
-
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Das griine Altmiihltal

Was ist dran an der Behauptung des Verbands-Naturschutzes Gber
das zerstorte, zubetonierte Altmiihltal?

Machen Sie sich selbst ein Bild vom schénen Altmiihltal, in dem von
Beilngries an Dietfurt und Riedenburg vorbei nach Kelheim
— eingebunden in die Landschaft — der Main-Donau-Kanal verlauft.

Uber diesen RMD-Kanal gingen 1993 5,0 t, 1994 6,21 t (=+22,7%)
und 1995 6,66 t (= 7,2%).

Gleichzeitig verzeichnen der Naturpark Altmiihital und das
Neue Frankische Seenland den gréBten Urlauberzuwachs in Bayern.

Der Deutsche WasserstraBen- und
Schiffahrtsverein fordert:

= zigigen AbschluB3 des Raumordnungserfahrens zum staugestitzten
Ausbau der EngpaBstrecke Straubing-Vilshofen

Damit werden verbessert:

o die Schiffahrisverhélinisse
e der Hochwasserschutz
¢ die Binnenentwasserung

Dadurch werden verhindert:

¢ das weitere Absinken der Donau

¢ das Absinken des Grundwasserspiegels

e das Austrocknen der Auelandschaften und der landwirtschaftlich
genutzten Flachen
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