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Ein halbes Jahrhundert
im Dienste von Wasser-
bau und Schiffahrt

Am 1.April 1997 besteht die Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Siid in Wiirzburg 50 Jah-
re. Aus diesem AnlaB widmet der Deutsche
WasserstraBen- und Schiffahrtsverein dieser
fir die Binnenschiffahrt so wichtigen Behor-
de ein Mitteilungsblatt.

In den 50 Jahren ihres Bestehens kann die
WSD Sid in Wirzburg, die durch den Zu-
sammenschiuf3 der Wasser- und Schiffahrts-
direktionen Regensburg und Wirzburg im
Jahre 1976 ihren heutigen Geltungsbereich
erlangte, auf auBerordentliche Erfolge
zuriickblicken.

1947 lagen Binnenschiffahrtsverwaltung und
Schiffahrtsanlagen kriegsbedingt darnieder,
so daB zunédchst die Verwaltung in provi-
sorischen Ré&umen eingerichtet und die
WasserstraBen von Schiffen und Briicken-
trimmern gerdumt werden muBten. GroBe
Teile der heutigen Transversale Main, Main-
Donau-Kanal und Donau waren aber als mo-
derne Wasserstraf3en noch nicht ausgebaut,
der Main-Donau-Kanal noch gar nicht exi-
stent. So hatte 1947 der Ausbau des Main
erst Wiirzburg erreicht und auch die notwen-
dige ,Umkanalisierung” von friilher schon
staugeregelten Mainstrecken stand noch
aus.

An der Donau waren Staustufe und Kraft-
werk Jochenstein noch nicht errichtet und
selbst die Niedrigwasser-Regulierung in vie-
len Abschnitten noch in den Anfangen. Beim
Main-Donau-Kanal war noch nicht endgiiltig
Uber die Trassenfihrung entschieden.

In den folgenden 50 Jahren fand im Bereich
der WSD Siid ein WasserstraBen-Ausbau
statt, wie ihn in diesem Zeitraum wohl keine
der Ubrigen sechs heute in Deutschland be-
stehenden Wasser- und Schiffahrtsdirektio-
nen auch nur anndhernd vergleichbar auf-
weisen kann:

In enger Zusammenarbeit mit der Rhein-
Main-Donau AG wurde der Main Gber Wiirz-

burg hinaus bis Bamberg zur leistungsféhi-
gen SchiffahrtsstraBe ausgebaut.

Im Bereich der Donau wurde die Niedrigwas-
ser-Regulierung, wenngleich nicht ganz mit
dem gewinschten Erfolg, beendet und in-
zwischen bis auf eine 69 km lange Rest-
strecke eine leistungsféhige, staugeregelte
SchiffahrtsstraBe geschaffen.

Einen Hohepunkt im gemeinsamen Wirken
mit der Rhein-Main-Donau AG stellte fur die
Wasser- und Schiffahrisdirektion Std in
Wirzburg die Fertigstellung des Main-Do-
nau-Kanals im Jahre 1992 nach 30jéhriger
Bauzeit dar.

Engagement fiir Natur und Landschaft

Damit wurde von 1947 bis heute in den
Amtszeiten der Préasidenten Oberregie-
rungs- und Baurat Rudolf HauBmann, Dr.
Ing. Berhard Méhlmann, Dipl.-Ing. Emil Ren-
ner, Dipl.-Ing. Rupprecht Pschorr, Dipl.-Ing.
Julius Kruip und dem heute amtierenden
Prasidenten Dipl.-Ing. Wolfgang Paul AuBer-
ordentliches und Richtungsweisendes im
WasserstraBenbau geschaffen. Denn es
entstanden nicht nur ingenieurtechnisch per-
fekte Bauwerke, sondern, unter Beachtung
der 6kologischen Belange, stets eine verant-
wortungsvolle und einfiihisame Gestaltung
von Landschaft und Umwelt. Der Main-Do-
nau-Kanal bietet hierflir besonders in den
Abschnitten des Altmhltals geradezu exem-
plarische Beispiele.

Uberzeugende Beispiele fiir die Verbindung
von Okonomie und Okologie im Wasser-
straBenbau bringt auch der zweite Beitrag
dieses Mitteilungsblattes ,FluBlandschaft
des Mains bei Wirzburg — Okologische
Aspekte beim Ausbau der WasserstraBe"
von Dr.-Ing. Ch. Heinzelmann und Dipl.-Ing.
K. Schwersenz.



Bei dem notwendigen Fahrrinnenausbau
des Main dienen als Ausgleich fir die unver-
meidbaren Eingriffe in Natur und Landschaft
zwischen Karlstadt und Wirzburg umfang-
reiche Gewdsser- und Uferstrukturierungen,
deren 6kologische Wirksamkeit durch Kon-
trolluntersuchungen bestétigt werden. Im
Abschnitt von Wiirzburg bis Bamberg wer-
den sich die Ausgleichs- und ErsatzmaBnah-
men an den Gewdsserpflegepldnen der
Bayerischen Wasserwirtschaftsverwaltung
orientieren. Unterhaltungsplane sollen lang-
fristig sicherstellen, daf3 sich die Begleitmaf-
nahmen entsprechend ihrer 6kologischen
Zielsetzung entwickein.

So werden z.B. entlang des 32,6 km langen
Abschnitts zwischen den Staustufen Harr-
bach und Wirzburg fir Landschafts- und
Umweltschuiz ca. 6,85 Mio. DM aufge-
wendet, was etwa 16% der flir den techni-
schen Ausbau der WasserstraBe aufge-
wendeten Kosten entspricht.

Dies ist librigens kein Einzelfall, sondern in
vielen Bereichen der Main-Donau-Wasser-
straBe Standard. So betrug der prozentuale
Anteil der Ausgaben fiir Landschafts- und
Naturschutz im Altm(hltal ca. 15% der Bau-
kosten, und fiir die Strecke Straubing — Vils-
hofen waren im Rahmen der nunmehr aus-
gesetzten PlanungsmaBnahmen 20% der
Bauausgaben allein fir o6kologische Aus-
gleichsmaBnahmen veranschlagt.

Bei einem solchen Engagement der Wasser-
bauer fiir Natur und Umwelt und der GroBen-
ordnung der dabei aufgewendeten Finanz-
mittel wire es nur angemessen, daf der
Verbands-Naturschutz dies anstelle seiner
sténdig wiederkehrenden Negativaussagen

einmal zur Kenntnis nimmt und wiirdigt. Eine
solche Sachlichkeit wiirde es dem Ver-
bands-Naturschutz auch erleichtern, seine
immer wieder auftretenden Widerspriche
zwischen postulierten Oberzielen (z.B. CO*
Reduktion durch Verkehrsverlagerung auf
das Binnenschiff) und seinem Verhalten im
konkreten Einzelfall (z.B.Ablehnung um-
weltvertraglichen WoasserstraBenbaus) zu
vermeiden.

Frost und Niedrigwasser driicken
Verkehrszahlen ‘96

Im dritten Beitrag dieses Mitteilungsblattes
werden -~ wie schon fiir die vorangegange-
nen Jahre — die Verkehrszahlen fir Main,
Main-Donau-Kanal und Donau fir das Jahr
1996 dargestellt. Bedingt durch unglinstige
Witterungsverhdlinisse mit extrem langen
Frostperioden und entsprechenden Still-
standszeiten insbesondere fir den Main-Do-
nau-Kanal, aber auch ungiinstige Wasser-
stdnde an der Donau, liegen die Zahlen teil-
weise unter denen des Vorjahres. Der
langfristig positive Trend fiir die Transversa-
le Main, Main-Donau-Kanal und Donau, der
mit der Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals einsetzte, wird dadurch jedoch nicht ge-
brochen. Erforderlich ist allerdings zeitnah
eine positive Entscheidung zur Beseitigung
der EngpaBstelle Straubing-Vilshofen, weil
sonst lber die tatsdchlichen Schwierigkeiten
hinaus psychologisch bedingte Vorbehalte
den Verkehrstrager Binnenschiff zuséatzlich
beeintrachtigen.

Die Redaktion



50 Jahre Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Sid
in Wiirzburg

Dr. Hartwig Hauck

Am 1. April 1997 besteht die Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Sud in Wiirzburg 50 Jah-
re.

Dies ist AnlaB die Wasser- und Schiffahrts-
direktion Sid als wichtige Behorde der Was-
ser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) darzustelien.

Hierbei sind zunachst Rechtsgrundlagen,
Aufgaben und Struktur der Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes kurz zu
beschreiben.

AnschlieBend werden organisatorischer Auf-
bau , rdumliche Zustandigkeit sowie Haupt-
aufgaben der WSD-Siid in Vergangenheit,
Gegenwart und Zukunft dargesteilt.

Die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung
des Bundes

Gesetzliche Grundlagen

Mit Kriegsende 1945 waren das Reich und
damit die 1921 entstandene Reichswasser-
straBen-Verwaltung nicht mehr vorhanden.
Im Rahmen der Verwaltung des vereinigten
Wirtschaftsgebietes in Deutschland entstand
die Hauptverwaltung der Binnenschiffahrt in
Windelsbleiche bei Bielefeld als Zentralin-
stanz der Wasserstraf3enverwaltung.

Mit Inkrafttreten des Grundgesetzes der
Bundesrepublik Deutschland am 24.Mai
1949 Gbernahm der Bund geman Art. 89 des
Grundgesetzes die bisherigen Reichswas-
serstra3en in sein Eigentum. Die Zustandig-
keit des Bundes fir die Verwaltung der Bun-
deswasserstraBen und fiir die Regelung des
Schiffsverkehrs ist durch Bundesgesetze ge-
regelt. Die Tatigkeit der WSV beruht im we-
sentlichen auf folgenden gesetzlichen
Grundlagen:

@ Bundeswasserstraf3engesetz
@ Binnenschiffahrts-Aufgabengesetz

® Seesaufgabengesetz
® BundeswasserstraBen-Vermodgensgesetz

Die BundeswasserstraBen gliedern sich
nach dem Wasserwegerecht in Binnenschiff-
fahrtsstraBen und SeewasserstraBen.

Der Bund verwaltet die Bundeswasser-
straBen durch eigene Behdrden, die Was-
ser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes,
welche dem Bundesministerium flr Verkehr
unterstellt ist.

Organisation der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes

Die dem Bundesminister fir Verkehr nach-
geordnete Wasser- und Schiffahrtsverwal-
tung des Bundes gliedert sich in eine Mittel-
und Unterinstanz.

Die Mittelinstanz besteht aus den Wasser-
und Schiffahrtsdirektionen Nord in Kiel,
Nordwest in Aurich, Mitte in Hannover, West
in Minster, Siidwest in Mainz, Std in Wirz-
burg und Ost in Berlin.

Diesen sieben Wasser- und Schiffahrtsdirek-
tionen sind als Unterinstanz insgesamt

® 39 Wasser- und Schiffahrisémter mit
mehreren AuBBenbezirken

@® 5 WasserstraBen-Maschinenamter sowie

@® 9 WasserstraBen-Neubauamter

nachgeordnet.

Die Bundesanstalt fiir Wasserbau (Karlsru-
he), die Bundesanstalt flir Gewasserkunde
(Koblenz), das Bundesamt flir Seeschiffahrt
und Hydrographie (Hamburg) und das Bun-
desoberseeamt (Hamburg) unterstehen als
Oberbehérden dem Bundesministerium flir
Verkehr.

Die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des
Bundes beschéftigt insgesamt rund 18.800
Personen.



Aufgaben der Wasser- und Schiffahrts-
verwaltung des Bundes

Die Tatigkeit der Wasser- und Schiffahrts-
verwaltung des Bundes umfaft die beiden
Hauptaufgaben WasserstraBenbereich und
Schiffahrtsbereich.

WasserstraBBenbereich

Die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung hat
fiir den sicheren Verkehrsweg zu sorgen.
Hierzu gehdren:

@ der Ausbau und Neubau der Bundeswas-
serstra3en als Verkehrswege

@ die Unterhaltung der Bundeswasser-
straBen und der Betrieb der bundes-
eigenen Schiffahrtsanlagen (z.B. Wehre,
Schleusen, Hebewerke, Pumpwerke).

Die Bundeswasserstraf3en sind privatrechtli-
ches Eigentum des Bundes und umfassen,
ohne SeewasserstraBen, rund 232.000 ha
Wasserflachen und 20.000 ha Landflachen.
Das WasserstraB3ennetz hat aufgrund der hi-
storischen  Entwicklung unterschiedliche
Ausbauzustande. Die  Bundeswasser-
straBen werden — soweit gesamtwirtschaft-
lich vertretbar — mit erheblichen finanziellen
Mitteln den Anforderungen des Schiffsver-
kehrs angepaBt. Aufgrund des Nachholbe-
darfs bei den WasserstraBen in den neuen
Bundeslandern sind erhebliche Aufstockun-
gen der Ausgaben fir Investitionen sowie fiir
Unterhaltung erforderlich. So miissen fir die
Anpassung der Infrastruktur im Osten an
den Qualitatsstandard im Westen im Bereich
der Wasserstra3en rd. 8 Mrd. DM aufgwen-
det werden. Dies erfordert fir die ndchsten
Jahre bei den Investitionen bundesweit na-
hezu eine Verdoppelung der bisher etwa
0,75 Mrd. DM pro Jahr.

Fir Betrieb und Unterhaltung missen die
jahrlichen Ausgaben von bisher rund 0,7

Mrd. DM auf etwa 1,1 Mrd. DM gesteigert
werden.

Als weitere Aufgaben im Wasserstraf3enbe-
reich obliegen der WSV:

@ die Gefahrenabwehr zur Erhaltung der
BundeswasserstraBen in einem fur die
Schiffahrt erforderlichen Zustand (Strom-
polizei}

@ das Setzen und Betreiben von Schiff-
fahrtszeichen, mit denen der Schiffahrt
optische, akustische und funktechnische
Informationen fir eine sichere Fahrt ge-
geben und Verkehrsablédufe gestaltet wer-
den.

Mit der Zunahme groBer Schiffe und dem
wachsenden Transport, insbesondere ge-
fahrlicher Guter, kommt dem sicheren Be-
trieb und der Zuverldssigkeit der Schiffahrts-
zeichen erhdhte Bedeutung zu.

Fiir die WSV stellt sich die schwierige Aufga-
be, die verschiedenen verkehrlichen und
auBBerverkehrlichen Funktionen der Bundes-
wasserstraBen miteinander in Einklang zu
bringen. So werden aus Fliissen und Schiff-
fahrtskanélen sténdig groBe Wassermengen
als Kiihl- und Brauchwasser, aber auch fiir
Landwirtschaft und Trinkwassergewinnung
entnommen.An staugeregelten Fliissen wird
die gewonnene Fallhéhe hdufig zur Energie-
gewinnung durch Wasserkraftwerke genutzt.

Schiffahrtsbereich
Zu dieser zweiten Hauptaufgabe der WSV
gehdren

@ die Sicherheit und Leichtigkeit des Ver-
kehrs (Schiffahrtspolizei)
@ Verkehrsregelung und Verkehrsberatung

Der Bundesminister fur Verkehr (BMV)
schreibt durch Verordnungen das Verhalten
im Verkehr auf BinnenschiffahrtsstraBen
des Bundes vor. Dabei gelten auf allen Bin-
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nenschiffahrtsstraen durchweg einheitliche
Verkehrsregeln; Abweichungen gibt es nur
dort, wo dies durch regionale Besonderhei-
ten der einzelnen BinnenschiffahrisstraBen
notwendig ist.

Diese Verordnungen regeln insbesondere
das Verhalten wahrend der Fahrt, den Liege-
zeiten, bei Durchfahrten von Schleusen und
Briicken sowie die Bezeichnung der Fahr-
zeuge.

@ Technisch sichere Fahrzeuge

Ein weiterer wichtiger Aufgabenbersich ist
die Umsetzung der Erlasse des Bundesver-
kehrsministeriums und die Weiterentwick-
lung von Vorschriften Gber die Sicherheits-
anforderungen an den Bau, die Ausriistung
und den Betrieb der Binnenschiffe.

Wegen der besonderen Gefahren, die von
geféhrlichen Gitern als Ladung von Binnen-
schiffen ausgehen, sind hier an den Bau des
Schiffes, an das Verhalten im Verkehr, insbe-
sondere wahrend des Be- und Entladevor-
gangs, strenge Mafstdbe anzulegen. Das
Bundesverkehrsministerium hat hierzu Ver-
ordnungen Uber die Beférderung geféahrli-
cher Guter erlassen, die stets auf dem aktu-
ellen Stand gehalten werden miissen.

@ Ausreichende und qualifizierte Schiffsbe-
satzungen

Die WSV erteilt nach entsprechenden Pri-
fungen die zur Fihrung von Binnenschiffen
vorgeschriebenen Schiffsfiihrer- und sonsti-
gen Patente.

Die Zahl der Verkehrsunfélle auf Binnen-
schiffahrtsstraBen ist gering. Dennoch auf-
tretende Unfélle werden eingehend analy-
siert, um mdogliche Gefahrenquellen an der
WasserstraBe bzw. den Bau- und Ausri-
stungsvorschriften der Wasserfahrzeuge zu
beseitigen.

Dies gilt auch fur die Seeschiffahris-
straBBen.

Ein wichtiger Aufgabenbereich ist die Ab-
wehr von Gefahren fiir die Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs auf den Seeschif-
fahrtsstraBen.

Es besteht ein Verwaltungsabkommen zwi-
schen dem Bund und den Kistenléandern
tiber die Bekampfung von Olverschmutzun~
gen. AuBerdem erstreckt sich der Aufgaben-
bereich der WSV auch auf die Aufsicht (iber
die Seelotsen.

Die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid
in Wiirzburg

Die WSD Sid ist eine der sieben Wasser-
und Schiffahrtsdirektionen der Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes.

Durch ErlaB vom 18.Mé&rz 1947 wurde mit
Wirkung vom 1.April 1947 die Wasser-
straBendirektion Wiirzburg errichtet. Am
1. November 1949 wurde die Bezeichnung
Wasser- und Schiffahrisdirektion Wirzburg
eingefihrt. Im Zuge der Neuorganisation der
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bun-
des wurden 1976 die damaligen Wasser-
und Schiffahrisdirektionen Regensburg und
Wirzburg zur heutigen Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Sid in Wirzburg zusammen-
gelegt. Heute erstreckt sich der Bezirk dieser
Mittelbehdrde lber 761 km WasserstraBBe
mit dem 387 km langen Main, dem 171 km
langen Main-Donau-Kanal und der 203 km
langen Donaustrecke von Kelheim bis zur
Staatsgrenze bei Passau-Jochenstein.

Organisatorischer Aufbau der WSD Siid

Unter der Leitung des Préasidenten umfafB3t

die WSD Sid

@ die Abteilung A — Allgemeine Verwaltung,
Schiffahrt

@ die Abteilung T — Technische Verwaltung,
Liegenschaften.



Zur Abteilung A gehéren 6 Dezernate:
A 1 — Organisation

A 2 - Personal, Haushalt

A 3 - Aligemeine Rechtsangelegenheiten
A 4 — Wasserwegerecht

A 5 — Ordnung des Schiffsverkehrs

A 6 - Wirtschaftsfragen der Schiffahrt,

Donaukommission.

Die Abteilung T umaBt 9 Dezernate:

T 1 — WasserstraBen/Allgemeines, Schif-
fahrtszeichen

T 3 - Gewasserkunde, Wasserbewirt-
schaftung, Umweltschutz

T 4 — WasserstraBe Main

T 5 — WasserstraBen Main-Donau-Kanal
und Donau

— Maschinenwesen

— Vermessung, Karten, Liegenschaf-
ten

N — Neubaugruppe
N 1 — Ausbau Main

N 2 — Ausbau Donau, Bau Main-Donau-
Kanal.

Als Unterbehdrden gehdren zur WSD Siid
die Wasser- und Schiffahrtsdmter Aschaffen-
burg, Schweinfurt, Nirnberg, Regensburg
mit der Sonderstelle flir Vermessungswesen
sowie das WasserstraBen-Neubauamt
Aschaffenburg und das Wasserstraf3en-Ma-
schinenamt Nirnberg.

Die Wasser- und Schiffahrtsamter haben fol-
genden organisatorischen Aufbau:

Dem Leiter sind als Sachbereiche unterstellt:

1 - Verwaltung

2— Bau und Unterhaltung, Schiffahrtszei-
chen, Maschinenwesen

Schiff-
Ver-

3 — WasserstraBeniberwachung,
fahrtswesen, Gewésserkunde,
messung, Karten, Liegenschaften

Einem Wasser- und Schiffahrisamt sind je 4
AuBenbezirke und ein Bauhof nachgeord-
net.

Verkehr im Bereich der WSD Siid

Der Giiterverkehr betrug 1995 am Main
23,9 Mio. t, am Main-Donau-Kanal 6,7 Mio. t
und auf der Donau gleichfalls 6,7 Mio. t.

Der Giiterumschlag betrug 1995 am Main
19,8 Mio. t, am Main-Donau-Kanal 3,0 Mio. t
und an der Donau 4,3 Mio. t.

Der Schiffsverkehr kam 1995 ohne Sport-
boote auf folgende Zahlen:

Am Main (Schleuse Kostheim) 28.099 Ein-
heiten, am Main-Donau-Kanal (Schleuse
Kelheim) 8.442 Fahrzeuge und an der Do-
nau (Schleuse Jochenstein) 13.414 Fahr-
zeuge.

Haushalt, Personal

Im Jahr 1995 standen Einnahmen wvon
35,809 Mio. DM Ausgaben von zusammen
239,418 Mio. DM gegeniiber.
Diese Ausgaben entfielen auf:

® den Betrieb der Anlagen und Unterhal-
tung der Bundeswasserstraf3en einsch-
lieBlich Ersatzinvestitionen 75,11 Mio.
DM, auf Investitionen (ohne RMD) 40,77
Mio. DM

@ flr Personalkosten 122,44 Mio. DM

@ flr sonstige Ausgaben 1,1 Mio. DM

Daneben erfolgte eine Zuweisung an die
Rhein-Main-Donau AG fir den Ausbau der
Donau in Héhe von 35,4 Mio. DM

Der Personalstand der WSD Siid in Wirz-
burg und ihrer Unterbehérden betrug am
31.12.1995 insgesamt 1.873 Beschiftigte.
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Aufgaben der Wasser- und Schiffahrisdi-
rektion Siid

Die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des
Bundes hat den Nutzern der Wasserstraf3e,
vornehmlich der Gater- und Fahrgastschif-
fahrt méglichst optimale Voraussetzungen
zu schaffen. Dazu gehéren die Bereitstel-
lung eines zuverldssigen und sicheren Ver-
kehrsweges und die Ordnung des Schiffs-
verkehrs. Vor Ort sorgen die Wasser- und
Schiffahrtséimter fir die Erfiillung dieser Auf-
gaben. In der Mittelbehérde (WSD) werden
fir die Amter die Ziele und Grundsétze in
Umsetzung der Verkehrspolitik des Bundes-
ministeriums flr Verkehr erarbeitet, die
Handlungen der Amter koordiniert und die
Verwendung der Geldmittel Gberwacht.

Dariber hinaus erfolgt die Koordination der
vielfaltigen Interessen an der WasserstraBe.
Diese reichen von der Sportschiffahrt bis zur
Fischerei, von der Verwendung des Wassers
bis zur Erhaltung der Naturrdume fur die
Tier- und Pflanzenwelt und vieles mehr. Bei
der Erfillung dieser verantwortungsvollen
Aufgaben muB3 den sich immer wieder &n-
dernden Anforderungen Rechnung getragen
und versucht werden, trotz einer Flut von
Gesetzen und Verordnungen pragmatische
Lésungen im Interesse der Nutzer zu finden.

50 Jahre WasserstraBenausbau

In den zurlckliegenden Jahrzehnten war
zunéchst die Wasser- und Schiffahrtsverwal-
tung schwerpunktménig mit dem Wiederauf-
bau der Verwaltung und der Weiterflilhrung
der AusbaumaBinahmen am Main befaft.
Am 25.September 1962 konnte die letzte
Main-Strecke zwischen Schweinfurt und
Bamberg zusammen mit dem bayerischen
Staatshafen Bamberg fiir den Verkehr mit
grofen Giiterschiffen freigegeben werden.

Nachdem 1957 die Staustufe Offenbach er-
neuert war, wurde von 1963 bis 1983 die
Umkanalisierung der Strecke Offenbach bis
Aschaffenburg bewéltigt.

Schon 1962 begann der Bau der Nord-
strecke des Main-Donau-Kanals, so daf3 im
Jahr 1972 der Staatshafen Nirnberg eroff-
net werden konnte.

Nach AbschluB3 des Duisburger Vertrages
von 1966 Gber den Ausbau der Wasser-
straBe zwischen Nirnberg und Vilshofen
galt es, fir den anschlieBenden Weiterbau
des Main-Donau-Kanals zundchst an der
Donau vorrangig den Ausbau der 32 km lan-
gen Donaustrecke von Kelheim nach Re-
gensburg voranzutreiben.

Gleichzeitig wurde an der Donau die 1922
begonnene Niedrigwasserregulierung bis
1968 fortgefiihrt und schon 1956 die Stau-
stufe Jochenstein fertiggestelit.

Der Ausbau der Donaustrecke von Kelheim
nach Regensburg wurde parallel zu den Ar-
beiten an der Sidstrecke des Main-Donau-
Kanals aufgenommen und lief in der Zeit von
1971 bis 1978.

1985 wurde die Kanalstrecke Nlrnberg-Roth
fertiggestellt.

Mit der Einweihung des Main-Donau-Kanals
am 25.September 1992 wurde 30 Jahre
nach der Inangriffnahme der Nordstrecke
der Main-Donau-Kanal freigegeben.

An der Donau ist nunmehr der Streckenab-
schnitt Regensburg bis Straubing durch den
Bau der Staustufen Geisling und Straubing
bis auf kleinere Restmafnahmen staugere-
gelt.

Neue Schwerpunkte
Damit ergeben sich fiir die Wasser- und

Schiffahrtsdirektion Sid neue Aufgaben-
schwerpunkte.



Besonders dringlich ist jetzt die Verbesse-
rung der Fahrverhéltnisse auf dem Donau-
abschnitt Straubing — Vilshofen bei Niedrig-
wasser. Auf diesem 69 km langen Reststiick
herrschen noch die Ausbauverhéltnisse aus
der Zeit der Niedrigwasserregulierung von
1922 bis 1968 vor. Auf dieser Strecke muf3
die Schiffahrt Ober die Hélfte des Jahres
Beschrankungen der Tauchtiefen hinneh-
men.

Aufgrund der derzeitigen Situation erscheint
es zweckmaBig und wirtschaftlich, einzelne
von einer Ausbauplanung unabhangig
durchzufiihrende MaBnahmen vor dem ei-
gentlichen Ausbau zu realisieren. Hierzu
zéhlen ErgénzungsmaBnahmen im Bereich
Biirgerfeld bei Vilshofen im Riickstaubereich
der Kachlet-Stauanlage bei Passau sowie
auf der Strecke Straubing — Deggendorf die
Verbesserung der Fahrrinnentiefe bei Nied-
rigwasser im Zuge von Unterhaltungsbagge-
rungen. Hinzu kommt die Verbesserung der
Durchfahrishéhe der Eisenbahnbriicke Deg-
gendorf bei héheren Wasserstanden.

Ein weiterer Aufgabenschwerpunkt ist es,
verkehrliche Gleichwertigkeit von Main und

Main-Donau-Kanal herzustellen, um die
Transportleistungsféhigkeit des Main zu stei-
gem und damit die Wirtschaftlichkeit der
Schiffahrt zu verbessern.

In Anpassung an die bereits auf 2,9 m Fahr-
rinnentiefe hergestellte Untermainstrecke
Kostheim-Aschaffenburg und dariiber hin-
aus bis Lengfurt, soll der Main bis Bamberg
so ausgebaut werden, daB diese Strecke
durch GroBmotorgiiterschiffe mit rund 2.200t
Abladung und Schubverbédnde bis 185 m
Gesamtlange befahren werden kann.

Das 1985 angelaufene Ausbauprogramm
sieht flir Ende 1998 den Anschluf3 des Ha-
fens Wirzburg an die vom Untermain her
vertiefte Strecke vor. Der Hafen Bamberg
soll bis zum Jahr 2005 efreicht sein.

Nach Abschluf3 der aufgezeigten Ausbauvor-
haben wird der Schiffahrt mit Main, Main-
Donau-Kanal und Donau im Bereich der
WSD-Sid eine Wasserstra3e zur Verflgung
stehen, auf der moderne Fahrzeuge wirt-
schaftlich einzusetzen sind. Dies entspricht
dem erklarten Ziel des Bundesverkehrsmini-
sters, umweltfreundliche Verkehrstrager wie
die Binnenschiffahrt zu starken.

12



FluBlandschaft des Mains bei Wiirzburg
— 6kologische Aspekte beimAusbau der WasserstraBe *

Dr.-Ing. Ch. Heinzelmann,
Dipl.-Ing. K. Schwersenz
WasserstraBen-Neubauamt Aschaffenburg

Zur Verbesserung der Schiffahrtsverhéltnis-
se wurde der Lebensraum Main in der Ver-
gangenheit durch fluBbauliche MaBnahmen
und durch den Bau von Staustufen gravie-
rend verdndert. Die Skologischen Folgen
des gegenwdrtig stattfindenden Fahrrinnen-
ausbaus sind weitaus geringer. Als Aus-
gleich fir die unvermeidbaren Eingriffe in
Natur und Landschaft dienen in erster Linie
Gewasser- und Uferstrukturierungen. Kon-
trolluntersuchungen fiir die zwischen Karl-
stadt und Wiirzburg durchgefiihrten Begleit-
maBnahmen bestétigen deren 6kologische
Wirksamkeit. Im Abschnitt von Wiirzburg
nach Bamberg werden sich die Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen an den von der
Bayerischen Wasserwirtschaftsverwaltung
aufzustellenden Gewasserpflegepldnen ori-
entieren. Unterhaltungspléne sollen langfri-
stig sicherstellen, daB sich die Begleitmaf-
nahmen entsprechend ihrer 6kologischen
Zielsetzung entwickeln.

1. Einleitung

Die FluBlandschaft des Mains bei Wiirzburg
wird im Volksmund vielfach die ,Lebensader
Mainfrankens” genannt. Diese Bezeichnung
dokumentiert die Bedeutung des Maintals
als Siedlungs- und Erholungsraum des Men-
schen und als Lebensraum fur Pflanzen und
Tiere. Dariiber hinaus hebt sie den Main als
wesentlichen Bestandteil der frankischen
Landschaft und Kultur hervor.

Neben der Bedeutung fur Natur und Land-
schaft erfiillt der Main eine Vielzahl von tech-
nisch gepréagten Funktionen: Der Main ist
WasserstraBe von der Miindung bis Bam-
berg; er dient zur Energiegewinnung und zur
Wasserentnahme (Trink-, Kihl-, Brauchwas-
ser) sowie als Vorfluter. Die Aufzdhlung, die
sich auf die wichtigsten Gewéssernutzungen

beschrankt, 146t die vielschichtigen Konflikt-
felder zwischen den einzelnen Nutzungen
erkennen.

Nachfolgend werden der historische und der
aktuelle WasserstraBenausbau am Main
vorgestellt. Die Beschreibung des gegen-
wartig stattfindenden Ausbaus konzentriert
sich vor allem auf die landschaftspflegeri-
schen BegleitmaBnahmen, durch die unver-
meidbare Eingriffe in Natur und Landschaft
ausgeglichen werden. Am Beispiel der in
den letzten Jahren im Raum Woirzburg
durchgefiihrten BegleitmaBnahmen soll iber
deren Funktion fir das Okosystem des
Mains und iiber erste Ergebnisse der okolo-
gischen Kontrolluntersuchungen berichtet
werden. Der Ausblick befaBt sich mit den
Gewaésserpflegeplénen, die zundchst fiir den
Raum Wiirzburg aufgestellt werden und eine
wichtige Grundlage fir die weitere Begleit-
planung liefern, und mit den Unterhaltungs-
planen, die langfristig sicherstellen sollen,
daB sich die BegleitmaBnahmen entspre-
chend ihrer kologischen Zielsetzung ent-
wickeln.

2. Wasserstraf3e Main
2.1 Geschichtliche Entwickiung

Die Schiffahrt auf dem Main hat eine lange
Tradition [1, 2]. Bereits die Rémer nutzten
ihn zwischen Frankfurt und Mainz zum
Transport von Holz, Kalk, Steinen und Zie-
geleiprodukten. Ware Karl dem GroB3en im
Jahr 793 der Versuch gelungen, die FluBsy-
steme von Main und Donau durch einen
Schiffahrtskanal bei Treuchtlingen (,Fossa
Carolina") zu verbinden, der Main hétte
schon im friihen Mittelalter eine groBe Be-
deutung als ldnderverbindende Wasser-
straBe erhalten. Im Mittelalter machte der

1 3 * Erstverdffentlichung in der Zeitschrift Wasserwirtschaft 86 (1996) 12.
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Bild 1: Bau von Buhnen und Leitwerken im Rahmen der Mittelwasserkorrektion [3].

Handel den Main zur wichtigsten Verkehrs-
ader Frankens. FluBabwérts fuhren die
Schiffe unter Segel; fluBaufwérts wurden sie
getreidelt. Als nachteilig erwiesen sich die
zahlreichen Zolistationen und Miihlen, die
die Schiffahrt behinderten und den Transport
verteuerten. In den folgenden Jahrhunderten
schwankte die Bedeutung der Mainschiffahrt
erheblich entsprechend dem Auf und Ab von
Handel und Gewerbe.

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts zeigte sich,
dafB der bis dahin von technischen Verénde-
rungen weitgehend unbeeinfluBte Main zur
Forderung der Schiffahrt und zum Schutz
der Mainanlieger ausgebaut werden mufB.
Die bei NiedrigwasserabfluB vorhandenen
geringen Wassertiefen behinderten selbst

kleine und flachgehende Schiffe beim Pas-
sieren der Untiefen. Hochwaésser flihrten zu
starken Ufererosionen, gefolgt von Verlan-
dungen nach Abklingen der Hochwasserwel-
le. Im Rahmen der um 1820 begonnenen
Mittelwasserkorrektion wurden enge
FluBwindungen abgeflacht oder mit Durch-
stichen vollstandig beseitigt. Durch den Bau
von Buhnen und Leitwerken wurde die bei
Niedrig- und MittelwasserabfluB abfluBwirk-
same Breite erheblich eingeschrankt (Bild
1). Nahezu entlang des gesamten schiffba-
ren Mains sicherten Steinwurf, Mauerwerk
und Weidenbewuchs die Ufer. Trotz umfang-
reicher Nachregulierungen reichten die fluB-
baulichen MaBnahmen nicht aus, um der
Schiffahrt durchgehend eine Mindestwas-
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sertiefe von 0,60 m zur Verfligung zu stellen.
Anfang der 30er Jahre erfuhr die Mainkor-
rektion einen lebhaften Aufschwung durch
die Planung des Ludwig-Donau-Main-Ka-
nals von Bamberg nach Kelheim. Nach Fer-
tigstellung im Jahr 1846 zeichnete sich je-
doch bald ab, daB der 172 km lange und mit
100 Schleusen ausgeriistete Kanal den
technischen und wirtschaftlichen Anforde-
rungen nicht gendgte.

Eine weitere Epoche des Mainausbaus be-
gann Ende des letzten Jahrhunderts mit dem
Bau von Staustufen am Untermain. 1896 er-
reichte die Stauregelung Frankfurt, 1921
Aschaffenburg. Bis 1941 wurde die Strecke
bis Wirzburg ausgebaut. Nach dem Krieg
begannen die Arbeiten mit dem Bau der
Staustufe Randersacker; die Strecke nach
Bamberg wurde bis 1962 fertiggestellt. Heu-
te Uberwinden 34 Staustufen den 384 km
langen schiffbaren Main. Ein Merkmal der
Staustufen besteht darin, dafi3 sie aus Grln-
den des Landschaftsbilds nur geringe
Stauhdhen aufweisen. Besonders ausge-
pragt ist dies im Stadtbereich von Wiirzburg;
so betragen die Stauhdhen an den Stufen
Wiirzburg und Randersacker lediglich 2,75
m bzw. 3,30 m. Durch diese Bauweise konn-
te im Oberwasser der Staustufen — von we-
nigen Ausnahmen abgesehen — auf die Er-
richtung von Dammen verzichtet werden.
Um entlang der gesamten Haltung die fur die
Schiffahrt erforderliche Fahrrinnentiefe zu
erreichen, wurde der Staustufenbau mit keil-
formigen Sohlenbaggerungen in der oberen
Halfte jeder Haltung kombiniert.

2.2 Aktueller Fahrrinnenausbau

2.2.1 Ausbauziele

Seit 1984 wird die Fahrrinne zwischen
Aschaffenburg und Bamberg durch die Was-
ser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes

erneut vertieft und verbreitert. Die Vertiefung
erfolgt von heute 2,50 m (Aschaffenburg —
Wirzburg) bzw. 2,50 m — 2,80 m (Wirzburg
— Bamberg) auf kiinftig 2,90 m unter hy-
drostatischem Stauspiegel zuzliglich einer
Tiefenreserve fiur Sedimentablagerungen
von 0,20 m. Die Fahrrinnentiefe ist abge-
stimmt auf den im Jahr 1992 in Betrieb ge-
nommenen Main-Donau-Kanal und auf die
bereits als Wasserstra3e der Klasse Vb aus-
gebaute Untermainstrecke von der Miindung
bis Aschaffenburg; sie erlaubt ganzjahrig ei-
ne Abladetiefe von mindestens 2,70 m. Die
Fahrrinnenbreite in geraden Streckenab-
schnitten und Krimmungen mit Radien von
mehr als 1.500 m wird von 36 m auf 40 m
vergroBert. Diese Breite gestattet GroBmo-
torglterschiffen (Lange: 110 m, Breite: 11,4
m) und Schubverbénden (L&nge: 185 m,
Breite: 11,4 m) in der Einzelfahrt Fahrge-
schwindigkeiten von 9— 13 km/h. Im Begeg-
nungsfall missen die Schiffsfihrer — zur Ver-
meidung von Grundberiihrungen — die Ge-
schwindigkeiten deutlich herabsetzen. In
Krimmungen mit Radien von weniger als
1.500 m wird die Fahrrinne aufgeweitet. Be-
messungsfall fir die WasserstraBenklasse
Vb ist die Begegnung von Schubverband mit
GroBmotorgiiterschiff [4]; im Einzelfall kann
dieser Standard reduziert werden, z.B. um
Ufereingriffe zu minimieren.

Die besondere verkehrswirtschaftliche Be-
deutung des Mainausbaus dokumentiert
sich in einer Reihe von aktuellen politischen
Entscheidungen: GemaR Beschluf3 des Ra-
tes der Europaischen Gemeinschaft vom
29.10.1993 [5] ist der Main Teil eines tran-
seuropdischen  BinnenwasserstraBennet-
zes; der Ausbau z&hlt zu den ,vorrangigen
Vorhaben von Gemeinschaftsinteresse®.
Auch in dem von der Bundesregierung am
15.07.1992 beschlossenen Bundesver-
kehrswegeplan 1992 [6] gehért der Mainaus-
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Bild 2: Stand des aktuellen Mainausbaus.

bau zu den WasserstraBenprojekten mit
héchster Prioritét (,vordringlicher Bedarf®).
Das seit 01.03.1994 gliltige Landesentwick-
lungsprogramm Bayern [7] flihrt zum Thema
Binnenschiffahrt aus: ,Im Rahmen der Ge-
samtkonzeption der Main-Donau-Wasser-
straBe sollen der Main und die Donau be-
darfsgerecht und naturschonend weiter aus-
gebaut werden.“ Nicht zuletzt fordert auch
der Regionalplan Region Wirzburg vom
01.12.1985 [8]: ,Die Bundeswasserstrai3e
Main soll in ihrer Leistungsféahigkeit verbes-
sert und den Anforderungen der modernen
Binnenschiffahrt angepaBt werden.”

Den gegenwartigen Stand der Ausbauarbei-
ten zeigt Bild 2. Bereits fertiggestellt sind die
Stauhaltungen Kleinostheim bis Eichel (Ma-

E=3 Planfestststiung

=51 Bau B [ertige Strecke

km 87,4 — 174,6) sowie Harrbach bis Erlab-
runn (Ma-km 219,5 — 252,3). Die Haltungen
Lengfurt bis Steinbach (Ma-km 174,6 —
219,5) sollen in den Jahren 1996 — 1998
ausgebaut werden. Nach AbschluB dieser
Arbeiten ist die Strecke zwischen der Miin-
dung und der Staustufe Wiirzburg liickenlos
ausgebaut. Die Gesamtstrecke bis nach
Bamberg soll bis zum Jahr 2005 fertigge-
stellt sein.

2.2.2 Verkehrsentwicklung

Der Giterverkehr auf dem Main hat in den
letzten 10 Jahren erheblich zugenommen.
Ein Grund hierfdr ist die bereits 0.g. Erdff-
nung des Main-Donau-Kanals. Fur den
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Raum Wiuirzburg wurden in diesem Zeitraum
beispielsweise folgende Verkehrszahlen be-
obachtet: Betrug das Giteraufkommen im
Jahr 1985 ca. 3,5 Mio. Tonnen, hat es sich
bereits ein Jahr nach Kanaleréffnung (1993)
mit ca. 6,7 Mio. Tonnen nahezu verdoppelt.
Im Jahr 1995 wurden ca. 10.000 Schiffe ge-
zahlt, die insgesamt ca. 8,0 Mio. Tonnen
transportierten. Fir das Jahr 2010 — also
nach Abschlu des Fahrrinnenausbaus —
lassen die dem Bundesverkehrswegeplan
zugrundeliegenden Prognosen [9] im Raum
Wirzburg ca. 14,2 Mio. Tonnen pro Jahr er-
warten; fir den Untermain belaufen sich die
Schatzungen auf ca. 29,0 Mio. Tonnen pro
Jahr.

2.2.3 Landschafispflegerische Begleit-
maBnahmen im Raum Wiirzburg

Mit dem Fahrrinnenausbau sind unvermeid-
bare Eingriffe in Natur und Landschaft ver-
bunden. Der Gberwiegende Teil davon findet
durch die Sohlenbaggerungen im Gewasser
statt. Hinzu kommt, daB stellenweise die be-
stehende Uferlinie landeinwarts verschoben
werden muB, wodurch Uferflichen ver-
lorengehen. Die gewésserbiologischen Ein-
griffe resultieren zum einen daraus, daf3 im
Bereich von Baggerflaichen die Lebensge-
meinschaft der Gewassersohle voriiberge-
hend zersitrt wird. Zum anderen kénnen
durch die BaggermaBnahmen einzelne
Teillebensraume (z.B. Flachwasserzonen,
Buhnenfelder) dauerhaft beeintrachtigt wer-
den. Die Eingriffe haben eine Verminderung
der Leistungsfahigkeit des Naturhaushalts
zur Folge. Ziel der landschaftspflegerischen
BegleitmaBnahmen ist es, die Leistungs-
fahigkeit durch Verbesserung der Lebens-
raumvielfalt strukturarmer Ufer- und Gewés-
serbereiche wiederherzustellen. Einzelhei-
ten liber die schnelle Regeneration der

Benthosbesiedlung sind in [10] zu finden; die
Bewertung der Skologischen Eingriffe und
die Ermittlung des Ausgleichsbedarfs erfol-
gen mit Hilfe des speziell fiir den Mainaus-
bau entwickelten Bilanzierungsschemas
[11].

Einen Schwerpunkt der BegleitmaBnahmen
bilden Uferstrukturierungen. Sie umfassen
die naturnahe Gestaltung des Uferbereichs
einschlieBlich der Schaffung von zusétzli-
chen, den natirlichen Gewasseraltarmen
nachempfundenen Wasserflachen. Hier-
durch wird zum einen der héufig geradlinige
Uferverlauf unterbrochen und die Uferlinie
verléingert. Zum anderen entstehen in den
flach ausgebildeten Seitengewéssern, deren
Uferb6schungen wechseinde Neigungen er-
halten und nach Mbglichkeit ungesichert
bleiben, wertvolle Lebensrdume fiir eine
Vielzahl von Tier- und Pflanzenarten. Eine
weitere wichtige Funktion besteht darin, daB
im Bereich von Uferstrukturierungen die dko-
logisch bedeutsamen Ubergangszonen zwi-
schen dem aquatischen und dem terrestri-
schen Lebensraum wirksam verbessert wer-
den.

Ein Beipiel fur Uferstrukturierungen in den
seit 1991 ausgebauten Stauhaltungen Harr-
bach, Himmelstadt und Erabrunn (Ma-km
219,70 — 252,30} ist das in Bild 3a darge-
stellte ,Biotop am Neuen Hafen Wirzburg®
(Ma-km 248,20 — 248,80, rechtes Ufer). Das
Kernstiick der ca. 4 ha groBen, urspringlich
landwirtschafilich genutzten Uferflache bil-
den Flach- und Stillwasserzonen, die teilwei-
se mit dem Main verbunden sind. Die Vege-
tation besteht aus Roéhrichten und
Schwimmblatipflanzen, Hochstauden sowie
Gehdlzen der Weich- und Hartholzaue. Zwei
als Bruiplatz fiir Eisvogel gestaltete Steilufer
werden wéahrend der Brutzeit regelmaBig be-
wohnt. Weitere Beispiele fir Uferstrukturie-
rungen befinden sich im Himmelstédter Bo-



Bild 3: Beispiele fur Uferstrukturierungen:
a) ,Biotop Neuer Hafen Wiirzburg®  und

gen (Ufersinbuchtungen mit flach geneigten
Béschungen bei Ma-km 229,78 —231,20, lin-
kes Ufer), in Laudenbach (altarméhnliche
Wasserflache bei Ma-km 229,15-229,40,
linkes Ufer, vgl. Bild 3b) und in Erlabrunn
(Kombination der beiden vorgenannten
MaBnahmetypen bei Ma-km 241,80—
243,00, linkes Ufer).

Den zweiten Schwerpunkt der Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen bilden Gewésser-
strukturierungen. Hierunter werden aus gro-
ben Wasserbausteinen geschiitiete Léngs-
wélle bezeichnet, deren Krone bis maximal
50 ¢m tber den Mittelwasserstand reicht. Im
Regelfall werden hierzu Parallelwerke, die

b) Uferstrukturierung in Laudenbach.

urspriinglich der Mittelwasserregulierung
dienten und seit dem Staustufenbau iber-
staut sind, aufgehéht. Die dkologische Funk-
tion von Gewasserstrukturierungen besteht
darin, daf3 sie die dahinter liegenden Was-
serzonen (hdufig Flachwasserzonen) und
die Ufer vor dem Wellenschlag der vor-
beifahrenden Schiffe schiitzen. So kénnen
sich beispielsweise an den besonders beru-
higten Stellen dichte Besténde von Réhricht-
und Schwimmblattpflanzen entwickeln, die
ihrerseits glinstige Nahrungs- und Brutplétze
fur eine Vielzahl von Tierarten bieten. Zu-
sétzlich zu der Schutzfunktion entstehen
durch das Aufschitten der Wasserbausteine
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Bild 4: Beispiele flr Gewasserstrukturierungen:
a) Umgestaltung von Buhnenfeldern im UW der Staustufe Erlabrunn und
1 9 b) Aufhdhung von Parallelwerken in der Haltung Himmelstadt.




stabile und hohlraumreiche Siedlungsréu-
me, die insbesondere aquatischen Makro-
zoen sowie Fischbrut und Jungfischen als
bevorzugte Lebensrdume dienen. Die (iber
dem Wasserspiegel liegenden Kronen wer-
den auf natirliche Weise durch Pflanzen be-
siedelt und bisten Wasservigeln geeignete
Rast- und Brutplétze.

Die im Raum Wirzburg durchgefiihrten Ge-
waésserstrukturierungen umfassen die Um-
gestattung von Buhnenfeldern im Unterwas-
ser der Staustufe Erlabrunn (Ma-km 239,75
— 240,20, linkes Ufer, vgl. Bild 4a) sowie die
Aufhdéhung Uberstauter Parallelwerke in den
Haltungen Harrbach und Himmelstadt (vgl.
Bild 4b).

Insgesamt wurden entlang des 32,6 km lan-
gen Abschnitts zwischen den Staustufen
Harrbach und Wiirzburg ca. 18 ha Ufer- und
Wasserflachen  &kologisch  aufgewertet.
Hiervon entfallen auf Uferstrukturierungen
ca. 7 ha und auf Gewasserstrukturierungen
ca. 11 ha. Die Herstellungskosten betrugen
ca. 6,85 Mio. DM; dies entspricht ca. 16 %
der fir den technischen Ausbau der Wasser-
straBe aufgewendeten Kosten.

Fur ausgewdhite BegleitmaBnahmen wer-
den regelmaBig Kontrolluntersuchungen
durchgefihrt. Im Mittelpunkt stehen dabei
faunistische und vegetationskundliche Erhe-
bungen. Dartber hinaus werden mit Hilfe
von Peilungen morphologische Veranderun-
gen der Gewdssersohle erfaBt. Die Ergeb-
nisse bestatigen die dkologische Wirksam-
keit der ausgefihrten Ausgleichs- und
ErsatzmaBnahmen. Hervorzuheben ist wie-
derum das ,Biotop am Neuen Hafen Wiirz-
burg“, dessen Wertigkeit bereits nach kurzer
Entwicklungszeit so hoch eingestuft wird,
daB es auf Betreiben der Stadt Wiirzburg als
geschutzter Landschaftsbestandteil ausge-
wiesen werden soll. Die Untersuchungser-
gebnisse fur die Gewésserstrukturierungen

zeigen, daB diese MaBnahmen das Lebens-
raumspektrum des Mains spiirbar erweitern
und ein Refugium fir zahlreiche pflanziichen
und tierischen Organismen darstellen. Ne-
ben dem Nachweis der dkologischen Wirk-
samkeit liefern die Kontrolluntersuchungen
wichtige Grundlagen far die Planung von Be-
gleitmaBnahmen in den weiteren Ausbauab-
schnitten und fiir die Aufstellung der nachfol-
gend beschriebenen Unterhaltungspléne.

2.24 Gewadasserpflegeplane/Unterhal-
tungspléne

Der Gewasserpflegeplan ist ein wasserwirt-
schaftlicher Fachfach. Er zeigt auf, wie Ge-
wésser und Talaue zur Erhaltung und/oder
Wiederherstellung der ékologischen Funkti-
onsfahigkeit zu pflegen, zu entwickeln oder
auch neu zu gestalten sind [12]. Fir den
Main als Gewdsser erster Ordnung werden
die Gewéasserpflegeplane von den Wasser-
wirtschaftsémtern erarbeitet. Nahezu abge-
schlossen sind die Arbeiten fiir die Stau-
haltungen Wiirzburg und Randersacker; im
AnschluB daran sollen die Gewésser-
pflegeplane schrittweise bis Bamberg aufge-
stellt werden.

Die Reihenfolge der Bearbeitung resultiert
aus dem Zeitplan fur den Mainausbau. Ziel
ist es, daB die Wasser- und Schiffahrtsver-
waltung im Rahmen der landschaftspflegeri-
schen Begleitplanung einen Teil der in den
Gewasserpflegeplanen beschriebenen Maf3-
nahmen verwirklicht. Welche dieser MaB-
nahmen in den einzelnen Ausbauabschnit-
ten als Ausgleichs- und ErsatzmafBnahmen
umgesetzt werden, hangt mafBgeblich von
Art und Umfang der durch den Ausbau ver-
ursachten dkologischen Eingriffe ab.
Unterhaltungsplane werden von der Was-
ser- und Schiffahrtsverwaltung aufgestellt.
Sie bilden eine wichtige Grundlage fiir die
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gesetzlich vorgeschriebene Beriicksichti-
gung &kologischer Belange bei der Unterhal-
tung von Bundeswasserstraen. Einen
Schwerpunkt der Unterhaltungsplane am
Main, mit deren Aufsteliung die Bundesan-
stalt fir Gewasserkunde kirzlich begonnen
hat, bildet die Pflege der im Rahmen des
Ausbaus durchgefiihrten BegleitmaBnah-
men. Konkrete Pflegeanweisungen an die
zustdndigen Wasser- und Schiffahrtsémter
sollen sicherstellen, daB sich die Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen entsprechend ihrer
im Begleitplan formulierten &kologischen
Ziele entwickeln.
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Verkehrsbericht 1996 fiir die BundeswasserstraBBen
Main, Main-Donau-Kanal und Donau

Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid

Verkehr auf Main, Main-Donau-Kanal und
Donau

1. Beférderte Giitermengen
1.1 Main

Das Befdrderungsaufkommen der Binnen-
schiffahrt auf dem Main sank um 1,6% auf
23,625 Mio t (Vorjahr 23,915 Mio t). Dieser
Rickgang hat verschiedene Ursachen. So
ist der Durchgangsverkehr zwischen Rhein
und Donau um 7,7 % und der interne Main-
verkehr um 42,9 % zuriickgegangen. Der
Rhein-Main-Wechselverkehr an der Schleu-
sengruppe Kostheim konnte dagegen das
gute Vorjahresergebnis noch {ibertreffen und
erreichte 22,056 Mio t (Vorjahr 21,700 Mio t)
oder + 1,6%. Hier wirkte sich besonders die
positive Entwicklung der Industrieregion am
Untermain bis Aschaffenburg aus. Am Mittel-
und Obermain hingegen filhrte die stark ab-
fallende Baukonjunktur zu hohen Transport-
verlusten im lokalen Verkehr.

Die Eisblockade am Main-Donau-Kanal von
47 Tagen im Frohjahr, dringend notwendige
Reparaturarbeiten an verschiedenen Schleu-
sen zwischen Krotzenburg (Ma-km 63,8)
und Knetzgau (Ma-km 359,7) vom 19. bis
24.Oktober und der Wintereinbruch am Jah-
resende mit Einstellung der Schiffahrt ab
dem 30.12. von Obernau bis Viereth flhrten
zu Transportverlagerungen auf andere Ver-
kehrstrager.

Die Wasserfiihrung des Rheins war gegeni-
ber dem Vorjahr niedriger und im Jahresver-
lauf sehr wechselhaft. Die im Rhein-Main-
Wechselverkehr eingesetzten Giiterschiffe
erreichten mit 66,9% eine um 4,5 Prozent-
punkte geringere Auslastung als im Vorjahr,
Der geringe Guterzuwachs an der Schleu-
sengruppe Kostheim resultiert aus der Zu-
nahme von Kohle (+ 17,2%), Erdél, Mine-
raldlerzeugnissen (+ 3,5%), Chemische Er-

zeugnisse (+ 10,5%) sowie Industriegiter
(+ 14,6%). In allen anderen Gterhaupigrup-
pen wie Getreide, Nahrungs- und Futtermit-
tel (- 14,7%) Erze und Metallabfélle (-1,1%),
Eisen, Stahl und NE-Metalle (- 20,3%),
Steine und Erden (-1,5%) und Diingemittel
(-2,0%) war ein Ruckgang zu verzeichnen.

1.2 Main-Donau-Kanal (MDK)

Auf dem Main-Donau-Kanal war die Binnen-
schiffahrt durch andauernde Wintertempera-
turen in den ersten Monaten an 47 Tagen
und am Jahresende an 2 Tagen an der
Durchfahrt gehindert. So wurden 1996 ins-
gesamt 6,144 Mio t (Vorjahr 6,666 Mio t)
oder — 7,8% weniger Giiter beférdert, davon
im Wechselverkehr mit der Donau an der
Schleuse Kelheim 3,796 Mio t (Vorjahr 4,076
Mio t) oder — 6,9%. Dagegen entwickelte
sich der Giitertransport zwischen MDK und
Donau mit einem Zuwachs von 17,4 % be-
merkenswert gut. Im internen MDK-Verkehr
wurden nur geringe Transporte durchgefiihrt.
Infolge der Vereisung des Kanals und der
nach Stdosten freien Durchfahrt auf der Do-
nau kam es im Durchgangsverkehr zu be-
achtlichen Verschiebungen in den Verkehrs-
relationen. Die &sterreichische Stahlindu-
strie und ungarische Verlader haben ihre
traditionellen  Verkehrswege  Richtung
Schwarzes Meer wieder aufgenommen und
den Bezug von Rohstoffen bzw. Sonnenblu-
menkernen und Raps im Abgang wieder auf
dem offenen Donauweg transportiert.

1.3 Donau

Der Gterverkehr auf der deutschen Donau
konnte das gute Vorjahresergebnis nicht hal-
ten und erreichte mit 6,020 Mio t (Vorjahr
6,702 Mio t) ein um 0,682 Mio t oder — 10,2%
geringeres Ergebnis. Der grenziiberschrei-
tende Verkehr an der Schleusengruppe Jo-
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chenstein ging um 0,283 Mio t oder 5,8 %
zuriick und erreichte 4,608 Mio t. Nachdem
auf der Donau im ehemaligen Jugoslawien
die freie Durchfahrt wieder hergestellt wur-
de, erzielte der Warenaustausch mit den
Balkanstaaten fiir den Anfang einen erfreuli-
chen Aufschwung. Der Wechselverkehr mit
Serbien erreichte 0,1 Mio t, Ruméanien 0,3
Mio t und Bulgarien 0,2 Mio t. Hier bleibt ab-
zuwarten, wie sich die wirtschaftliche Lage in
diesen Landern entwickelt. Der Wechselver-
kehr mit der Slowakei stagnierte, wihrend
mit Osterreich (-7,6%) und Ungarn (- 24,5%)
die veranderten Verkehrsrelationen tiber den
Donauweg Wirkung zeigten. Auch im Giiter-
verkehr zwischen der BundeswasserstraBBe

Tabelle 1: Beforderte Giitermengen

Donau und den WasserstraBen im Westen
war ein deutlicher Riickgang festzustellen;
er erreichte mit 1,303 Mio t (Vorjahr 1,550
Mio t) ein um 0,247 Mio t oder — 16,0%
schlechteres Ergebnis. Der interne Verkehr
auf der Bundeswasserstra3e Donau erreich-
te 0,109 Mio t oder — 58,1%.

Witterungsbedingte Ereignisse behinderten
im Frihjahr den Schiffsverkehr gepaart mit
der Eisblockade am Main-Donau-Kanal. Der
Wintereinbruch am Jahresende fiihrte zur
Einstellung des Schiffsverkehrs zwischen
Jochenstein und Kelheim ab dem 29.12. in
den Nachmittagsstunden. Notwendige Re-
paraturarbeiten an den Schleusen Straubing
(Do-km 2 334,1) und Bad Abbach (Do-km

BundeswasserstraBen (BWStr) ‘1996 1995 Verdnderung
Mio ¢ Mio t in%
1. MAIN
- Verkehr Schieusengruppe Kostheim 22,056 21,700 + 16
- Interner Mainverkehr 1,003 1,756 - 429
- Verkehr Main - MDK/Donau 0,466 0,460 + 1,3
Gesamtverkehr Main 23,525 - 23,915 - 16
nachrichtich:
- Verkehr Schleuse Obernau 8,291 8,807 - 6.9
2. MAIN-DONAU-KANAL
- Verkehr Schleuse Viereth 5,684 6,278 - g5
- Interner MDK-Verkehr 0,006 0,001 + 8695
- Verkehr MDK - Donau 0,454 0,387 + 17,4
Gesamtverkehr Main-Donau-Kanal - 6,144 6,666 - 78
nachrichtlich;
- Verkehr Schieuse Kelheim 3,796 4,076 - 6,9
3. DONAU
- Verkehr Schleusengruppe Jochenstein- 4,608 4,891 - 58
- Interner Verkehr BWStr Donau 0,109 0,261 - 58,1
- Verkehr BWStr Donau - Westl. Wasserstraen 1,303 1,680 - 16,0
Gesamtverkehr Donau 6,030 6,702 - 10,2
nachrichtlich: )
- Verkehr Schleuse quensburg 3,907 4114 - 5,1

*) Differenz durch Runden der Zahlen; dieser Hinweis gilt auch fir alle folgenden Tabellen



2 397,2) zwangen hier vom 19. bis 28.10. zur
Einstellung des Schiffsverkehrs.

Unter den verkehrsreichsten Schleusen an
den Binnenwasserstrafen im Bundesgebiet
konnte die Schleusengruppe Kostheim als
Eingang zum staugeregelten Main die Spit-
zenposition vor der Schleusengruppe Frie-
drichsfeld (Wesel-Datteln-Kanal) weiter aus-
bauen (Tabelle 2).

Giiterumschlag der Hafen und Umschlag-
stellen

2.1 Main

In den Héafen am Main entwickelte sich der
Guterumschlag regional sehr unterschied-
lich und lag insgesamt mit 1,6% unter dem
Vorjahresergebnis. Einen beachtlichen Auf-

Tabelle 2: Die verkehrsreichsten Schleusen an den BinnenwasserstraBen im Bundes-

gebiet
Schleuse 1996 I 1995
Mio Ladungstonnen
Kostheim (Main) . 221 21,7
Friedrichsfeld (Wesel-Datteln-Kanal) 17,3 19,6
Duisburg-Meiderich und Ruhrschleuse (Rhein-Herne-Kanal) 15,3 14,8
Dattein (Wesel-Datteln-Kanal) 14,6 16,2
Koblenz (Mosel) 14,7 15,4
Minster (Dortmund-Ems-Kanal) 12,4 14,9
Tabelle 3: Giiterumschlag am Main
Hifen, Umschlagstellen 1996 1995 Verdnderung
Mio t Mio t in %
MAIN
Mainmiindung bis Aschaffenburg (km 88,00)
Frankfurt 3,80 3,58 + 6,1
QOffenbach 0,72 0,80 - 9,9
Hanau 2,74 2,22 + 25,6
Aschaffenburg 1,38 1,12 + 240
sonst. Hafen und Umschlagstelien 6,13 578 + 6,0
linsgesamt: 14,78 13,50 + 9.5
oberhalb Aschaffenburg (km 88,00 bis 387,69)
Wirzburg 0,85 0,77 + 10,6
Schweinfurt 0,74 0,76 - 2,0
sonst. Hafen und Umschlagstellen 3,08 4,75 - 35,1
Insgesamt.: 4,68 6,28 - 255
Main insgesamt: 19,46 19,78 - 1,6
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wartstrend verzeichnete die Industrieregion
am Untermain mit + 9,5%, wobei die einzel-
nen Haéfen mit sehr unterschiedlichen Ergeb-
nissen abschlossen. Am Mittel- und Ober-
main konnte nur der Hafen Wiirzburg einen
deutlichen Zuwachs erzielen, wahrend in
Schweinfurt und den kleineren Hafen und
Umschlagstellen das Vorjahresergebnis
nicht erreicht wurde. Der besorgniserregen-
de Einbruch in den sonstigen Hafen und Um-
schlagstellen steht im mittelbaren Zusam-
menhang mit der rapide nachlassenden
Baukonjunktur, wie Tabelle 3 zeigt.

Main-Donau-Kanal

Der allgemeine negative Trend setzte sich
auch in den Héfen am Main-Donau-Kanal
fort. Bis auf den Hafen Bamberg, der von der
langen Eisblockade profitierte, und die klei-
neren Umschlagstellen muBten alle éffentli-
chen Hafen z.T. herbe Umschlagsverluste
hinnehmen.

2.3 Donau

Der Gesamtumschlag auf der Bundeswas-
serstraBe Donau war mit einem tberdurch-

Tabelle 4: Giiterumschlag am Main-Donau-Kanal

Héfen, Umschlagstelien 1996 ~ 1995 Verdnderung
Mio t Mio t in %

MAIN-DONAU-KANAL

Bamberg 0,87 0,84 + 39
Erlangen 0,10 0,20 - 409
Furth 0,14 0,20 - 30,9
NoOrnberg 1,03 1,11 - 76
sonst. Hafen und Umschlagstellen - 0,62 0,60 + 33
Main-Donau-Kanal insgesamt: 2,76 2,95 - 6,5
Tabelle 5: Giiterumschlag an der BundeswasserstraBe Donau

Héfen, Umschlagstellen 1996 1995 Verdnderung

. Mio t Mio t " In%
DONAU )
Kelheim 0,99 1,21 - 17,7
Regensburg 1,88 . 1,98 - 4.8
Straubing-Sand (Eréffnung am 28.06.1996) 0,02 - —
Deggendorf 0,37 0,38 - 3,16
Passau 0,07 .~ 0,10 - 331
sonst. Hafen und Umschiagstellen 0,28 0,63 - 56,4
3,61 4,30 - 18,0




schnittlichen Rickgang von -16% belastet.
In den einzelnen Hafen erreichten die Um-
schlagsleistungen sehr unterschiedliche Er-
gebnisse. So konnte der Hafen Regensburg
trotz 4,8% Riickgang seine Spitzenposition
in Bayern halten. Der im Vorjahr auf die
zweite Position vorgeriickte Hafen Kelheim
rutschte durch einen Umschlagsriickgang
von 17,7% auf den vierten Platz ab. Mit dem
Hafen Straubing-Sand nahm am 28.06.1996
ein weiterer Wettbewerber um die Gunst des
Glterumschlags seinen Betrieb auf.

3. Umschlag nach Giitern

Die Aufgliederung nach den wichtigsten G-
terarten ist in Tabelle 6 dargestelit.

Am Main kam es beim Giiterumschlag ge-
geniiber dem Vorjahr zu beachtlichen Ver-
schiebungen. Hier wirken sich besonders die
lange Winterzeit und der starke Riickgang in
der Baubranche aus. Beim Umschlag von
land- und forstwirtschaftlichen Produkten,
Kohlen, Erddl und Mineraldlerzeugnissen,
Schrott, Diingemittein und chemischen Er-
zeugnissen waren Zuwéchse zu verzeich-

nen, wahrend bei allen anderen Giiterabtei-
lungen teilweise starke Rickgange festzu-
stellen sind.

Am Main-Donau-Kanal waren in den Um-
schlagsleistungen nach einzelnen Guterab-
teilungen erhebliche Schwankungen festzu-
stellen. Sie erstreckten sich von + 18,6% bei
den hochwertigen Industrieglitern bis zu —
52,3% bei chemischen Erzeugnissen.

An der Donau wurde ein Oberdurchschnittli-
cher Rickgang in den Umschlagsleistungen
festgestellt. Dies resultiert hauptséchlich aus
den Verkehrsverlagerungen durch den offe-
nen Donauweg nach Siidosten. So konnten
Zuwéchse nur bei Kohlen, Erzen und Schrott
und, wie am Main-Donau-Kanal, bei hoch-
wertigen Industriegiitern festgestellt werden,
wahrend es bei den Ubrigen Guterarten teil-
weise zu erheblichen Verschisbungen kam.

4. Anteile der Flaggen an den befdrderten
Giitern

Wie aus nachstehender Tabelle 7 ersichtlich,
sind die Marktanteile der deutschen Binnen-
schiffahrt weiter geschrumpft.

Tabelle 6: Giterumschlag (nach Giiterarten in %)

'GV | Giiterarten Main - MDK Donau
Nr. : 1996 1995 1996 1995 1996 1995
o] Land-, forstwirtschaftliche und ver-
. | wandte Erzeugnisse 3.0 26 5,6 58 6,7 11,4

1 Andere Nahrungs- und Futtermittel 2,1 24 6,0 8,1 246 20,5
2 Feste mineralische Brennstoffe 17.0. 12,7 223 235 1.1 0,7
3 Erdsl, Mineral8lerzeugnisse . 32,7 . 308 42 39 8,6 95
4 | Erze und Metallabfalie . 2,5 23 13,6 11,8 .71 4.8
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 0,3 0,8 13 20 14,7 13,2
6 | Steine u. Erden (einschl. Baustoffe) 29,4 36,7 35,8 31,1 19.1 23,6
7 Dingemittel 7,1 6,7 9,7 12,3 12,9 12,56
8 | Chemische Erzeugnisse 4.4 39 0,3 0,7 24 23
9 Fahrzeuge, Maschinen und beson-

dere Transportgiter 1,4 1,5 1,1 0,9 28 13

insgesamt 100,00 | 100,00{ 100,00/ 100,00} 100,00| 100,00
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Tabelle 7: Anteil der Flaggen an den beférderten Giitern nach den Erhebungen an den
Schleusen Kostheim, Kelheim und Jochenstein

Main Main-Donau-Kanal Donau
Flaggen (%) (%) : (%)
1996 1995 1996 1995 1998 1995
Deutschiand 50,3 51,1 449 46,6 36,1 39,3
Niederlande 40,0 39,7 35,3 35,8 17.7 17,0
Schweiz 38 34 09 0,2 0,7 0,1
Belgien 4,6 3.7 8,8 7.7 52 41
Frankreich 0,1 0,2 0,2 0,2 0,1 0,0
Luxemburg 0,8 1,2 0.5 038 0,3 0.4
Osterreich 0,2 0,4 50 49 9.2 11,3
Slowakei 0,1 0,1 1,6 1,2 10,8 10,8
|Ungarn 0,3 0,2 27 2,5 11,9 12,7
Serbien, Kroatien - - - --- 1.2 0.1
Ruménien - 0,0 0,0 2,7 1.4
| Bulgarien - - --- —f 3.1 0.9
Ukraine/GUS -—- - 0,1 - 1,0 18
| Sonstige — - - - -]
linsgesamt: 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Am Main erhdhten sich die Anteile von Ver-
kehrstransporten zugunsten der Flotten aus
den Niederlanden, Belgien und der Schweiz,
aus dem Rheinregime sowie Ungarn als Do-
nauanlieger.

Auch auf dem Main-Donau-Kanal kam es
zu beachtlichen Verschiebungen in der Flot-
tenstruktur. Neben den schon erwédhnten
EinbuBen der Binnenflotte Deutschlands
muBten hier auch die Niederlande und Lu-
xemburg leichte Verluste wegstecken. Die
Flotten der Donauanliegerstaaten konnten
wiederum leichte Anteilszuwéchse erzielen.
Auf der BundeswasserstraBe Donau ver-
zeichnete die deutsche Flotte mit 3,2 Pro-
zentpunkten den gréBten Anteilsverlust,
wéhrend die westlichen Flotten ihre Anteile
weiter ausbauten. Von den Donauanlieger-
staaten konnten die Flotten der Balkanstaa-
ten gute Zuwéchse erzielen, welche zu La-

sten der Flotten aus Qsterreich und Ungarn
gingen. Die slowakische Flotte hielt das Vor-
jahresergebnis.

5. Fahrgastschiffahrt

Die Fahrgastschiffahrt am Main erzielte in
ihren regionalen Bereichen nicht das Vorjah-
resergebnis. Hier machte sich das nicht ge-
rade optimale Wetter im Saisonverlauf sowie
auch die schwéchere Kaufkraft in den Fami-
lien bemerkbar. Die Reisen mit Fahrgastka-
binenschiffen dagegen hatten zwischen
Rhein und Donau weiter einen ungebrem-
sten Zuspruch.

Auf dem Main-Donau-Kanal hatte die Fahr-
gastschiffahrt im Tagesausflugsverkehr her-
be Verluste zu beklagen, was sich bei sinzel-
nen Unternehmen bis zu -20% auswirkte.
Dagegen war auch hier bei den Kreuzfahrten



mit Fahrgastkabinenschiffen tiber den Main-
Donau-Kanal eine deutliche Steigerung fest-
zustellen. An Schiffsbewegungen wurden im
Tagesausflugsverkehr ein Minus von rd.
16%, bei den Fahrgastkabinenschiffen eine
Zunahme von rd. 5% gegeniber dem Vor-
jahr festgestellt.

Autf der deutschen Donau waren 22 Fahr-
gastschiffe und zwei Fahrgastkabinenschiffe

beheimatet mit zusammen 11 261 Personen-
platzen. Deutsche und ausléndische Unter-
nehmen boten mit ihren kanalgangigen
Fahrgastkabinenschiffen eine Vielzahl von
Kreuzfahrten bis nach Budapest an. Im grenz-
Uberschreitenden Verkehr an der Schleu-
sengruppe Jochenstein wurden rd. 446 000
(Vorjahr 495 000) oder -10,0% weniger
Fahrgéste beférdert.
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