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Riickschlége fiir die Main-Donau-WasserstraBe

Das Jahr 1997 brachte der Main-Donau-Was-
serstraf3e durch den Riickgang der Transport-
leistungen einen herben Rickschiag. Nach
1996 war dies das zweite Jahr mit einer nega-
tiven Tendenz. So wurden auf dem Main-Do-
nau-Kanal rd. 10 % weniger transportiert. Mit
dem Beitrag ,Donauschiffahrt 1997“ geben
wir hierzu eine Pressemitteilung des Was-
ser- und Schiffahrtsamtes Regensburg wie-
der, wahrend die Gesamtzahlen der Main-
Donau-WasserstraBe in einem der nachsten
Mitteilungsblatter gebracht werden, sobald
sie uns vorliegen.

Der Grund fir diese negativen Ergebnisse
sind Schiffahrtshindernisse, langere Eisperi-
oden — vor allem dem Main-Donau-Kanal —
und insbesondere die langen ausgepréagten
Niedrigwasserperioden der EngpaBstelle
Straubing — Vilshofen. Mit solchen Schiff-
fahrtshindernissen und Verbesserungen bei
den Eisperioden hatten wir uns eingehend im
Mitteilungsblatt Nr. 93 beschaftigt.

Ganz entscheidend fir den Rlckgang der
Transportleistung sind die miserablen Schiff-
fahrisverhéltnisse der Strecke Straubing —
Vilshofen. Sie schlagen im Wechselverkehr
auch auf die Entwicklung des Main-Donau-
Kanals durch und verhindern, daf3 z.B. die
durch fallweise Eisperioden bedingten
Transporteinschrankungen im Jahresverlauf
zumindest wieder aufgeholt werden kénnen.
Aber schon heute bedarf es keiner propheti-
schen Gaben um zu befiirchten, daB diese
im wesentlichen durch die Problemstrecke
Straubing — Vilshofen bedingten Riickginge
des Transportaufkommens von den Ausbau-
gegnern als Argument gegen den sachge-
rechten Ausbau eben dieser Problemstrecke
verwendet werden.

Abladetiefe von 2,50 m erforderlich
Aber auch Uber die aktuellen Zahlen hinaus

5 gibt es derzeit zum Donauausbau wenig Er-

freuliches zu berichten. Pressemeldungen,
wonach nunmehr das Bayerische Staatsmi-
nisterium fur Wirtschaft, Verkehr und Tech-
nologie bei den Untersuchungen zum Donau-
ausbau Straubing — Vilshofen eine Ablade-
tiefe von 2,50 m nicht mehr als bindende
Vorgabe ansieht, schrecken das Gewerbe
auf. Sie veranlaBten den Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsverein ein Schreiben
an den Bayerischen Ministerpréasidenten
Dr. Edmund Stoiber zu richten, das wir hier
abdrucken. Derzeit steht eine Antwort noch
aus, Uber die wir unsere Leser informieren
werden. Aber schon jetzt muB3 in aller Deut-
lichkeit festgestellt werden, daB von binden-
den Mindestvorgaben losgeléste Unter-
suchungen praktisch darauf hinauslaufen,
nicht mehr der Vorbereitung der Beseitigung
von Schiffahrtshindernissen zu dienen, son-
dern in der Praxis nur noch dazu, das Aus-
maf3 der Unzulénglichkeiten fur die Binnen-
schiffahrt auf dieser Strecke méglichst genau
zu ermitteln.

Und in eigener Sache ist hier noch folgendes
festzustellen: Wir bedauern es, uns hinsicht-
lich der Behandlung des Donauausbaus ein-
mal mehr mahnend und warnend an die
Bayerische Staatsregierung wenden zu mus-
sen. Das ist in der gegenwértigen Situation
die selbstverstindliche Pflicht des Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrisver-
eins, denn schlieBlich liegt es bei der Staats-
regierung, die richtigen Entscheidungen zu
treffen und nicht bei der Opposition.

Das bedeutet allerdings nicht, da man sich
hinsichtlich des notwendigen Donauausbaus
bei einer rot-griinen Konstellation irgendwel-
chen lilusionen hingeben solite. Nach den
derzeitigen Erkenntnissen wird sich die
bayerische SPD eher an der verdffentlichten
Meinung als an der Meinung der arbeitenden
Bevdlkerung orientieren und die Griinen kon-
nen sich verbal zwar nicht genug tun bei



Energieeinsparung und Umweltschutz, wer-
den aber in der Gbergeordneten Frage des
sachgerechten Donauausbaus nicht das mit
Abstand energiesparendste und umwelt-
freundlichste Verkehrmittel Binnenschiff for-
dern, sondemn vordergrindig ihre Klientel
beim Verbands-Naturschutz bedienen.

Donau-Forum?

Problematisch ist auch in der gegenwartigen
Phase der Untersuchungen die Einberufung
eines von der Opposition vorbereiteten und
vom Verbands-Naturschutz nun einge-
forderten sogenannten Donau-Forums. An
diesem ,runden Tisch" schicken sich die
Ausbaugegner an zahlreich Platz zu neh-
men. Aber was kdnnen Gespréche Gber den
Donauausbau ohne das Vorliegen der Er-
gebnisse der vertiefenden Untersuchungen
Konstruktives bringen? So ist zu befiirchten,
daB es den Ausbaugegnern auch hier nur
um verstarkte AuBenwirkung im Sinne ihrer
grundsétzlichen Ablehnung und nicht um
neue Erkenntnisse und zielfihrende Kon-
zeptionen geht.

Breite Information liberfillig

Diese negative Beinflussung der Offentlich-
keit ist dem Verbands-Naturschutz auch vor
allem deshalb moglich, weil es Bund und
Freistaat Bayern bislang versdumt haben,
die Bevolkerung intensiv lber die Fragen
des Donauausbaus Straubing — Vilshofen zu
informieren. Auch das nunmehr wohl in
Miihlham geplante Informationszentrum und
eine in die Breite gehende Informationstétig-
keit hat der Deutsche WasserstraBBen- und
Schiffahrtsverein schon lange gefordert. Sie
bedarf zeitnah des vollen Einsaizes aller ver-
antwortlichen Institutionen.

Stand der Untersuchungen

Uber die Untersuchungen aufgrund der Ver-
einbarung vom 17.10.1996 berichten wir
gleichfalls in diesem Heft. Dabei wird einmal
mehr deutlich, wie umfangreich und damit
zeit- und kostenaufwendig jetzt vertiefend
und ergénzend untersucht wird. Dieser Auf-
wand darf allerdings nicht dariiber hinweg-
tauschen, daB dabei Uber das bisherige fluf3-
bauliche Wissen hinaus kaum essentiell
neue Erkenntnisse zu erwarten sind, son-
dern bestenfalis eine Verbesserung der Ge-
nauigkeit der Ergebnisse um wenige Zenti-
meter.

Und es darf auch nicht erwartet werden, daB
diese Untersuchungen uns einem allgemei-
nen Konsens ber den Donauausbau Strau-
bing — Vilshofen naherbringen. Die Ableh-
nung der rein fluBbaulichen MaBnahmen im
Bereich des Blirgerfeldes bei Vilshofen zur
Verbesserung dieser unfalltrdchtigen Donau-
strecke durch den Verbands-Naturschutz ist
hierflr anschaulicher Beleg.

So holen die einmal hinausgeschobenen
Probleme die Politik immer wieder ein.
AnlaBlich der Generalversammlung des
Osterreichischen Wasser- und Schiffahris-
vereins hat Prasident Dipl.-Ing. Wolfgang
Paul von der Wasser- und Schiffahrtsdirek-
tion Sud in Wirzburg einen vielbeachteten
Vortrag Uber die Verkehrsentwicklung der
Rhein-Main-Donau-WasserstraBe und die
damit zusammenhangenden Probleme ge-
halten. Wir bringen diese Ausflihrungen auch
deshalb gerne, weil sie interessante Spezial-
fragen wie z.B. die Kapazititsberechnung
des Main-Donau-Kanals behandeln und
gleichzeitig ein umfassender Uberblick iber
den gegenwartigen Stand der Main-Donau-
WasserstraBe gegeben wird.

Die Redaktion



Appell an Ministerprasident Dr. Stoiber

An den

Bayerischen Ministerprasidenten
Herrn

Dr. Edmund Stoiber
Staatskanzlei

80539 Miinchen

Donauausbau Straubing — Vilshofen

Sehr geehrter Herr Ministerprasident,

mit Bestlirzung entnehmen wir Pressemel-
dungen, daB nunmehr auch das Bayerische
Staatsministerium fir Wirtschaft, Verkehr
und Technologie in den Untersuchungen
zum Donauausbau Straubing — Vilshofen ei-
ne Abladetiefe von 2,50 m nicht mehr als bin-
dende Vorgabe ansieht.

Damit schwinden die Chancen auf einen
sinnvollen Ausbau der EngpaBstrecke Strau-
bing — Vilshofen. Die zwischen lhnen und
Herrn Bundesverkehrsminister Wissmann
am 17.10.1996 vereinbarten vertieften Un-
tersuchungen der fluBbaulichen und kombi-
nierten Ausbauvarianten verlieren damit an
Wert. Denn eine zuverldssige Abladetiefe
von 2,50 m stellt ohnehin schon ein reduzier-
tes MaB dessen dar, was die Binnenschiff-
fahrt braucht, um gegeniiber StraBe und
Schiene dauerhait wettbewerbsfahig zu sein
und nachhaltig Verkehr auf die umwelt-
freundliche WasserstraBBe zu ziehen. Das gilt
insbesondere, weil die Strecke Straubing —
Vilshofen nicht unter lokalen Gesichtspunk-
ten, sondern als Teil der internationalen
Rhein-Main-Donau-WasserstraBe gesehen
werden muf3.

Die am 17.10.1996 vereinbarten zeit- und
kostenaufwendigen Untersuchungen, wel-
che hydrauliche Wassertiefe und welche da-
bei mdgliche Abladetiefe sich mit fluBbauli-
chen Mitteln erreichen lassen, bedeuten bei
dem schon bisher gesicherten Wissen oh-
nehin nicht ins Gewicht fallende neue Er-
kenntnisse, sondern nur eine Steigerung der
Genauigkeit um einige Zentimeter. Wenn
nun solche an sich schon eingeschrankt
sinnvollen Bemiihungen durch den Verzicht
auf die Vorgabe von 2,50 m Abladetiefe be-
liebig herabgemindert werden, verlieren die
ganzen Untersuchungen ihren sachlichen
Sinn. Denn sie dienen dann nicht mehr der
Beseitigung der Behinderungen fiir die Bin-
nenschiffahrt, sondern nur noch einer mdg-
lichst exakten Ermittlung dieser Behinde-
rungen.

Bleibt noch, die vertiefenden Untersuchun-
gen als Befreiungsschlag der Politik zu be-
greifen, — die lastigen Auseinandersetzun-
gen mit dem Verbands-Naturschutz und an-
deren Verhinderern fiir einige Jahre beiseite
zu schieben. Aber auch diese Hoffnung ist
nicht aufgegangen. Nachdem die parlamen-
tarische Opposition schon Ende 1996 fak-
tisch einen ,runden Tisch® fiir den Donauaus-



bau erzwungen hat, wurde nunmehr recht-
zeitig zum beginnenden Wahlkampf von den
Ausbaugegnern das Donau-Forum der
Bayerischen Staatsregierung abverlangt. Es
zeichnet sich ab, daB parlamentarische und
auBerparlamentarische Opposition die Zu-
sammensetzung des Donau-Forums, seine
Themen und die Zeitpunkte der Aktionen be-
stimmen. Der mit dem Verbands-Natur-
schutz angestrebte Konsens wird sich nicht
einstellen. Wer dies hoffie, verkennt den
Charakter einer solchen Bewegung. Folge-
richtig wendet sich schon bei der Realisie-
rung des ersten Schrittes der Vereinbarung
vom 17.10.1996 der Verbands-Naturschutz
im laufenden Planfeststellungsverfahren da-
gegen, die unfalltrachtige Strecke des Br-
gerfeldes bei Vilshofen durch rein fluBbau-
liche MaBBnahmen zu verbessern.

Die Binnenschiffahrt befindet sich schon jetzt
auf der Donau — und durch den Wechselver-
kehr auch auf dem Rhein-Main-Donau-Kanal
— durch die schlechten Schiffahrtsverhaltnis-
se aufgrund der langanhalienden Niedrig-
wasserperioden an der Strecke Straubing —
Vilshofen in einer verzweifelten Lage. Nach
einer Mitteilung der Wasser- und Schiffahrts-
verwaltung des Bundes wurde 1997 an 91
Tagen auf der Donaustrecke Straubing —
Vilshofen nicht einmal das Regulierungs-
niedrigwasser erreicht, so daB die Schiffe
nur noch 30 bis 50% ihrer Tragfahigkeit nut-
zen konnten.

An 240 Tagen muBten die Schiffe unter der
wirtschaftlichen Mindestabladung von 2,50
m fahren. Eine solche Einschrankung be-
stand am Mittelrhein nur an wenigen Tagen.
Dementsprechend ging die transportierte La-
dung um weitere 10% zuriick. DaB unter sol-
chen Bedingungen die von der Politik immer
wieder empfohlene Einbindung der Binnen-
schiffahrt in moderne Logistikketten nicht

moglich ist, sondern Verkehre auf Dauer ver-
lorengehen, ist einsichtig. Gleichzeitig
wachst der Zwang fir die deutsche Binnen-
schiffahrt, sich von der Donau zuriickzuzie-
hen, um zu Gberleben.

Bei der Art, wie der Donauausbau schon bis-
her behandelt wird, werden diese Riickgén-
ge des Verkehrsaufkommens, die allein auf
dem miserablen Ausbauzustand der Donau-
strecke Straubing — Vilshofen beruhen, dem-
nachst als Argument gegen den sachgerech-
ten Ausbau eben dieser Strecke verwendet
werden.

Dieser negative Prozef, in dem wir uns an
der bayerischen Donau inzwischen voll be-
finden, wird auch auf die vom Freistaat Bay-
ern selbst betriebenen oder doch stark sub-
ventionierten Héfen an der Wasserstraf3e
durchschlagen. Ein markantes Beispiel bie-
tet hierflr der vom Freistaat Bayern hoch
subventionierte Hafen Straubing-Sand, den
Sie, sehr geehrter Herr Ministerprésident,
vor noch nicht einmal zwei Jahren mit optimi-
stischen Zukunftsaussagen seiner Bestim-
mung Ubergeben haben. Da seine Entwick-
lung aufs engste mit dem Ausbau der Donau
verbunden ist, kdnnen die dort angesiedelten
Firmen die Kosten nicht mehr tragen und
filhlen sich von den Zusagen der Politik
getduscht.

So spielt sich bei der Frage des Donauaus-
baus im Verantwortungsbereich des Frei-
staates Bayern in geradezu idealtypischer
Weise eines jener negativen Beispiele flr
den Wirtschaftsstandort Deutschland ab,
welches Sie, sehr geehrter Herr Ministerpré-
sident, bei zahlreichen Veranstaltungen in
Ubersinstimmung mit der jeweiligen Zuht-
rerschaft einer kritischen Analyse unterzo-
gen und als gefahrliche Mangel fir die Zu-
kunftsentwicklung unseres Landes erkannt
haben.



In dieser Situation fordert der Deutsche Was-
serstraBen- und Schiffahrtsverein:

@® Beim Donauausbau muB3 das Ziel einer
zuverlassigen Abladetiefe von 2,50 m be-
stehen bleiben, denn mit weniger ist flr

@® Die Teilnahme des Deutschen Wasser-

straBen- und Schiffahrtsvereins am Do-
nau-Forum ist angemessen. Der Verein
ist bereit, sachverstdndige Vertreter zu
benennen.

die Schiffahrt nichts mehr getan.

Wenn schon vor dem Vorliegen der Er-
gebnisse der gegenwértigen vertiefen-
den Untersuchungen ein sogenanntes
Donau-Forum zusammentritt, so sind
hier auch die Vertreter der Verladerschaft
und der Schiffahrt angemessen zu betei-
ligen.

Gleichzeitig bitten wir um eine zeitnahe Ant-
wort, um unseren sehr besorgten Mitgliedern
eine Antwort aus erster Hand zukommen las-
sen zu kdénnen.

Dem Bayerischen Staatsminister fir Wirt-
schaft, Verkehr und Technologie, Herm Dr.
Wiesheu, (bersenden wir Abdruck dieses
Schreibens.

Mit freundlichen GriiBen

DEUTSCHER WASSERSTRASSEN —

UND SCHIFFAHRTSVEREIN RHEIN-MAIN-
DONAU E.V.

idbede o

Dr. Wilhelm Doni
Vorsitzender



Die Verkehrsentwicklung auf
der Rhein-Main-Donau-Wasser-
straBe nach Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals im Jahre
1992

Dipl.-Ing Wolfgang Paul, Président der Was-
ser- und Schiffahrtsdirektion Std, Wiirzburg'

Prasident Paul schildert einleitend die histori-
sche Eniwicklung der Herstellung einer
schiffbaren Verbindung zwischen Rhein und
Donau.

Nach den Projekten Fossa Carolina und Lud-
wig-Donau-Main-Kanal hatten das Deutsche
Reich und der Freistaat Bayern 1921 be-
schlossen, die GroBschiffahrtsstraBe Main-
Donau zu bauen. Damit war nicht nur die ei-
gentliche Verbindung vom Main zur Donau
herzustellen, sondern auch der Main und die
Donau gleichgewichtig zur Wasserstral3e aus-
zubauen.

Stauregelung des Mains, Main-Donau-
Kanal, Donauausbau

Der Ausbau des Mains mit Staustufen war
bis Anfang der 60er Jahre erreicht, der Aus-
bau der Donau von der Staasgrenze bis Re-
gensburg war bis Ende der 60er fertiggestellt
—allerdings auf der Strecke Vilshofen bis Re-
gensburg vertragsgeman nur in der Form ei-
ner Niederwasserregulierung mit Buhnen
und Leitwerken. In Erkenntnis der Schwéche
dieser Ausbauweise — bei niedrigen Abflis-
sen wird die Ablademéglichkeit fiir die Schif-
fe erheblich reduziert — beschlossen Bund
und Bayern 1966 im sog. Duisburger Vertrag
die damals so bezeichnete ,Kanalisierung”
der Donau von Regensburg bis Vilshofen.
Gemeint war der Ausbau mittels Staustufen.
Mit dem Bau des Main-Donau-Kanals wurde
in Bamberg 1962 begonnen und 1972 mit
der Einweihung des Hafens Nirnberg er-
reicht. Im o.g. Vertrag sahen beide Verirags-
partner vor, die Strecke Nirnberg bis Strau-
bing 1981 und die Strecke Straubing bis Vils-
hofen bis spatestens 1989 fertigzustellen.

DaB die Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals erst 11 Jahre spéter erfolgte und die Do-
naustrecke Straubing — Vilshofen sich immer
noch im Ausbauzustand der 60er Jahre be-
findet, ist hinlénglich bekannt.

Von 1923, dem Beginn der Bauarbeiten, bis
zum heutigen Tage sind — einschlieBlich der
Kriegs- und Nachkriegszeiten — rund 75 Jah-
re vergangen. In dieser Zeit hat die Rhein-
Main-Donau AG 49 Staustufen bzw. Schleu-
sen errichtet und eine Wasserstraf3e von 677
km Lénge hergestelit. In diesen 75 Jahren
hat es aber auch enorme Veranderungen in
der politischen Landschaft, in den Wirt-
schaftssystemen und bei der Entwicklung
der Binnenschiffahrt gegeben. So haben sich
die Planungsgrundlagen fiir den Wasser-
straBenbau im bautechnischen Bereich ei-
nerseits und auf der Nutzerseite, der Schiff-
fahrt, andererseits Uber die Zeit sehr gewan-
delt. Dennoch ist es im wesentlichen gelun-
gen, die Standards so anzulegen, daf3 die
WasserstraBe dem heutigen Verkehr gerecht
wird. Es konnte aber nicht ausbleiben, daB3
AnpassungsmaBnahmen — auf die spater
noch einzugehen sein wird — vorzunehmen
waren und noch sind.

Prognosen und Wirtschaftlichkeit
des Main-Donau-Kanals

Bei einem derart groBen und damit auch fi-
nanziell gewichtigen Projekt gab es neben
der vertragsrechtlichen und politischen Be-
grindung fur die jeweiligen Entscheidungen
zum Weiterbau auch immer die Frage nach
der Wirtschaftlichkeit der WasserstraB3e. Ins-
besondere bezogen sich diese Fragen auf
den Bau und die Kosten des Main-Donau-

' Vortrag anlaBlich der Generalversammlung des Osterreichischen WasserstraBen- und Schiffahrtsver-
eins am 24. November 1997 in Wien. Gegeniiber dem Originaltext haben wir auf die Wiedergabe einiger
Abbildungen verzichtet, die bereits in vorangegangenen Mitteilungsbléttern enthalten sind oder druck-

technisch nicht zu realisieren waren.
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Kanals. Wirtschaftlichkeitsberechnungen le-
ben von Prognosen des Verkehrsaufkom-
mens und von der Verkehrsentwicklung.

1962 hatte sich die ,Arbeitsgruppe fir die
Entwicklung der BinnenwasserstraBen® — ei-
ne Arbeitsgruppe der Wirtschaftskommission
fir Europa (ECE) — mit der Schaffung eines
einheitlichen WasserstraBennetzes von in-
ternationaler Bedeutung in Europa befaf3t.
Fiur die ,Rhein-Main-Donau-WasserstraBe“
wurde eine ,gesamtwirtschaftliche Rendite”
mit einer Verkehrserwartung auf der Strecke
Nirberg — Regensburg von 14 Mio. t er-
rechnet. Im Laufe der Jahre wurden — aus
welchen Anldssen und mit welcher Zielrich-
tung auch immer — folgende Verkehrspro-
gnosen fir den Main-Donau-Kanal, Strecke
Niirberg — Kelheim(Regensburg) erarbeitet:

ECE 1969 14,0 Mio.t
IFO 1975 8,5 Mio.t
DIw 1975 6,4 Mio.t
DIw 1978 3,2 Mio.t
Planco 1981 2,7 Mio t
Diw 1982 3,0 Mio.t
IFO 1982 5,5 Mio t
BL 1982 6,4 Mio.t

ECE = Wirtschaftskom.f.Europa

IFO = |nstitut f.Forschung, Miinchen

DIW = Deutsches Institut f. Wirtschaftsf., Berlin
Planco = Consulting-GmbH Essen-Hamburg

BL = Bayer. Lloyd

Dabei fallen die Minimalwerte mit 2,7 Mio.t
(Planco 1981), 3,0 Mio. t (DIW 1982) und 3,2
Mio. t (DIW 1978) auf, die seinerzeit auch da-
zu geflhrt hatten, daB der Bundesminister
far Verkehr, Volker Hauff, Auftrag gab, Uber
die Folgen einer ,qualifizierten Beendigung”
der im Bau befindlichen Sidstrecke des
Main-Donau-Kanals nachzudenken. Wie be-

1 1 kannt, ist dieser Gedanke nach dem Regie-

rungswechsel 1982 nicht weiterverfolgt wor-
den.

Nach der Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals waren naturgemaf Beflirworter und Kri-
tiker der WasserstraBe gespannt, wie sich
der Verkehr entwickeln wiirde. Nach fiinf Jah-
ren kann eine erste Bilanz gezogen werden.

Verkehrsentwicklung nach fiinf Betriebs-
jahren

Aus der folgenden Graphik kann die Ver-
kehrsentwicklung der letzten finf Jahre auf
dem Main-Donau-Kanal abgelesen werden
(Abb.1). Dabei ist differenziert zwischen
dem Transportaufkommen an der Schieuse
Kelheim — also am Ubergang zur Donau —
auf dem auf der gesamten Kanalstrecke er-
brachten Transportaufkommen. Letzterer
Wert erfaf3t sowoh! den Ziel- und Quellver-
kehr, den internen Verkehr und den Transit-
verkehr. Auffallend ist die Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens bis zum Jahre 1995 und
ein Rickgang um rund 7% in 1996, d.h. von
6,7 Mio. t auf 6,2 Mio. t bzw. 4,2 Mio. t auf 3,8
Mio. t. Die Griinde dafir liegen in der Unter-
brechung des Durchgangsverkehrs wegen
starker Vereisung an insgesamt 47 Tagen
und in der Wiederaufnahme des traditionel-
len Verkehrsweges nach Studosteuropa nach
Beendigung der Blockade im ehemaligen Ju-
goslawien. In den Jahren zuvor hatten sich
einige dieser Verkehre nach Westen orien-
tiert, was sich in der Statistik entsprechend
niedergeschlagen hat.

Fir 1997 zeichnen sich auf der Basis der bis-
herigen Ergebnisse ahnliche Werte wie 1996
ab. Auch in diesem Jahr war der Main-Do-
nau-Kanal durch eine Eisblockade vom
30.12.1996 bis 11.02.1997 = 44 Tage ge-
sperrt.

Bemerkenswett ist die relative Ausgewogen-
heit der Transporte in beide Richtungen



Glterverkehr am Main-Donau-Kanal und der Schieuse Kelheim
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(Abb.2). Bezogen auf die Zahistelle Kelheim
wurden 1996 in Richtung Donau 2,06 Mio. t
in Richtung Rhein 1,74 Mio. t transportiert
(1995: 2,07 bzw. 2,0).

Bei den Gitern dominieren Nahrungs- und
Futtermittel (29%) vor den Erzen und Metall-
abféllen (19%), gefolgt von Eisen, Stahl- und
NE-Metallen (13%), Steine und Erden (13%)
und Dingemittel (10%).

Die Verkehrsentwicklung auf der gesamten
Rhein-Main-Donau-Verbindung stellt sich als
Verkehrsband fiir das Jahr 1996 wie folgt dar
(Abb.3).

Auffallend ist das hohe Verkehrsaufkommen
im Raum Frankfurt, Offenbach und Hanau.
Von 22,06 Mio. t an der Eingangsschleuse
Kostheim nehmen die Transporiwerte bis
hinter Aschaffenburg (Schleue Obernau) auf
8,3 Mio. t ab. Am Eingang zum Main-Donau-
Kanal (Schleuse Viereth) wurden 5,7 Mio. t
gezahlt. In Kelheim — wie schon erwéhnt —
3,8 Mio. t und an der Schleusen Jochenstein
dann wieder 4,6 Mio. t.

Von Interesse ist auch die Verteilung des
Verkehrsaufkommens auf die einzelnen Na-
tionen, der sogenannte Flaggenanteil. Da-
nach verteilt sich der Flaggenanteil 1996 an
der Eingangsschleuse Kostheim (Main), an
der Schleuse Kelheim (Main-Donau-Kanal)
und an der Schleuse Jochenstein (Donau)
wie folgt:

Kostheim Kelheim Jochenstein
D 50,3 % 449 % 36,1 %
NL 40,0 % 35,3 % 17,7 %
A 0,2% 5,0 % 9,2 %
B 4,6 % 8,8 % 52 %
H 0,3 % 2,7 % 11,9 %
Sk 0,1% 1,6 % 10,8 %
Ukr/Gus - 0,1% 1,0 %
Bg - - 31%
Ro — - 2,7 %

Wahrend in Kostheim und Kelheim der deut-
sche und niederlédndische Flaggenanteil mit
zusammen 90% bzw. 80% den weitaus (iber-
wiegenden Anteil ausmacht, ist dies mit 54%
in Jochenstein, bedingt durch den hoheren
Anteil der Donauanliegerflotien, fast auf die
Halfte gesunken. Allerdings schwanken die
Werte von Jahr zu Jahr.

Nach wie vor bestimmen die Massengutver-
kehre das Transportgeschehen. Container-
verkehre haben sich auf der Rhein-Main-Do-
nau-Verbindung sehr unterschiedlich ent-
wickelt. In Kelheim wurden 1995 mit rund
9000 Containern das bisherige Maximum er-
mittelt. Die Prognose fiir 1997 liegt zwischen
4000 und 5000 Einheiten.

Zu dieser Entwicklung hat nicht zuletzt auch
die durch die Vereisung bedingte Schiffahrts-
sperre beigetragen. Die Einrichtung einer ge-
brochenen Linie auf dem ‘Rhein bis Mann-
heim, von dort mit der DB AG bis Regens-
burg und von dort wieder per Schiff donau-
abwérts ist natirlich keine Empfehlung fiir
den Main-Donau-Kanal.

Durch die Fertigstellung der Main-Donau-
Verbindung wurden auch die weiBen Flotten
begtinstigt. Insbesondere wurde dieser Was-
serweg von der Kabinenschiffahrt angenom-
men. In Kelheim wurden folgende Zahlen
festgehalten:

Anzahl der Fahrgast- und Fahrgastkabinen-
schiffe durch die Schleuse Kelheim

Jahr Fahrgastschiffe Fahrgastkabinenschiffe

1993 1129 89
1994 1906 124
1995 1917 163
1996 1609 193

Die regionale Fahrgastschiffahrt hat sich in
der landschafilich attraktiven Strecke von

Berching bis nach Kelheim etabliert. In Kel- 1 4



heim wurden 1996 rund 1600 Schiffsbewe-
gungen festgestellt. Auch der Fremdenver-
kehr hat davon profitiert.

Funf Jahre Main-Donau-Kanal — die erste Bi-
lanz bezeichne ich als gut bis zufriedenstel-
lend. Gut deshalb, weil die niedrigste Pro-
gnose mit 2,7 Mio. t um 1,4 Mio. t bereits
lbertroffen wurde, zufriedenstellend, weil ei-
ne Steigerung auf etwa 5 Mio t an der
Schleuse Kelheim noch nicht erreicht wer-
den konnte.

Transportmengen-Prognosen 2010/15

Dies fihrt zu der Frage, wie sich der Verkehr
insgesamt entwickeln wird. Generell ist von
einer Zunahme der Verkehrsmengen auszu-
gehen. Nach dem Deutschen Institut fiir Wirt-
schaftsforschung (DIW) wird fir das Jahr
20110 auf der Basis 1988 der Verkehr

Aufgrund neuerer Schétzungen wurden die-
se Werte wie folgt reduziert:

Die Wachstumsprognosen

im StraBenverkehr nehmen zu

im Eisenbahnverkehr ist ein geringer Ruck-
gang zu erwarten und

bei der Binnenschiffahrt liegt die Steigerung
bei 60%.

Wie hoch die Genauigkeit diese Werte einzu-
schatzen ist, sei dahingestellt. Auf jeden Fall
ist von steigenden Zahlen auszugehen. Das
Ziel der Verkehrspolitik des Bundesministeri-
ums fir Verkehr besteht darin, zumindest ei-
nen Teil des Verkehrszuwachses auf Schie-
ne und WasserstraBe zu verlagern.

Das Bundesministerium fir Verkehr hat im
Januar 1996 fur alle WasserstraBen abge-

auf der StraBe um 95% stimmte Planungszahien erarbeitet. Danach
auf der Schiene um 55% wird fir Main, Main-Donau-Kanal und Donau
auf der WasserstraBBe um 84% far das Jahr 2010 mit folgenden Verkehrs-
zunehmen. mengenprognosen gerechnet.
Verkehrsprognosen 2010 (in Mio t/a)
WasserstraBe Schleuse zu Berg zu Tal > Ist 1996
Main Kostheim 20,9 8,1 29,0 22,1
Obernau 7,2 5,5 12,7
Viereth 4.8 3,5 8,3 57
Main-Donau-Kanal Bamberg 4,3 3,1 7.4
Nirnberg 3,8 2,8 6,6
Kelheim 3,0* 2,8 5,8 3,8
Donau Regensburg 2,4 3,2 5,6
Jochenstein 4,6 4.4 9,0 4.6
* zur Donau ** zum Rhein



Im Zusammenhang mit Wirtschaftlichkeits-
betrachtungen zum Donauausbau Straubing
— Vilshofen hat die Planco Consulting GmbH
flir das Jahr 2010 fiir die Donau eine Ver-
kehrsmenge von 8,8 Mio. t/a ohne Ausbau
und von 9,5 Mio. ¥a mit Ausbau vorherge-
sagt.

Aktuell gibt es ein deutsch-8sterreichisches
Forschungsvorhaben zur Verkehrsentwick-
lung im Donaukorridor. Dieses Vorhaben soll
verkehrszweiglbergreifend intermodale
Transportketten fir den Prognosehorizont
2015 erarbeiten. Beteiligt sind an dem Pro-
jekt die ARGE Regionale Verkehrsplanung
und Transportwirtschaft Wien (AVT) und
Planco Consulting GmbH, Essen. Das Ifo-In-
stitut Mnchen ist korrespondierend beteiligt.
Die Prognosewerte werden in 1998 erwartet.
Damit wird auch das Dilemma bei der Erar-
beitung von Prognosen aufgezeigt, die einer-
seits als Planungsgrundlagen bendtigt wer-
den, andererseits — soweit es die Verkehrs-
mengenentwickiung von und nach Sidost-
europa angeht - auf schmaler und
ungesicherter Datenbasis beruhen.

Leistungsféhigkeit des Main-Donau-
Kanals

Neben der Frage nach Prognosewerten in-
teressiert auch immer wieder, welche Lei-
stungsfahigkeit eine WasserstraBe besitzt.
Im Vergleich zu den tatséchlichen Verkehrs-
zahlen wird je nach Beweggrund des Fra-
gestellers dann von einer guten oder
schlechten Auslastung gesprochen. Die Lei-
stungsfahigkeit einer WasserstraBe mit
Schleusen kann nicht mit einem konkreten
Wert beantwortet werden, ohne daB be-
stimmte Randbedingungen formuliert wer-
den. Die theoretische Formel zur Ermittlung
der Leistungsfahigkeit lautet:

C= %‘(nxao = Schiffe/a/Richtung

wobei T = Betriebstage/a = 355
h = Betriebsstunden/d = 24 oder 16
n = durchschnittliche Anzahl der
Schiffe in der Schleusenkammer
bei Vollbelegung =1,5
Sy =Kreuzungsschleusungsdauer in
Minuten bei Vollbelegung = 60

bedeuten.
Mit diesen Werten ergibt sich z.B. fir die

Schleuse Kelheim eine theoretische Lei-
stungsfahigkeit von

C = 355 246)(() 1.5x60 _ 12780 Schiffe/
a/Richtung

Dieser Wert hat zuné&cht keine Aussagekraft,
da die Schiffe leer,. halb oder voll beladen
sein kénnen.

Es muB als eine Aussage dariber getroffen
werden, wieviel Tonnen im Mittel die Schiffe
geladen haben und wieviele Schiffe in der
gleichen Richtung leer fahren. Hierbei ist
zwischen der Haupt- und der Nebenver-
kehrsrichtung zu unterscheiden. Die Haupt-
verkehrsrichtung (HVR) ist die Richtung, in
der der gréBere Teil der Verkehrsmenge be-
wegt wird.

Fiir die Schleuse Kelheim wurden 1996 in
der HVR zur Donau

2 286 beladene Fahrzeuge gezéhlt, die
2 058 Mio t transportiert haben.

Somit ergibt sich die durchschnittliche Bela-
dung fiir ein Schiff von

2058000t

2 286 (Anzahl) — 00 V/Schiff
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Die theoretische Leistungsfahigkeit ist prak-

tisch nicht zu erreichen da

— bei héherer Verkehrsbelastung lange
Wartezeiten an den Schleusen entste-
hen,

— die Vollbelegung der Schleuse sich nicht
immer erreichen laBt und

— beim 24-Stunden-Betrieb die Nachtstun-
den nicht die gleiche Akzeptanz wie die
Tagzeiten erreichen

Deshalb wird nach einem Erfahrungswert die
theoretische Leistungsfahigkeit Gber einen
Abminderungsfaktor von 0,8 auf die prakti-
sche Leistungsfahigkeit reduziert. In dem
Beispiel also

Cpr =0,8xC=0,8x12780
= 10 200 Schiffe/a/Richtung

Auch in der HRV fahren nicht alle Schiffe be-
laden; ein bestimmter Prozentsatz féhrt leer.
Diesen kann man aus den aktuellen Zahlen
des Jahres 1996 ermitteln. Von den insge-
samt 2 683 Schiffen in der HVR fuhren 397
Schiffe leer, so daB sich ein Leerfahrzeugan-
teil von 14,7% ergibt. Von den 10 200 in einer
Richtung maximal durchzuschleusenden
Schiffen sind 14,7% = 1 500 leere Schiffe ab-
zuziehen, so daB rund 8 000 beladene Schif-
fe zur Donau fahren kénnen. Diese Schiffe
sind mit durchschnittlich 900 t beladen, was
zu einer Verkehrsmenge von 7,9 Mio t in der
HVR fihrt.

In der Nebenverkehrsrichtung ist erfahrungs-
gemaB der Leerfahrzeuganteil gréBer. Auf-
grund der 96er Zahlen betragt er 15,9 %, das
entspricht 1 620 leeren Schiffen. Mit dann
8 580 beladenen Schiffen und der o.g. durch-
schnittlichen Beladung von 900 t ergeben
sich 7,7 Mio t inder Nebenverkehrsrichtung.
Somit betragt die praktische Leistungsfihig-
keit der Main-Donau-Kanal-Stidstrecke

7,9+7,7 =15,6 Mio. t

Dieser Wert ist nur zu erreichen, wenn es
keine weiteren Nuizer der Wasserstral3e
gibt. Tatsdchlich werden aber an der Schleu-
se Kelheim rund 1 800 Fahrgastschiffe in
beiden Richtungen gezahlt. Diese Schiffe
belasten die Schleusungen und reduzieren
damit die mdgliche maximale Anzahl von zu
schleusenden Gterschiffen. In erster Nahe-
rung reduziert sich die Leistungsféhigkeit der
Gutertonnen um das Verhéltnis der Differenz
Gesamtzahl abziglich Fahrgastschiffe zur
Gesamtzahl der Schiffe, so daB als realisti-
scher Kapazitatswert

20 400 —1800 _ :

20400 x 15,6 = 14,2 Mio. ¥/a
zu erreichen ist. Bezogen auf die Transport-
mengen 1995 mit 6,7 Mio. MDK-Gesamtver-
kehr und 4,1 Mio. t an der Schleuse Kelheim
ergibt sich damit ein Auslastungsgrad von
47% bzw. 29%.
Ein Beispiel fiir eine WasserstraBe, die an
der Grenze ihrer praktischen Leistungsfhig-
keit angekommen ist, ist die Mosel, An deren
Eingangsschleuse Koblenz wurde 1992 der
Spitzenwert von 15,8 Mio t erreicht.
Ein Maf3, welche sine Aussage {iber die Flot-
tenstruktur (Anzahl der Schiffe nach GréBen-
klassen geordnet) wiedergibt, stellt die Anga-
be der durchschnittlichen Tragfahigkeit in
Tonnen (TT) dar. Dieser Wert betragt (1996)
an der

Schleuse Kostheim 1702TT
Schleuse Kelheim 1400TT
Schleuse Jochenstein 1468TT

Unabhéngig von der maximalen Leistungs-
fAhigkeit einer WasserstraBe stelit sich fiir
die Schiffahrt die Frage, wie die durchschnitt-
liche Beladung jedes einzelnen Schiffes er-
héht werden kann. Die zur Zeit bestehenden
die Auslastung der Schiffe beeinflussenden
Randbedingungen sind bekannt: die noch



nicht abgeschlossene Mainvertiefung — d.h.
die Fahrrinnenvertiefung von 2,50 m auf
2,90 m und — gravierender — der fehlende
Ausbau der Donaustrecke Straubing — Vils-
hofen. Darauf ist spater zuriickzukommen.

24-Stunden-Betrieb

Ein weiterer die Leistungsféhigkeit und die
Verkehrsentwicklung beeinflussender Faktor
ist die Nachtschiffahrt — korrekt der 24-Stun-
den-Betrieb dieser Wasserstraf3e. Nach Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals hat die
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bun-
des diese Voraussetzung geschaffen.
Zun&chst als zweijahrigen Probebetrieb, um
zu sehen, ob dieses Angebot angenommen
wird. Nach Verldngerung des Probebetrie-
bes bis zum 31.12.1997 steht jetzt die Frage
an, ob die Schiffahrtszahlen die Aufrechter-
haltung der Nachtschiffahrt — inbesondere in
der Zeit von 0.00 Uhr bis 04.00 Uhr — recht-
fertigt.Die Frage stellt sich, denn bei 49
Schleusen — die Strecke Mainmiindung —
Aschaffenburg steht nicht zur Diskussion —
fallen nicht unerhebliche Personalkosten an.
Wenn auch nach den heutigen Erkenntnis-
sen der reine Wirtschaftlichkeitsnachweis
bei dem vorhandenen Verkehr in der Nacht
noch nicht gefiihrt werden kann, so pladiert
die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Siid
doch eindeutig fiir die Beibehaltung dieser
Betriebsform. Wenn es denn ernst gemeint
ist mit der Verlagerung des zu erwartenden
Verkehrszuwachses auf Schiene und Was-
serstrafe, dann missen alle dafiir beglnsti-
genden Faktoren auch eingesetzt werden.
Im Ubrigen werden fiir die Main-Donau-Ver-
bindung — aber auch fiir alle anderen Was-
serstraBen mit Schleusen — Projekte erarbei-
tet, wie durch Automatisation und Fernbedie-
nung eine Reduzierung der Personalkosten
erreicht werden kann.

Schiffahrissperre infolge Vereisung

Jede Beeintréchtigung der Verfiigbarkeit ei-
ner WasserstraBe mindert den Wert und da-
mit die VerlaBlichkeit des Transporiweges
fur den Verlader. Deshalb sind Ausfélle infol-
ge Vereisung ein Umstand, der nicht allein
mit dem Hinweis auf die Natur abgetan wer-
den darf. In Erinnerung sind noch die letzten
beiden Winter, in denen der Main-Donau-Ka-
nal an 47 bzw. 44 Tagen wegen Vereisung
gesperrt war. Seit Aufnahme der Schiffahrt
auf dem Main-Donau-Kanal im Jahre
1970/71 (Bamberg — Erlangen) stehen 15
Winter ohne oder mit nur wenigen Sperrta-
gen (< 5 Tage) 12 Wintern mit bis zu 47
Sperrtagen gegenuber. Wir alle kennen die
Moglichkeiten, aber auch die Grenzen des
Einsatzes konventionelle Eisbrecher. Seit
kurzem gibt es die innovative Idee eines
Bauunternehmers mittels einer Schlagwalze
das Eis in so kleine Stlicke zu zerschlagen,
daB fir die Schiffe keine nennenswerten Be-
hinderungen durch relativ groBe Schollen
entstehen. Das Verfahren wurde im Winter
1996/97 auf den langen Strecken des Mittel-
landkanals erfolgreich getestet. Die Wasser-
und Schiffahrisdirektion Sid wird dieses
Verfahren am Main-Donau-Kanal ausprobie-
ren, wobei der Schwerpunkt der Versuche
bei den Eisversetzungen in den trichterférmi-
gen Einfahrtsbereichen im Oberwasser der
Schleusen liegen wird. Neben der techni-
schen Machbarkeit sind auch die Fragen
nach den Kosten eines Einsatzes auf der
Gesamtstrecke einer vereisten Wasser-
straf3e zu kléren.

Die Verkehrsentwicklung beeintrdchtigende
Umsténde sind — wie schon angedeutet —
der noch nicht abgeschiossene Ausbau des
Mains und der fehlende Ausbau der Don-
austrecke Straubing — Vilshofen. Der aktu-
elle Zustand der Fahrrinnentiefen von der
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Mainmundung bis nach Jochenstein ist auf
der Abb.4 dargestellt.

Mainvertiefung von 2,50 auf 2,90 m

Der Ausbau des Mains — gemeint ist die Ver-
tiefung der Fahrrinne von 2,50 auf 2,90 m
und die Verbreiterung von 36 m auf 40 m —,
der oberhalb Aschaffenburg 1978 begonnen
wurde, soll den uneingeschrankten Verkehr
von GroBmotorgiterschiffen (bis 110 m Lan-
ge und 11,4 m Breite) und von Schub- oder
Koppelverbédnden (bis 185 m Lange und

11,4 m Breite) mit einer ganzjahrigen Abla-
detiefe bis zu 2,7 m erméglichen. Von der
387 km langen Mainstrecke sind 219 km
ausgebaut. Bis 1999 soll der Ausbau unter-
halb von Wiirzburg abgeschlossen sein. Die
Planungen fiir den Ausbau oberhalb von
Wiirzburg bis Bamberg sind schon sehr weit
vorangetrieben. nach Ausbau der drei Hal-
tungen Wiirzburg, Randersacker und GroB-
mannsdorf wird eine Abladetiefe von 2,50 m
durchgehend mdglich sein, da die Strecke
Marktbreit bis Bamberg seinerzeit bereits auf
2,70 m Wassertiefe ausgebaut wurde. Vor-
behaltlich der Bereitstellung ausreichender
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Haushaltsmittel wird dies voraussichtlich bis
zum Jahre 2002 erreichbar sein.

Donauaushau

Das Problem der nicht ausgebauten Donau-
strecke Straubing — Vilshofen 148t sich am
eindrucksvollsten an der aktuellen Wasser-
standsganglinie dokumentieren (Abb.5) Wie
far den Pegel Pfelling — Richtpegel fir die

Strecke Straubing — Deggendorf — darge-
stellt, ist die angestrebte Abladetiefe von
2,50 m, fur die eine Wassertiefe von 2,80 m
erforderlich ist (& 298 Pegel Pfelling) in der
aktuellen Niedrigwassersituation von Mitte
August bis Mitte November 1997 an 101 Ta-
gen nicht vorhanden. Fir eine Abladetiefe
von 1,70 m wird die erforderliche Wassertie-
fe von 2,00 m, das entspricht dem Regulie-
rungsniedrigwasserstand (RNW) des seiner-
zeitigen Ausbaus, im gleichen Zeitraum an

Stand: 17111997
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68 Tagen unterschritten. Neben diesen unzu-
reichenden Wassertiefen macht der Schiff-
fahrt die Nichtvorhersehbarkeit der Wasser-
sténde groBe Schwierigkeiten.

Bei den genannten Umsténden kann die
Schiffahrt nur aufrechterhalten werden,
wenn sie sich mittels Leichterungen in Re-
gensburg oder Straubing und Passau den
aktuellen Tageswasserstdnden anpaft. Da-
durch entstehen natiirlich Kosten, die das
betriebswirtschaftliche Ergebnis einer Reise
negativ besinflussen.

Am 17.0Oktober 1996 vereinbarten der Bun-
desminister fiir Verkehr, Matthias Wissmann,
und der Ministerprisident des Freistaates
Bayern, Dr. Edmung Stoiber, u.a. ,in Abwé-
gung der finanzpolitischen Situation der 6f-
fentlichen Hand, der verkehrswirtschaftli-
chen und &kologischen Ziele einen Ausbau
der Donau in zwei Schritten.“

Der erste Schritt umfaBt die Wiederherstel-
lung und Erhaltung einer Wassertiefe von
2m unter RNW und die Beseitigung einer
Engstelle im Berich der Stauwurzel Kachlet
bei Vilshofen (sog. Blirgerfeld). Die Wieder-
herstellung der Wassertiefe von 2 m unter
RNW st durch Furten- und Randbaggerun-
gen bereits erreicht worden. Die Nachregu-
lierung bei Vilshofen soll sicherstellen, da bei
Abfliissen zwischen RNW und MW im Stau-
wurzelbersich mindestens die gleiche Was-
sertiefe vorhanden ist wie oberhalb des
Staubereiches in der freiflieBenden Strecke.
Derzeit ist die Wassertiefe bei MW um 50 cm
niedriger. Das Planfeststellungsverfahren fiir
diese AusbaumaBnahme wird Ende 1997
eingeleitet werden.

Die Entscheidung Uber die Art des zweiten
Ausbauschrittes soll im Jahre 2000 unter
Berlicksichtigung der weiteren verkehrlichen
Entwicklung auf der Donau erfolgen.

Zur Vorbersitung dieser Entscheidung sind
vertiefte Untersuchungen zu fluBbaulichen

Lésungen und kombinierten Ausbauvarian-
ten, unter Einbeziehung von Staustufen, zu
definieren und durchzufiihren. Das zwischen
Bund und Bayern einvernehmlich erarbeitete
Untersuchungsprogramm sieht variantenun-
abhéngige und variantenabhéngige Untersu-
chungen vor.

Zu den variantenunabhéngigen Untersu-

chungen zéhlen u.a.

@ Fragen der FluBmorphologie, wozu die
Analyse bestehender Problemstrecken
und die Prognose der Verdnderungen
gehdren. Die Thematik ist eine zentrale
Frage, denn ohne wasserbauliche MaB-
nahmen wird es mittelfristig wegen des
Ausbleibens von ausreichendem Ge-
schiebe zur Sohlenerosion und damit zur
Absenkung der Wasserspiegellagen
fihren. Die Konsequenzen daraus sind
vorstellbar.

® In Konsequenz dieser Frage, aber auch
als Folge der zur Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhéltnisse zu betrachtenden Aus-
bauvarianten (fluBbauliche Varianten)
sind Sohlsicherungskonzepte, z.B. als
Deckwerke oder in Form von Geschiebe-
zugaben zu untersuchen.

® Wenn Deckwerke zur Sohlstabilisierung,
die insbesondere auch durch héhere Ab-
fluBgeschwindigkeiten infolge der An-
wendung von fluBbaulichen Ausbauele-
menten im Grenzbereich erforderlich
werden, so interessiert die Frage, wel-
cher  Sicherheitsabstand  zwischen
Schraube, bzw. Schiffsboden des sich in
Fahrt befindenden Schiffes und dem
Deckwerk notwendig ist. Dieser Sicher-
heitsabstand soll in einem Naturversuch
festgestellt werden. Dieses MaR ist inso-
weit auch von groBer Bedeutung, weil
damit das Abladeverhalten der Schiffe
mabBgeblich beeinfluBt wird.



Als variantenabhdngige Untersuchungen
werden folgende Falle betrachtet:

® FEine Optimierung des Ist-Zustandes, wo-
zu bereits die MaBnahmen des ersten
Schrittes gehdéren.

® Eine verscharfte FluBregelung, die in Er-
génzung der bereits im groben durchge-
fuhrten Planung fiir die obere Strecke
nunmehr auch die Planung der unteren
Strecke — Isarmiindung — Vilshofen — vor-
sieht. Diese Untersuchung beinhaltet ei-
nen Ausbau ohne Staustufen, der die
Forderung der im Duisburger Vertrag fiir
den Donauausbau fetsgelegten Ablade-
tiefe von 2,50 m erfillen muB3 oder die-
sem Ziel im verkehrswirtchaftlich notwen-
digen Umfang hinreichend nahe kommen
soll. Dieser Ausbau soll die Dynamik der
Schwankungen der Wasserspiegellagen
nur marginal beeinflussen und damit 6ko-
logisch wertvollen Gebieten Substanzer-
halt gewéhren. Schlieflich muB ein der-
artiger Ausbau mit einer dichten Folge
von Leitwerken, befestigten Ufern und
Buhnengruppen, die innerhalb des be-
stehenden FluBbettes liegen, den Forde-
rungen der Schiffahrt nach Sicherheit
und Leichtigkeit genlgen, ein landschatft-
lich ansprechendes Bild ergeben und ei-
ne hinreichende Akzeptanz finden. Ob
die Vielzahl| der Forderungen, von denen
hier nur einige Aspekte genannt wurden,
alle abgestimmt aufeinander erflillt wer-
den kénnen, bleibt der am Schluf3 der
Untersuchungen anstehenden Bewer-
tung Uberlassen.

@® FEine 1-Stufen-Ldsung. Hierbei ist an eine
Schleuse im Durchstich bei Aicha ge-
dacht, verbunden mit einem Wehr am
Eingang der Mihlhamer Kurve. Diese
Staustufe mit moderatem Stauziel fixiert
den notwendigen Halt des Wasserspie-

gels an der Isarmlndung, der zwingende
Voraussetzung ist fur alle Ausbauvarian-
ten oberhalb von Deggendorf. Zudem er-
laubt diese Variante den weitgehenden
Erhalt des dkologisch bedeutsamen Be-
reiches am rechten Ufer unterhalb der
Isarmiindung. Durch Ausbildung eines
hinter dem rechten Staudamm angeord-
neten FlieBgewassers, welches vom
Isarwasser gespeist werden konnte, wa-
re die Dynamik der Wasserspiegellagen
zu erhalten. In Abstimmung mit dem vom
Bund und Freistaat Bayern geftrderten
Vorhaben Isarmiindungsgebist wird fir
den FluBabschnitt Isarmiindung — Nie-
deralteich (Donau-km 2283 — 2276) bei
der Bundesanstalt flir Wasserbau in
Karlsruhe ein physikalisches Modell an-
gelegt, um damit die vielfaltigen Fragen
der Optimierung einer Staustufe und der
Erhaltung des o.g. 6kologischen Berei-
ches zu kléren.

® SchlieBlich runden Uberlegungen zu
Mehrstufenldsungen das Spektrum der
Untersuchungen ab.

Nach gut einem Jahr stellt sich die Frage
nach dem Stand der Untersuchungen. Zur
Vorbereitung der verschiedenen mathemati-
schen und physikalischen Untersuchungen
sowie der Naturversuche mufBten die Rand-
bedingungen formuliert und von den Auftrag-
gebern akzeptiert werden. Zudem muBte der
Bestand von Daten gesichtet, bewertet und
durch Erhebungen ergénzt werden. So wur-
den z.B. als erstes Befliegungen mit dem Ziel
der Erarbeitung eines digitalen Gelédnde-Mo-
dells veranlaBt. Zusammen mit den Querpro-
filpeilungen im FluB sind diese Daten die
Grundlage fir ein detailliertes eindimensio-
nales Strémungs- und Befahrbarkeitsmodell.
Auch die Anordnung des oben geschilderten
Naturversuches zur Beantwortung des erfor-
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derlichen SicherheitsmaBes bei der aus ei-
nem grobkdrnigen Deckwerk bestehenden
Sohle wirft viele Detailfragen auf, so daB die-
ser Auftrag zur Durchfihrung des Versuches
bisher noch nicht erteilt werden konnte. Hier-
bei ist besonders darauf zu achten, daB der
Schiffahrtsbetrieb nicht negativ beeinfluBt
werden darf.

In der zuriickliegenden Zeit konnten die
Randbedingungen abgesteckt, die Datenba-
sis verbessert und ein wesentlicher Teil der
Untersuchungen in Auftrag gegeben werden.

Nicht weiter eingegangen bin ich auf die be-
gleitenden 8kologischen Untersuchungen.
So ist es versténdlich, daB bei dem Umfang
und der Vielschichtigkeit der Untersuchun-
gen noch keine Ergebnisse vorliegen kén-
nen. Diese mlssen aber spétestens in 2%
Jahren fir die Entscheidungstrager abge-
schlossen, aufbereitet und bewertet sein. Fur
die mit der Planung und Durchfiihrung beaui-
tragten Anstalten, Institute, Professoren und
die Rhein-Main-Donau AG eine knappe Zeit,
flr die Schiffahrt eine sehr lange Zeit.



Donauschiffahrt 1997

Das Wasser- und Schiffahrtsamt Regens-
burg nimmt in einer Presseinformation zu ge-
ringeren Transportzahlen im Jahr 1997 auf
der deutschen Donau Stellung und begrin-
det diese insbesondere mit den schlechten
Schiffahrtsverhéltnissen auf der Strecke
Straubing — Vilshofen. Nachfolgend geben
wir den Inhalt dieser Pressemeldung wieder:

Im Jahre 1997 waren die Schiffahrtsverhélt-
nisse auf der deutschen Donaustrecke sehr
schlecht. So war u.a. im Januar die Schiff-
fahrt auf der Donau an 27 Tagen wegen Eis
eingestelltl. Der Main-Donau-Kanal war so-
gar erst Mitte Februar wieder eisfrei.

Ab Mitte August begann eine lange Niedrig-
wasserperiede, die mit zwei kurzen Unter-
brechungen bis Mitte Dezember andauerte.
Nur an 40% der Tage konnten im Jahr 1997
Schiffe mit einer Abladetiefe von 2,50 m fah-
ren.

Am 24.September 1997 wurde am Pegel
Pfelling mit 247 cm ein Wasserstand gemes-
sen, der letztmalig 1962 unterschritten wur-
de. Der kennzeichnende Niedrigwasser-
stand der Donau, der ,RNW*, der im Mittel
an 40 Tagen im Jahr unterschritten wird,
wurde 1997 an 91 Tagen unterschritten. Dies
entspricht der hochsten Anzahl an Unter-
schreitungstagen seit 1972; damals waren
es 121 Tage.

in dieser Niedrigwasserperiode, bei der in
dem Streckenabschnitt zwischen Straubing
und Deggendorf weniger als 2 Meter hydrau-
lische Fahrrinnentiefe vorhanden sind, was
einer Abladetiefe von kaum 1,50 m ent-
spricht, konnten die Schiffe nur noch etwa 30-
50 % ihrer méglichen Tragfahigkeit nutzen.
Derartige Verhaltnisse waren 1997 am Rhein
Uberhaupt nicht gegeben!

Unter Beriicksichtigung dieser unglnstigen
Randbedingungen ist die Transportleistung
auf der deutschen Donaustrecke, gemessen

am Vorjahresergebnis, kaum als Riickgang
anzusehen. An der Schleuse Regensburg
wurden mit 3,5 Mio. Tonnen etwa 11%, an
der Schleusengruppen Jochenstein mit 4,5
Mio. Tonnen dagegen nur 2% weniger an
transportierter Ladung gegeniiber dem Vor-
jahr '96 gezdhlt. Bei dem Rekordergebnis
des Jahres '95 mit 4,9 Mio. Tonnen Ladung
in Jochenstein ist maBgebend, daB damals
auch besonders glinstige Wasserstande zu
verzeichnen waren. So lag 1995 der Mittel-
wasserstand am Pegel Pfelling mit 429 cm
um 20 cm Gber dem ,10-Jahresmittel”.

Ein Rickgang bei den Schiffszahlen war
nicht festzustellen, da die Ladung wegen der
eingeschrankten  Ablademéglichkeit — mit
mehr Schiffen bzw. héaufigeren Fahrten
transportiert werden mufte. Das ist jedoch
auf Dauer schon aus Wirtschaftlichkeitsgrin-
den nicht maglich.

Leichterungen erforderlich

Die Umschlagsleistung in den Héfen ist ge-
geniiber dem Verkehr auf der Donau nicht
zuriickgegangen. Als Folge der niedrigen
Wasserstéinde muBten in den Héfen viele
Leichterungen durchgefiihrt werden, so daB
der Hafen Regensburg mit lber 2,03 Mio.
Tonnen sogar wieder die 2-Millionen-Marke
Gbertreffen konnte. Der Gesamtumschlag al-
ler Hafen und Umschlagstellen an der deut-
schen Donaustrecke wird vorausichtlich um
etwa 7% Uber dem ’'96er-Ergebnis liegen.
Schatzungsweise wurden 1997 160.000 t
Ladung wasserstandsbedingt geleichtert.
Solche Leichterungen sind jedoch wirtschaft-
lich nicht lange durchzuhalten.

Dies allein bedeutete fir die Schiffahrt zu-
sitzliche Kosten in Hohe von dber 1 Mio.
DM.

Zahlreiche Schiffe haben wegen der nicht
unerheblichen Leichterkosten iangere Liege-
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zeiten in Kauf genommen bzw. konnten we-
gen der Art der Ladung nicht geleichtert wer-
den. Durch diese Wartezeiten sind der Schiff-
fahrt weitere Verluste entstanden. Zeitwei-
se lagen ober- und unterhalb der freien
FlieBstrecke zwischen Straubing und Vils-
hofen bis zu 50 Schiffe. Die Ausfallkosten
far ein Binnenschiff mittlerer GréBe betragen
dabei etwa 2.000,— DM je Tag.

Schiffsunfélle zwangslaufig

Eine weitere Folge des Niedrigwassers wa-
ren Unfalle, durch die zusétzliche Kosten fiir
Ausfallzeit, die Bergung und ggf. Baggerung
entstanden sind. So betrugen allein die Bag-
gerkosten fir die Beseitigung einer Untiefe
als Folge eines Unfalls im letzten Jahr Gber
10.000,- DM.

Insgesamt wurden 1997 an der Bundeswas-
serstrae Donau (Lange ca. 210 km) 80 Un-
falle gezahlt. Im September wurde der mo-
natliche Héchstwert mit 11 Unféllen regi-
striert. Die EngpaBstrecke Straubing — Vils-
hofen erwies sich dabei als besonders unfall-
trachtig. Auf diesen 70 km passierten 47 Un-

falle; die meisten davon waren Festfahrun-
gen, die vermehrt bei niedrigen Wasserstén-
den aufgetreten sind. Bei Niedrigwasser ist
die Schiffahrt aufgrund des wirtschaftlichen
Drucks noch risikobereiter und versucht, die
unzureichenden Fahrrinnenverhélinisse
noch stérker auszureizen.

Die schlechten Verkehrsverhaltnisse in '97
haben die Notwendigkeit einer Verbesse-
rung der Schiffahrtsbedingungen zwischen
Straubing und Vilshofen besonders deutlich
gemacht. Dieser Streckenabschnitt weist zur
Zeit die mit Abstand schlechtesten Verhalt-
nisse auf der gesamten Rhein-Main-Donau-
Verbindung auf. Hinzu kommt, daf die Bela-
dung der Schiffe und langerfristige Trans-
portplanungen aufgrund der witterungsab-
hangigen AbfluBschwankungen und Niedrig-
wasserstédnde nicht planbar und kalkulierbar
sind.

Die Schiffahrtsverhaltnisse in 1997 haben
drastisch verdeutlicht, wie wichtig eine rich-
tungsweisende Entscheidung lber den Do-
nauausbau ist, um dem umweltfreundlichen
Verkehrstrager Binnenschiffahrt eine Per-
spektive zu bieten.



Vertiefende und ergéanzende
Untersuchungen

Dr. Hartwig Hauck, Geschéftsfilhrendes
Vorstandsmitglied des Deutschen
WasserstraBen- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V.

In einer Vereinbarung vom 17.10.1996 wur-
de zwischen Bundesverkehrsminister Wiss-
mann und Ministerprasident Dr. Stoiber be-
kanntlich festgelegt, den weiteren Donau-
ausbau in zwei Schritten vorzunehmen:

— In einem ersten Schritt soll bis zum Jahr
2000 der Zustand der Fahrrinne mit fluBre-
gelnden MaBnahmen, die auch den Be-
reich des Birgerfeldes bei Vilshofen
einschlieBen, optimiert werden. Hierflr
sind Investitionen in Hohe von 24 Mio. DM
vorgesehen.

— In einem weiteren Schritt sollen daneben
bis zum Jahr 2000 fluBbauliche und kom-
binierte Ausbauvarianten einer vertieften
Untersuchung unterzogen werden. Mit die-
sen Untersuchungen sollen die Grundla-
gen erarbeitet werden, um im Jahr 2000
eine allseits akzeptierte L&sung zu finden.

Nachdem seit dieser Vereinbarung inzwi-
schen fast 1% Jahre ins Land gegangen
sind, erscheint es angemessen, Uber das
seither Geschehene zu berichten.

FluBbauliche MaBnahmen

Was den ersten Schritt betrifft, so ist die Wie-
derherstellung der Wassertiefe von 2,0 m
unter Regulierungsniedrigwasser (RNW)
durch Furten- und Randbaggerungen und
den Einbau des Materials in Kolke mit Ko-
sten von 4 Mio. DM inzwischen erfolgt. Aller-
dings sind solche Baggerungen im Bedarfs-
falle auch in der Vergangenheit schon regel-
maBig erfolgt.

Die Regulierung bei Vilshofen soll sicherstel-
len, daB bei Abflissen zwischen RNW und
Mittelwasser (MW) im Stauwurzelbereich
mindestens die gleiche Wassertiefe vorhan-
den ist wie oberhalb des Staubereichs in der

freiflieBenden Strecke. Derzeit ist die Was-
sertiefe bei MW um 50 cm geringer. Das
Planfeststellungsverfahren fir diese Aus-
baumaBnahme wurde Ende 1997 eingelei-
tet, die Stellungnahmen der Beteiligten lie-
gen seit kurzem vor.

Mit Ausnahme des Verbands-Naturschutzes
sind uns keine essentiellen Einwendungen
bekannt. Der Verbands-Naturschutz jedoch
lehnt die rein fluBbauliche MaBnahme zur
Hersteliung einer Fahrrinne mit einer hydrau-
lischen Wassertiefe von 3,10 m, die bei ei-
nem Absunk von 20 cm und einem Fiottwas-
ser von 40 cm bei RNW eine Abladetiefe von
2,50 m erméglichen, als zu weitgehend ab.
Die langandauernden Niedrigwasser in 1997
und die daraus resultierende Reduzierung
der Transportleistungen machen deutlich,
daR die bisherigen MaBnahmen nicht geeig-
net sind, die Situation der EngpaBstrecke
Straubing — Vilshofen fiir die Schiffahrt zu
verbessemn.

Das Untersuchungsprogramm

Was nun den zweiten Schritt, ndmlich die
vertiefenden Untersuchungen fluBbaulicher
und kombinierter Ausbauvarianten betrifft, so
hat es geraume Zeit gebraucht, bis man sich
dariber klar war, was aufgrund der Entschei-
dung vom 17.10.1996 eigentlich untersucht
werden sollte. Denn die Rhein-Main-Donau
AG hatte seinerzeit ja aufgrund jahrelanger
Untersuchungen zahlreicher Varianten ein
optimiertes Konzept fir einen sanften stau-
gestiitzten Ausbau vorgelegt, und an-
schlieBend auch schon vertiefte Unter-
suchungen und dann noch einmal ergénzen-
de Untersuchungen, also bereits zweimal
Nachuntersuchungen durchgefihrt.

Inzwischen haben sich jedoch Bund und
Freistaat (iber die nun noch durchzufithren-

26



27

den Untersuchungen abgestimmt, diese for-
muliert und die sich dabei ergebenden Auf-
gaben an die Beteiligten verteilt.

Im einzelnen ist folgendes vorgesehen:
Zunéchst Untersuchungen der Bundesan-
stalt fir Wasserbau (BAW), Karlsruhe, ge-
meinsam mit der Rhein-Main-Donau AG dar-
Uber, was die Donau im Abschnitt Straubing—
Vilshofen an hydraulicher Wassertiefe bei
festgelegten Breiten hergibt. Diese hydrauli-
sche Untersuchung erfolgt konkret am
FluBlauf der Donau und berechnet, welche
hydraulische Tiefe der nicht beeinfluBbare
AbfluB3 hergibt. Dazu liefert die Rhein-Main-
Donau AG die Daten und die BAW beurteilt
diese und fuhrt die Berechnungen durch.
Diese Untersuchung erfolgt somit nicht an
einem Modell, sondern am konkreten FluB-
lauf, und zwar fiir die Gesamtstrecke
zwischen Straubing und Vilshofen. Dabei
wird von einer fluBbaulichen Lésung ausge-
gangen, wobei zwei Falle unterschieden
werden: Beim ersten handelt es sich um den
optimierten Ist-Zustand und beim zweiten
um eine fluBbauliche Variante mit zusétz-
lichen Buhnen und Leitwerken. Es wird also
untersucht, ob man das heute bestehende
Niederwasserregulierungskonzept noch et-
was verbessern kann bzw. welche Verbesse-
rung méglich ist, wenn man Buhnen und
Leitwerke noch verstarkt.

Im Grunde genommen ist eine solche Be-
rechnung schon bei der Widerlegung der
Vorschldage von Ogris erfolgt. Nunmehr wird
mit einem nochmals verfeinerten Raster von
100 m fir die Querprofile berechnet. Dabei
kann die Genauigkeit der Ermittlung nur um
wenige Zentimeter gesteigert werden.
Entscheidend ist dabei zu wissen, daB3 bei
hydraulischen Berechnungen immer gewis-
se Annahmen zu treffen sind, so daf3 die
Grenze der Genauigkeit nicht durch die
Rechnung, sondemn die Annahmen bestimmt

wird. Durch Eichung am Ist-Zustand der Do-
nau sind im vorliegenden Fall relativ genaue
Ergebnisse erreichbar.

Damit ist der erste groBe Untersuchungs-
komplex, die Ermittlung der hydraulischen
Wassertiefe, in einem 100-m-Raster fir die
gesamte Donaustrecke Straubing — Vils-
hofen umrissen.

Schon vor dieser Rechnung sind sich die
maBgeblichen Experten darilber einig, daB
die fluBbaulichen Mébglichkeiten bei der
Donaustrecke Straubing — Vilshofen auf je-
den Fall bei einer hydraulischen Wassertiefe
von max. 2,80 m enden, eher jedoch deutlich
niedriger, namlich in der Strecke Isarm(in-
dung — Straubing 2,60 — 2,70 m, unterhalb
der Isarmindung bis Vilshofen eher 2,40 m.

Die mégliche Abladetiefe

Im zweiten Teil der Untersuchung geht es
dann darum, welche Abladetiefe unter den
Verhéltnissen der Strecke Straubing — Vils-
hofen bei der erreichbaren hydraulischen
Wassertiefe moglich ist. Diese Untersu-
chung lauft als Laborversuch bei der Ver-
suchsanstalt flr Binnenschiffbau in Duisburg
(VBD). In einem physikalischen Modell, das
sich an den besonders kritischen Abschnit-
ten der Donaustrecke unterhalb der Isar-
miindung orientiert, 1aBt man Modellschiffe
fahren und miBt deren Absunk wahrend der
Fahrt. Zu den 2,50 m Abladetiefe, die das ru-
hende, beladene Schiff hat, kommt somit der
Absunk bei der Fahrt. Hinzu kommt noch der
erforderliche Abstand zur FluBsohle. Dieser
Abstand héngt stets von der Qualitat der
Sohle ab. Bei feinem Sand kann das Schiff
dar(berrutschen, bei Kies muf3 es schon et-
was mehr Abstand halten und bei einer be-
rollten Sohle, wie sie bei einer fluBbaulichen
Lésung notwendig ist, muB3 es deutlich mehr



Abstand sein, um Schaden am Schiff, aber
auch an der Sohle zu vermeiden.
Dementsprechend ergibt sich die Differenz
zwischen hydraulischer Tiefe und Abladetie-
fe durch den Absunk, das Flottwasser und
die Herstellungsgenauigkeit der Sohle. Aus
der Addition dieser Komponenten resultiert
ein MaB zwischen hydraulischer Tiefe und
Abladetiefe, bei dem die Meinungen der Ex-
perten von 0,60 m bis 1,20 m reichen.

Ein weiteres Ergebnis der VBD-Untersu-
chung wird sein, mit welcher Geschwindig-
keit das Schiff unter den Bedingungen der
Strecke Straubing — Vilshofen noch fahren
kann. Denn bei sehr langsamer Fahrt ist der
Absunk natiirlich geringer, die Riickstro-
mung paft dann noch. Je mehr der Quer-
schnitt der Fahrrinne etwa durch fluBbau-
liche MaBnahmen eingeengt wird, um so
stérker ist auch der Absunk, weil die Rick-
strdomung zunimmt.

In diesem Zusammenhang ist auf zweierlei
hinzuweisen: Gerade Professor Nestmann
hat zu verschiedenen Anldssen flir die
Donaustrecke Straubing — Vilshofen, insbe-
sondere fiir den Abschnitt unterhalb der |sar-
mindung nachgewiesen, daB bei einer Ein-
engung der Fahrrinne durch fluBbauliche
MafRnahmen der Absunk der zu Berg fahren-
den Schiffe schneller steigt, als sich die hy-
draulische Wassertiefe ‘durch fluBbauliche
MaBnahmen erhéhen I&Bt. Und auBerdem
ist gerade in diesem Zusammenhang zu be-
tonen, daB der Absunk entscheidend vom
AbfluBquerschnitt abgéngig ist und deshalb
die von Ausbaugegnern gerne zitierten Ver-
gleiche der hydraulischen Wassertiefe der
oberen Donau mit den Fahrrinnentiefen von
Rhein und mittlerer Donau so nicht zuléassig
sind, da sie dieses physikalische Grundge-
setz, ndmlich das Verhaltnis von AbfluBquer-
schnitt zu eingetauchtem Schiffsquerschnitt,
vernachldssigen.

Naturversuch fiir Isarmiindung

Und dann gibt es auch noch den Naturver-
such der BAW im Isarmindungsgebiet, um
Méglichkeiten zur Stabilisierung der Isarein-
mindung und deren ékologische Gestaltung
einschlieBlich der Anbindung des Staatshau-
fens mit seinen Altwasserarmen zu ermit-
teln.

FaBt man die bisher besprochenen Untersu-
chungen kurz zusammen, so stellt im ersten
Teil die Bundesanstalt flir Wasserbau mit Zu-
arbeit der RMD fest, welche hydraulischen
Wassertiefen in den Abschnitten der Don-
austrecke Straubing — Vilshofen durch fluB-
bauliche Maf3nahmen zu erreichen sind und
die Versuchsanstalt fiir Binnenschiffbau,
wieviel Abladetiefe daraus fir das beladene
zu Berg fahrende Binnenschiff resultiert.

Steinteppich bei Miihlham

Als dritter Teil der Untersuchungen ist in Er-
ganzung der VBD-Laborversuche ein Natur-
versuch an der Donau bei Miihlham vorge-
sehen. Dazu soll auf einer 600 m langen und
40 m breiten Strecke ein Steinteppich in die
Donau eingebaut werden, der einer Sohlsi-
cherung entspricht, wie man sie bei der fluB-
baulichen Ldésung braucht. Die Vorbereitun-
gen hierzu sind von der Rhein-Main-Donau
AG abgeschlossen. Mit Hilfe dieses Natur-
versuchs solle dann besser beurteilt werden
kénnen:

® Wie man einen solchen Steinteppich ein-
bauen kann? Hier sollen Meinungsver-
schiedenheiten zwischen den Experten
abgeklart werden, ob man unter Naturbe-
dingungen dieses grobkdrnige Deckwerk
ausreichend genau einbauen kann, auch
bei zwischenzeitlichem Hochwasser, wie
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méchtig eine stabile Sohlbefestigung
sein muB und welche Arbeitsgenauigkeit
sich beim Einbau erreichen [&3t.

® Die technischen Einbaumdglichkeiten
sowie die Kosten eines solchen Teppichs
sollen auch in diesem Naturversuch er-
mittelt werden.

® Langwieriger wire es dann festzustellen,
wie sich solch ein Steinteppich unter ver-
schiedenen Wasserstanden, insbeson-
dere AbfluBhochwasser, im Zeitablauf
unter den speziellen Bedingungen dieser
Donaustrecke verandert.

® Und besonders wichtig ist es, dann in
diesem Versuch zu prifen, wie sich die
so ausgebaute Sohle mit der Schiffahrt
vertrégt. Ob der Steinteppich den Einwir-
kungen der Schiffsschrauben standhélt
und auch, ob er zu h&ufigen und massi-
ven Beschadigungen von Schraube und
Schiff fihnt. Hieraus resuliert, mit wel-
chem Sicherheitsabstand Uber einen sol-
chen Steinteppich gefahren werden muf3
und dies wiederum ist ausschlaggebend
fur die erreichbare Abladetiefe.

Erkenntniswert

An dieser Stelle ist vor Obertriebenen Erwar-
tungen hinsichtlich des Erkenntniswertes der
Untersuchungen zu warnen.

Wesentliche neue Erkenntnisse werden die-
se Untersuchungen weder hinsichtlich der
fluBbaulichen Méglichkeiten noch mit diesen
im Donauabschnitt Straubing — Vilshofen,
insbesondere unterhalb der Isarmiindung,
erreichbaren hydraulischen Wassertiefe und
der dabei erreichbaren Abladetiefe ergeben.
Die Ergebnisse werden sich im geringflgi-
gen Zentimeterbersich bewegen. Insbeson-
dere aber sollte man sich stets vergegen-
waértigen, daf sich diese Versuche und Be-

rechnungen deutlich unter jenen 2,50 m Ab-
ladetiefe bewegen, welche die Binnenschiff-
fahrt benétigt, um dauerhaft wettbewerbs-
fahig zu sein.

Transportprognosen

Als vierter Teil der Untersuchungen, um den
Ausbau der Donau beurteilen zu konnen,
werden die Transportuntersuchungen aktua-
lisiert. Dabei geht es insbesondere um die
Prognose von Planco, die fiir die Donau oh-
ne Ausbau eine Verkehrsmenge von 8,8 Mio.t
und mit Ausbau 9,5 Mio. t im Jahr 2010 vor-
hersagt. Ein deutsch-dsterreichisches For-
schungsvorhaben zur Verkehrsentwicklung
im Donaukorridor soll verkehrszweigliber-
greifend internationale Transportketten fiir
den Prognosehorizont 2015 erarbeiten. An
diesem Projekt sind die ARGE Regionale
Verkehrsplanung und Transportwirtschaft
Wien (AVT) und die Planco Consulting
GmbH Essen, sowie korrespondierend das
IFO-Institut Miinchen beteiligt. Die Progno-
sewerte werden fir 1998 erwartet.
Angesichts der durch Niedrigwasser der Do-
nau im Jahr 1996 und vor allem 1997 einge-
tretenen rickldufigen Entwicklung der Trans-
porimengen auf der deutschen Donau-
strecke und unter Beriicksichtigung der
Wettbewerbsverhéltnisse auf dem Verkehrs-
sektor wird deutlich, daB ohne sachgerech-
ten Ausbau der Donau ein Volumen von 8,8
Mio. t pro Jahr sich keineswegs einstellen
wird. Demgegeniiber erscheinen 9,5 Mio. t
bei Vollausbau zu niedrig geschétzt. Bei die-
sem zur Zeit laufenden Forschungsprojekt
wird sich sicher die Prognose von Planco,
wonach zwischen dem Volumen bei Ausbau
bzw. Nichtausbau nur 0,7 Mio. t liegen, nicht
bestatigen. Denn sie geht an den Realitéten
zukinftiger Transportanforderungen vorbei.



Okologische Bewertung

Als letztes sind noch 6kologische und limno-
logische Untersuchungen vorgesehen, wel-
che die verschiedenen Lésungen aus Sicht
der Umwelt vergleichen sollen. Realisti-
scherweise wird man hier davon ausgehen
miissen, daB bei der gegenwartig in dkologi-
schen Kreisen dominierenden Verherrli-
chung des FlieBenden und des Ist-Zustan-
des auch sanfte Stauldsungen unterbewertet
werden. Dabei sind objektive Fachleute
durchaus der Meinung, daB eine harte Re-
gulierungslésung fur den FluBlauf schlechter
ist als eine Stauldsung mit ihrem ungeheu-
ren Potential an Ausgleichs- und Ersatzmég-
lichkeiten.

Was auch immer — im einzelnen und in der
Summe — die geschilderten vertiefenden und
ergénzenden Untersuchungen ergeben, ei-
ne Prognose erscheint schon heute sicher:
Der von der Politik erhoffte Konsens uber
den Donauausbau wird durch Untersuchun-
gen nicht herzustellen sein. Denn fiir die Bin-
nenschiffahrt sind die Mindestmarken des
Ausbaus durch die Abladetiefe von 2,50 m
gegeben, die durch einen fluBbaulichen Aus-
bau nicht annédhernd zu erreichen sind. Der
Verbands-Naturschutz aber will im Grunde
gar keinen Ausbau, und dies bedeutet fiir die
Donau iiber lange Perioden eine Abladetiefe
von deutlich unter 2,0 m.
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