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Der Main im europédischen WasserstraBennetz

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein fihrte unter reger Beteiligung
seiner Mitglieder und Freunde die diesjahrige
Mitgliederversammlung als Informationsfahrt
auf dem Main mit dem Fahrgastschiff ,Alte
Liebe* von Wirzburg nach Gemiinden durch.
Dementsprechend stand der Ausbau des
Mains im Mittelpunkt der Vortrdge und Ge-
sprache.

Mainausbau erreicht Wiirzburg

Der fir den Ausbau des Mains zusténdige
Leiter des WasserstiraBen-Neubauamtes
Aschaffenburg, Dipl.-Ing. Klaus Schwersenz,
gab dabei einen Uberblick zum Mainausbau.
Bei diesem geht es um eine Vertiefung der
Fahrrinne des Mains von 2,50 m auf 2,90 m
und ihre Verbreiterung von 36 m auf 40 m.
Bis 1999 wird dieser Ausbau bis unterhalb
Wiirzburg abgeschlossen sein. Die Pla-
nungsarbeiten konzentrieren sich jetzt be-
reits auf die Strecke Bamberg — Wiirzburg,
die bis 2005 fertiggestellt werden soll.

Dann ist der uneingeschrinkte Betrieb mit
GroBmotorgiiterschiffen bis 110 m L&nge
und 11,4 m Breite und von Schub- und Kop-
pelverbédnden bis 185 m Lénge mit einer
ganzjdhrigen Abladung bis zu 2,70 m ge-
wiéhrleistet. Die Kosten des Ausbaus zwi-
schen Aschaffenburg und Wiirzburg betra-
gen 180 Mio. DM, von denen 18 Mio. DM auf
landschaftspflegerische MaBnahmen entfal-
len.

Anhand anschaulicher Beispiele legte
Schwersenz dar, wie unvermeidbare Eingrif-
fe in Natur und Landschaft dazu genutzt wer-
den, durch umfangreiche landschafispflege-
rische BegleitmaBnahmen die Lebensraum-
vielfalt bisher strukturarmer Ufer- und
Gewdsserbereiche zu erhdhen. So entste-
hen wertvolle Lebensraume fir eine Vielzahl
von Tier- und Pflanzenarten. Damit bedeutet

die Mainvertisfung héufig eine Verbesserung
des gegenwdrtigen Zustandes und eine gut-
genutzte Chance, Okonomie und Okologie
gleichermaBen gerecht zu werden. Im vorlie-
genden Mitteilungsblatt bringen wir den Bei-
trag von Baudirektor Dipl.-Ing. Klaus Schwer-
senz "Entscheidende Etappe des Mainaus-
baus — Wiirzburg erreicht® mit zahlreichen
Bildern und Darstellungen.

Neben dem Ausbau der Fahrrinne werden
auch die Schleusenanlagen am Main den An-
forderungen der heutigen Schiffahrt ange-
paBt. Der Einsatz von GroBmotorgiiterschif-
fen und Schub- bzw. Koppelverbédnden erfor-
dert an einigen Schleusenanlagen den
Ausbau der Vorhéfen, um ein ungehindertes
Passieren der Schleusenanlagen zu ermégli-
chen. Der in diesem Mitteilungsblatt vorge-
stellte Ausbau des unteren Vorhafens der
Schleuse Faulbach zeigt exemplarisch die
dabei auftretenden Probleme der Planung
und Ausfiihrung dieser Baumafnahmen. In
den letzten Jahren wurden weitere Vorhafen
in Heubach und Wipfeld ausgebaut; 1998 fin-
den entsprechende Arbeiten in Marktbreit
und Griesheim statt. Vorhafen in Lengfurt,
Rothenfels, Dettelbach und Randersacker
werden in den n&chsten Jahren folgen.

Der Beitrag von Dr.-Ing. Ch. Heinzelmann,
Dipl.-Ing. J. Mirschenz und Dipl.-Ing. Klaus
Schwersenz "Auswirkungen der Umweltver-
traglichkeitsuntersuchung auf den Vorhafen-
ausbau der Main-Schleuse Faulbach® geht
Uber die Fragen des wasserbautechnischen
Ausbaus hinaus eingehend auf die dkologi-
schen Beweggriinde und MaBnahmen ein.

Gegen die Verengung des Blickwinkels

Angesichts dieser Tatsachen ist die destrukii-
ve Kritik des Verbands-Naturschutzes insge-
samt unversténdlich. Und es kann auch nicht
hingenommen werden, daB der Verbands-



Naturschuiz die weitere Mainvertiefung ober-
halb Wiirzburg zunehmend zu behindern und
moglichst zu verhindern versucht. Es ge-
schieht dies wie gewohnt mit schlichten
reiBerischen Schlagworten, im vorliegenden
Fall mit der abwegigen Behauptung .der
Main dlrfe keine Wasserautobahn werden®.

Deshalb betonte Vorsitzender Dr. Wilhelm
Doni in seinen Ausflihrungen “Zur aktuellen
Lage der Main-Donau-WasserstraBe”, dafi3
der internationale Verkehr der Rhein-Main-
Donau-WasserstraBe weitrdumig, grenz-
Uberschreitend und nicht lokal bestimmit ist
und daB deshalb der Donauausbau unter eu-
ropéischen, nicht lokalen Gesichtspunkten
beurteilt und entschieden werden muf. Der
kleine EngpaBabschnitt von 69 km zwischen
Straubing und Vilshofen behindert den ge-
samten Donauverkehr zwischen den Rhein-
miindungshéfen und der Ubrigen Bundesre-
publik einerseits und Bayern und den Donau-
anliegerstaaten  andererseits. Fir das
Untersuchungsprogramm, das Bund und
Freistaat Bayern fur diese EngpafBstrecke
vereinbart haben, gilt, daB noch nie ein ein-
zelner FluBabschnitt so griindlich in Theorie
und Praxis untersucht wurde wie die Strecke
Straubing — Vilshofen. Dabei leuchtet es ein,
daf3 es hierbei vor allem um einen dringend
benétigten LickenschluB und nicht, wie die
Argumentation des Verbands-Naturschutzes
unterstellt, um eine Systementscheidung
tber den Ausbau eines ganzen Stromes
geht. Dr. Doni wiinscht ausdriicklich, daB die
in der Vereinbarung vom 17.10.1996 ausge-
driickte Hoffnung auf Konsens, auf eine all-
seits akzeptierte Lésung erreicht wird. Aller-
dings sind Zweifel angebracht. Denn was im-
mer im Rahmen der Vereinbarung bisher
angegangen ist, wie z.B. die Planfeststellung
fur die Vertiefung des Birgerfeldes oder der
Naturversuch bei Aicha, wird sofort von ei-
nem miBténenden Chor der Verbands-Natur-

schiitzer begleitet, angegriffen und verwor-
fen. Und in gleicher Weise wird versucht, die
noch ausstehenden Verbesserungsarbeiten
auf dem Main zwischen Wiirzburg und Bam-
berg, die dringend nétig und alles andere als
ein tiefgreifender Eingriff in den FluB sind, zur
Naturkatastrophe hochzuspielen und zu ver-
hindern. Dabei haben das Unterlassen und
Hinausschieben der notwendigen Verbesse-
rungen fir die Binnenschiffahrt und damit die
ganze Verkehrswirtschaft gravierende wirt-
schaftliche Auswirkungen, wie Beispiele sei-
nes in diesem Mitteilungsblatt im Wortlaut
wiedergegebenen Statements belegen.

Mangel an objektiver Information

Im Geschaftsbericht 1997 des DWSV be-
mangelt Geschéaftsfihrender Vorstand Dr.
Hauck das Fehlen einer breit angelegten und
kontinuierlichen Aufklarung der Bevdlkerung
tiber Notwendigkeit und technische Méglich-
keiten eines sachgerechten Donauausbaus
Straubing — Vilshofen durch Bund und Frei-
staat Bayern. Er bedauert, daB diese Aufga-
be der DWSV aufgrund seiner beschrankien
finanziellen Ausstattung nur begrenzt leisten
kann. Auf diese Weise erlangt der Verbands-
Naturschutz mit seinen vereinfachten Paro-
len teilweise eine Meinungsfihrerschaft, die
sich auf die Lésung zukinftiger Verkehrsfra-
gen mit den siidosteuropdischen Léandern
verh&ngnisvoll auswirken wird.

AuBerdem ist in dieser Situation zu befiirch-
ten, daf sich die Verwaltung von den sténdig
wiederholten Behauptungen des Verbands-
Naturschutzes iiberméBig beschéaftigen 1463t,
ohne damit den gewiinschten Konsens zu er-
reichen. Denn flir den Verbands-Naturschutz
ist nach eigenen Bekundungen diese bisheri-
ge Verhinderung des Donauausbaus Strau-
bing — Vilshofen seine erfolgreichste Aktion
der letzten Jahrzehnte. Die jiingsten Vor-



génge um das Donauforum mit immer weiter-
gehenden Forderungen und gleichzeitigen
Riickzugsdrohungen legen nahe, daB der
Verbands-Naturschutz das Erfolgsthema Do-
nauausbau Straubing — Vilshofen wohl kaum
zugunsten eines Konsenses aufgeben wird.
Auch den Geschaftsbericht 1997 drucken wir
in diesem Mitteilungsblatt ab.

Binnenschiffahrt fiir ziigigen Mainausbau

In seinem Statement "Mainausbau aus Sicht
des Binnenschiffahrts-Gewerbes* betonte
Heinz Hofmann, Vorstand der MSG Main-
schiffahrts-Genossenschaft eG, die Notwen-
digkeit einer ziigigen Mainvertiefung und legt
dar, welche betriebswirtschaftlichen Verluste
und dariber hinaus auch EinbuBen an Wett-
bewerbsfahigkeit bis zur durchgehenden
Mainvertiefung dem Binnenschiffahrisgewer-
be entstehen. Denn der Main ist schon heute
mit einem Gesamtverkehr von 21 Mio. t, da-
von oberhalb Aschaffenburg 7,65 Mio. t, eine
wichtige WasserstraBe. Das geht auch detail-
liert aus dem Verkehrsbericht 1997 der WSD
Sid fiir die Main-Donau-WasserstraBe her-
vor, den wir in diesem Mitteilungsblatt wie-
dergeben.Die gesamten Ausfilhrungen von
Direktor Hofmann bringen wir gleichfalls.

Zahlreiche GruBadressen

Abteilungspréasident Wolfgang Hulsen tber-
brachte in Vertretung von Prasident Dipl.-Ing.
Wolfgang Paul der Mitgliederversammlung
die GriBe der WSD Siid. Dabei betont er die
Notwendigkeit des zlgigen Mainausbaus,
bei dem der Nutzen fiir die Binnenschiffahrt
mit zahlreichen Verbesserungen fiir die Um-
welt verbunden wird.

In seinem GruBwort Uberbrachte der Vize-
prasident des Osterreichischen Wasser-
straBen- und Schiffahrisvereins, Professor

Dr. Franz Pisecky, die guten Wiinsche des
Osterreichischen Schwestervereins. Der Ver-
ein hat mit Professor Pisecky seit Jahrzehn-
ten einen bewéhrten Mitstreiter und Freund.
Auch er betont die Notwendigkeit der ziigi-
gen Beseitigung der an der Donau noch ver-
handenen wenigen Engpafstellen in Oster-
reich und Ungarn, insbesondere aber die mit
Abstand gravierendste zwischen Straubing
und Vilshofen. Als positives Zeichen berichtet
er (ber die nunmehr erfolgte Inbetriebnahme
des Donaukraftwerkes Freudenau als Bei-
spiel, daB auch heute noch solch schwierige
Vorhaben realisierbar sind; allerdings mit ei-
nem enormen Aufwand an Vorbereitung und
Planung sowie an Information und Befriedi-
gung mannigfaltiger Interessen, freilich mit
der Folge eines immensen Kostenaufwan-
des, der Uber héhere Energiepreise letztlich
von allen zu tragen ist und nachhaltige Fol-
gen fir die Wettbewerbsféhigkeit der Volks-
wirtschaft hat.

Mit einer spontanen Wortmeldung betonte
gegen Ende der Mitgliederversammiung
SPD-Landtagsabgeordneter Dr. Kaiser die
Bedeutung und Leistung der Binnenschiffahrt
fur die Bewdltigung der gegenwaértigen und
zukinftigen Verkehrsprobleme und fordert,
die hierflr notwendigen Voraussetzungen
verstérkt und beschleunigt herzustellen. Die-
ses engagierte Eintreten fiir die Belange der
Binnenschiffahrt auf der Main-Donau-Was-
serstrafe darf auch als Aufforderung an die
Fraktion der SPD im Bayerischen Landtag
verstanden werden, ihre bisherige ablehnen-
de Haltung gegen einen sachgerechten Aus-
bau der Donaustrecke Straubing - Vilshofen
zu revidieren.

Neuwahlen von Vorstand und Beirat

AnlaBlich der Mitgliederversammiung 1998
standen satzungsgemaf die Neuwahlen von



Vorsitzendem, stellvertretenden Vorsitzen-
den, Vorstand und Beirat an. Als Vorsitzender
des Deutschen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsvereins wurde Dr. Wilhelm Doni, als
stellvertretende Vorsitzende Willi Gerner,
Vorstandsmitglied der Bayernwerk AG, und
Staatsminister a.D. Alfred Dick einstimmig
wiedergewanhit. Die gewéhlten Mitglieder von
Vorstand und Beirat sind gleichfalls in diesem
Mitteilungsblatt aufgefiihrt.

im Zusammenhang mit der Neuwahi von Vor-
stand und Beirat dankte Dr. Doni allen jenen

Personlichkeiten, die teilweise Uber Jahr-
zehnte in Vorstand und Beirat zum Wohle
des Vereins und seiner Ziele mitwirkten und
nunmehr aus Altersgriinden oder aufgrund
von Positionswechsel sich nicht mehr zur
Wahl stellten. Mit diesem Dank fir ihr
langjéhriges Engagement und ihre vielféltige
Unterstiitzung verbindet er die Hoffnung,
wieder einmal zusammenzutreffen, wozu die
Mitgliederversammlung stets hervorragender
AnlaB ist.

Die Redaktion



Entscheidende Etappe des Mainausbaus — Wiirzburg erreicht

Dipl.-Ing. Klaus Schwersenz
Leiter des WasserstraBen-Neubauamtes
Aschaffenburg

Seit 1984 wird die Fahrrinne des Mains zwi-
schen Aschaffenburg und Bamberg ausge-
baut. Mit dem PlanfeststellungsbeschiuB fiir
den Ausbau der Stauhaltung Steinbach vom
29.06.1998 sind die rechtlichen Vorausset-
zungen fiir die letzten Arbeiten auf der
Strecke Aschaffenburg — Wirzburg gege-
ben. Wenn die Baggerarbeiten im Laufe des
Jahres 1999 abgeschlossen sein werden,
steht der Schiffahrt auf dem Main von der
Mindung bis Wiirzburg durchgehend eine
garantierte Fahrrinnentiefe von 2,90 m und
eine Fahrrinnenbreite von mindestens 40 m
zur Verfigung. Die unvermeidbaren Eingriffe
in die Natur und Landschaft des Maintales
werden durch umfangreiche landschaftspfle-
gerische BegleitmaBnahmen kompensiert.

Die Planungsarbeiten konzentrieren sich
jetzt auf die Strecke Wirzburg — Bamberg,
die bis zum Jahr 2005 fertiggestellt werden
soll.

1.Vertiefung und Verbreiterung der
Fahrrinne

Die besondere verkehrswirtschaftliche Be-
deutung des Mainausbaus spiegelt sich in ei-
ner Reihe von politischen Entscheidungen
wider: Gemaf Beschlu3 des Rates der Eu-
ropéischen Gemeinschaft vom 29.10.1993[1]
ist der Main Teil eines transeuropéischen
BinnenwasserstraBennetzes; der Ausbau
zahlt zu den ,vorrangigen Vorhaben von Ge-
meinschaftsinteresse” (Abb. 1). Auch in dem

Der Main im Netz der WasserstraBen Mitteleuropas

Varbindung zwischen Rhein und Donau

S
Landon VR
< 2l

BUNDESREP‘JBLIK k

T -
L ===
é_‘ RUSSLAND
GROBS.
BRITANNIEN

«uﬁ%‘ = .

DEUT‘:CHLAND N

‘)"\1‘"" o,

r - ""ﬂ i A e
4 = 7 : < W Al
9 . OSTFRREICH & R B&:ﬂ:‘S’r
e il E <~
SlO‘Nt-N!l:,N G RUMANIEN .
Po

e
M o NN R
g meomu-N \k\ «X&'
o S %

% M(JLDAL \ N "T.g}@

s T - - i MEEN
NEN T \QJQJ\‘;LV R
% FERCEGOMIN e ~um D
1 e e
Saraavo,, SERRIEN =" ~"BULGARIEN —()
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von der Bundesregierung am 15.07.1992
beschlossenen  Bundesverkehrswegeplan
1992 [2] gehort der Mainausbau zu den Was-
serstraBenprojekten mit hochster Prioritét
(,vordringlicher Bedarf). Das seit 01.03.1994
glltige Landesentwicklungsprogramm Bay-
ern [3] fuhrt zum Thema Binnenschiffahrt
aus: ,Im Rahmen der Gesamtkonzeption der
Main-Donau-WasserstraBe sollen der Main
und die Donau bedarfsgerecht und natur-
schonend weiter ausgebaut werden.” Nicht
zuletzt fordert auch der Regionalplan Region
Wirzburg (2) vom 01.12.1995 {4]: ,Die Bun-
deswasserstraBe Main soll in ihrer Lei-

stungsféhigkeit verbessert und den Anforde-
rungen der modernen Binnenschiffahrt ange-
pafit werden.”

Gegenstand des Mainausbaus ist die Vertie-
fung und Verbreiterung der Fahrrinne
(Abb. 2) [5]. Die Vertiefung erfolgt von heute
2,50 m auf kiinftig 2,90 m zuziglich einer
Tiefenreserve von 0,20 m. Die Fahrrinnentie-
fe ist abgestimmt auf den im Jahr 1992 in Be-
triecb genommenen Main-Donau-Kanal und
auf die bereits als WasserstraBe der
Klasse Vb ausgebaute Untermainstrecke
von der Miindung bis Aschaffenburg; sie er-
moglicht eine Abladetiefe von 2,70 m. Durch

Vertiefung und Verbreiterung der Fahrrinne

iiberhdhte Darstellung

Querschnitt in der Geraden

Fahrrinne
am ——

Abb. 2: Die Fahrrinne des Mains wird von 2,5 m auf 2,9 m vertieft und von 36 m auf 40 m verbreitert.
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die Herstellung der Tiefenreserve sind Ge-
schiebeablagerungen bis zu einer Héhe von
0,20 m ohne Gefahrdung der Schiffahrt még-
lich. Auf diese Weise kdnnen die lokal und
periodisch notwendigen Unterhaltungsbag-
gerungen deutlich verringert werden. Dies
spart zum einen Unterhaltungskosten; zum
anderen wird die Haufigkeit der kologischen
Eingriffe in die Gewassersohle splrbar redu-
ziert.

Die Verbreiterung der Fahrrinne in geraden
Streckenabschnitten und Krimmungen mit
Radien R > 1.500 m erfolgt von 36 m auf
40 m. Diese Breite gestattet GroBmotorgi-
terschiffen (110 m x 11,40 m) und Schubver-
banden (185 m x 11,40 m) in der Einzelfahrt
Fahrgeschwindigkeiten von 9 — 13 km/h. Im
Begegnungsfall miissen die Geschwindig-

keiten jedoch deutlich herabgesetzt werden.
In Krimmungen mit Radien R < 1.500 m wird
die Fahrrinne aufgewsitet (Abb. 3). Bemes-
sungsfall ist in der Regel die Begegnung von
2 GroBmotorguterschiffen. Das Maf3 der Kur-
venaufweitung hangt ab vom Kurvenradius
und von der Kurvenlange.

Bei Radien R > 2.400 m ist die Begegnung
von 2 Schubverbidnden ohne Aufweitung der
Fahrrinne méglich; fir kleinere Radien sind
die Begegnungsmdglichkeiten einge-
schrankt. Auf der Grundlage systematischer
Fahrversuche auf dem Main kommt die Ver-
suchsanstalt flr Binnenschiffahrt Duisburg
zu dem Ergebnis, daf3 es sich bei der Fahr-
rinnenbreite von 40 m um einen eher knap-
pen Ausbaustandard handelt [6].

Fahrrinnenaufweitung fiir die Kurvenfahrt
Begegnung von zwei 110 m langen Schiffen

Fahrspurbreite

Ve
“~ erforderliche
Fahrrinnenbreite

Abb. 3: Aufweitung der Fahrrinne fiir die Kurvenfahrt.
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2. Stand der Planungs- und Bauarbeiten

Der Main von Aschaffenburg bis Bamberg
weist eine Lange von ca. 300 km auf
(Abb. 4). Die Stauhaltungen Kleinostheim bis
Lengfurt (Ma-km 87,4 — 186,0) und Harrbach
bis Erlabrunn (Ma-km 219,7 — 252,3) sind
fertiggestellt. Gegenwartig wird in der Stau-
haltung Rothenfels (Ma-km 186,0 — 200,8)
gearbeitet. Die Ausschreibung der Baggerar-
beiten fir die Stauhaltung Steinbach wird zur
Zeit vorbereitet (Ma-km 200,8 — 219,5), so
daB noch 1998 mit dem Ausbau der letzten
Stauhaltung auf der Strecke bis Wiirzburg
begonnen werden kann. Mit dem AbschiluB3
der Bauarbeiten in dem Abschnitt Aschaffen-

burg — Wilrzburg wird im Laufe des Jahres
1999 ein wichtiges Etappenziel erreicht sein
(Abb. 5).

Die Planungsarbeiten konzentrieren sich
jetzt auf die Strecke Wirzburg — Bamberg,
die bis zum Jahr 2005 fertiggestellt werden
soll. Fur die Stauhaltungen Wirzburg bis
GoBmannsdorf (Ma-km 252,3 — 275,7) wur-
den bereits 1993 Planungsgesprache nach
§ 5 des Gesetzes Uber die Umweltvertréag-
lichkeitspriifung (UVPG) gefiihrt. Noch 1998
wird das Planfeststellungsverfahren fiir den
Ausbau im Stadtbereich Wiirzburg beantragt
werden. Die okologischen und technischen
Untersuchungen fiir die Priifung der Umwelt-

Ausbau der Fahrrinne des Mains

Stand: Mai 1998

=

£33 Bau Wl feriige Stracks

Abb. 4: Stand der Bauarbeiten fiir den Ausbau der Fahrrinne des Mains.
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vertraglichkeit der folgenden Stauhaltungen
sind weitgehend abgeschlossen. Fir die
Stauhaltungen Limbach und Viereth (Ma-km
367,2 — 384,0 und MDK-km 0,0 — 7,4) finden
die Planungsgespriche gemaB § 5 UVPG
Mitte 1998 statt.

Eine dkologische Rahmenuntersuchung zum
geplanten Ausbau der Strecke Wiirzburg —
Bamberg, die 1997 vom Planungsbiro Prof.
Dr. Schalier [7] abgeschlossen wurde,
kommt zu dem Ergebnis, daB das Vorhaben
nicht auf untiberwindliche, ékologische Hin-
dernisse stdBt. Die Erheblichkeit der Eingrif-
fe wird Oberwiegend als gering bis mittelhoch
beurteilt. Auch in einzelnen Stauhaltungen
méglicherweise aufiretende gréBere Konflik-

te durch Eingriffe in naturnahe und wertvolle
Biotopstrukturen kdénnen grundsétzlich kom-
pensiert werden. Die Rahmenuntersuchung
ermoglicht, bereits die technische Vorpla-
nung so zu optimieren, daB Konflikte weitge-
hend vermieden werden.

Die Auswirkungen des Fahrrinnenausbaus
auf den Hochwasserablauf sind ein weiteres,
kritisch hinterfragtes Thema. Ein Gutachten
der Bundesanstait fiir Gewésserkunde (BfG)
[8], in dem Wasserstdnde und Flie3zeiten
mehrerer Hochwasserwellen auf der Grund-
lage instationdrer Berechnungen vor und
nach Ausbau verglichen wurden, zeigt: ,Der
geplante Mainausbau hat keine nennens-
werten Auswirkungen auf den Hochwasser-

Ausbau der Fahrrinne des Mains

in der Stauhaltung Steinbach
von Main-km 200,80 bis 219,53

Uferabgrabung am Zwing bei Gemiinden

Staustufe
Steinbach

SACKENBA(

E :lnhmnne
- Uferzurlicknehme
I R anarme

r

Aol
Wasserstraen-Neubauamt Aschaffenburg * “{&in

Abb. 5: Der Ausbau der Fahrrinne des Mains in der Stauhaltung Steinbach ist die letzte Etappe zur Fer-

tigstellung der Strecke bis Wiirzburg.



AusgleichsmaBnahmen Landschaftspflegerische Begleitplanung

Gewasser-

strukturierung
Durch das Aufhohen dex
Parallelweike konnen
sich vor Wellenschlag
geschutzte, kiesige Ufer-
und Flachwasserbereiche
ausbiiden

Uferstrukturierung
Durch das Auflosen
der garaden Uferlnien
wgrgroRert sich der
artenreiche Ubergangs-
b h bereich zwischen Land

8 und Wasser

Bachmindungen
Durch das A der M

1 neue, g
fiir Pflanzen und Tiere

B O N O O .
Sumpf richt.

‘vegetahunsiraie Vidrasan Yvasser
Flichs planzen

Baum. und
Srauehpfanaing

Abb. 6: Okologische AusgleichsmaBnahmen beim Ausbau der Fahrrinne.

Abb. 7: Durchfiihrung der Baggerarbeiten fiir den Ausbau der Fahrrinne im Bereich Marktheidenfeld. 1 4



1 5 Abb. 8: Kurvenverbreiterung bei Dorfprozelten.

ablauf im Main.“ Die Wassersténde z. B. am
Pegel Wirzburg werden sich um maximal 1
bis 2 ¢cm erhéhen. Die Laufzeiten der Hoch-
wasserwellen zwischen den Pegeln Trun-
stadt (bei Bamberg) und Wirzburg werden
sich je nach GréBe des Hochwassers bei ei-
ner Gesamtlaufzeit von 35 bis 40 Stunden
um bis zu 2 Stunden beschleunigen.

3.Fahrrinnenausbau und landschaftspfle-
gerische BegleitmaBnahmen

Der Ausbau der Fahrrinne verursacht Eingrif-
fe in die Natur und Landschaft des Maintales,
die nach den Regeiungen der Naturschutz-
geseize auszugleichen sind [9] (Abb. 6).
Hierbei findet der tiberwiegende Teil der Ein-

griffe in Form von Sohlenbaggerungen im
Gewdésser statt (Abb. 7). Im Bereich von
Uferzuriicknahmen kommt es zusétzlich zum
Verlust von Landflachen (Abb. 8). Auf der rd.
165 km langen Strecke von Aschaffenburg
bis Wirzburg werden rd. 3 Mio m? fir die Ver-
tiefung und Verbreiterung der Fahrrinne ge-
baggert. Das sandige und kiesige Material
konnte zur weiteren wirtschaftlichen Verwen-
dung abgegeben werden. Fels und sonstiger
Boden wurden zur Verfillung von Kiesgru-
ben, z. T. auch zum Bau von Larmschutzwal-
len verwendet. Die Baukosten firr die Strecke
Aschaffenburg — Warzburg werden rd. 180
Mio DM betragen. Davon werden rd. 18 Mio
DM fiir landschaftspflegerische Begleitmal-
nahmen aufgewendet. Ca. 40 ha werden als



dkologische Ersatz- und Ausgleichsflachen
im Main und an seinen Ufern gestaltet.

In den ersten Jahren des Ausbaus der Fahr-
rinne beschrankten sich die landschaftspfle-
gerischen BegleitmaBnahmen auf die Wie-
derbepflanzung der Landflachen, die durch
den Ausbau umgestaltet worden waren. Dies
reichte damals aus, um den Forderungen der
Naturschutzgesetze zu geniigen. Bereits im
Abschnitt Harrbach — Erlabrunn setzte eine
langdauernde Diskussion mit der Einverneh-
mensbehdrde, der Regierung von Unterfran-
ken, tber Art und Umfang der Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen ein. Das Problem
konnte flir den sog. 2. Planfeststellungsbe-

Ausbau der Fahrrinne des Mains

Planungsschritte
WastG SRR
BNatSchG Fahrr‘lnnon?ns‘slzrung i uveG
Vorplanung Bkologische
mit Alternativen Rahmenbedingungen 5 - Termin
e - In
bkologlsche techniache 9)
Unter- Unter- |!  Unter-
suchnungen suchungen wchunoon_ )
Siland F _ der Fahrrinne gﬂ“:;":g‘“
umieriagen I Bewerten der Eingriffe |
Landschaftspflegerischer
Begleltplan
| Grunderwerbsplan |
Erlduterungsberfcht
mit Umweltvertréglichkelts-
untersuchung

Abb. 9: Integrierter Planungsablauf im Wasser-
straBen-Neubauamt Aschaffenburg fir
den Ausbau der Fahrrinne.

schluB, fir die Strecke Harrbach — Erla-
brunn, schlieBlich nur auf hoher politischer
Ebene, nach einem Gespréch unter Leitung
des damaligen Bundesverkehrsministers Dr.
Dollinger am 24.07.1986 geldst werden.

Im folgenden Planfeststellungsverfahren, fiir
die Stauhaltungen Heubach bis Eichel, muf3-
ten dann zusétzlich die Anforderungen des
1990 in Kraft getretenen UVPG erfillt wer-
den. Um den neuen Vorschriften des UVPG
gerecht zu werden, findet seitdem im Was-
serstraBen-Neubauamt ein integrierter Pla-
nungsprozel3 statt (Abb. 9). Ingenieure, Bio-
logen und Landschaftsplaner arbeiten eng
zusammen und garantieren so einen Pla-
nungsablauf, der schnell zu siner auch unter
dkologischen Gesichtspunkten optimierten
Planungsvariante fiihrt [10]. Seit 1995 exi-
stiert ein mit der Regierung von Unterfranken
abgestimmtes 5-stufiges Bilanzierungsver-
fahren [11], mit dem die Eingriffe in den
aquatischen und terrestrischen Lebensraum
bewertet werden und der jeweils zugehbrige
Kompensationsbedarf ermittelt wird. Die
friher oft langwierige Abstimmung Uber den
Umfang o6kologischer Ausgleichsmaf3inah-
men ist seitdem entfallen. Erstmals fiir die
Stauhaltung Randersacker wurde vom Was-
serwirtschaftsamt Wirzburg ein Gewdésser-
pflegeplan [12] bearbeitet, in dem die Vor-
stellungen des Freistaats Bayern fir eine
Renaturierung des Mains, Flu3 und Talaue,
enthalten sind. Auf den Katalog dieser Pla-
nung wird bei der Auswahl der 6kologischen
KompensationsmaBnahmen  zuriickgegrif-
fen. Der Gewasserpflegeplan ermdglicht ei-
ne weitere Beschleunigung des Planungs-
prozesses fur den Mainausbau.

Zur Kompensation der Eingriffe in den aqua-
tischen Lebensraum kommen in erster Linie
Ufer- und Gewaésserstrukturierungen in Be-
tracht (Abb. 10 und 11). Ziel dieser Begleit-
mafnahmen ist es, die Lebensraumvielfalt
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1 7 Abb. 11: Uferstrukturierung bei Dorfprozelten als dkologische KompensationsmaBnahme.



strukiurarmer Ufer- und Gewéasserbereiche
zu erhdhen. Auf diese Weise werden die
Vielfalt der Lebensgemeinschaften und de-
ren Stabilitdt gegen Umweltstdrungen gefor-
dert. Weitere typische BegleitmaBnahmen
sind die naturnahe Umgestaltung der Seiten-
bache des Mains im Mlndungsbereich sowie
zum Ausgleich der Eingriffe in den terrestri-
schen Lebensraum die Extensivierung der
landwirtschaftlichen Nutzung innerhalb eines
mindestens 20 m breiten Uferstreifens.

Die technischen und landschaftspflegeri-
schen MafBnahmen des Fahrrinnenausbaus
werden vom WasserstraBen-Neubauamt
Aschaffenburg in einer abschlieBenden Um-

weltvertraglichkeitsuntersuchung bewertet.
Der PlanfeststellungsbeschiuB gem. §§ 14,
19 BundeswasserstraBengesetz zusammen
mit der Umweltverirdglichkeitspritfung gem.
§ 12 UVPG schafft dann die rechtliche
Grundlage fiir den Beginn der Bauarbeiten.

4. Verkehrsentwicklung

Seit der Erdffnung des Main-Donau-Kanals
im Jahre 1992 hat der Verkehr auf der Main-
Donau-WasserstraBe erheblich zugenom-
men. Im Bereich Aschaffenburg — Bamberg
hat sich die transportierte Ladungsmenge
nahezu verdoppelt (Abb. 12). Sie stieg z. B.
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im Raum Warzburg von 4,1 Mio t 1990 auf
7.8 Mio t 1995. Flr 1998 zeichnet sich, nach
dem Stagnieren in den Jahren 1996 und
1997 wegen der Behinderungen der Schiff-
fahrt durch Hochwasser und Eis, gemaf den
Verkehrsleistungen der Monate Januar bis
Mai eine weitere, deutliche Steigerung
ab.(13)
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Auswirkungen der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung
auf den Vorhafenausbau der Main-Schleuse Faulbach

Dr.-Ing. Ch. Heinzelmann,

Dipl.-Ing. J. Mirschenz,

Dipl.-Ing. K. Schwersenz
WasserstraBen-Neubauamt Aschaffenburg

Zusammenfassung

Im Zuge des Fahrrinnenausbaus werden die
Schleusenvorhdfen entlang des Mains
schrittweise den Anforderungen der moder-
nen Binnenschiffahrt angepaft. Die Beson-
derheit beim Ausbau des unteren Vorhafens
der Schleuse Faulbach bestand darin, daB
die zwischen WehrabfluBbereich und Vorha-
fen gelegene Trennmole um bis zu 30 m zur
FluBmitte verschwenkt werden sollte, wo-
durch der AbfluBquerschnitt unterhalb des
Wehres splrbar eingeengt wird. Die Umwelt-
vertraglichkeitsuntersuchung hat dazu ge-
fuhrt, da3 der Querschnittsverlust durch ein
900 m langes Nebengerinne (Flutgraben)
kompensiert wird. Mit dieser Lésung konnten
gravierende dkologische Eingriffe vermieden
werden. Dariiber hinaus férdern unregel-
maBig verlaufende Uferlinien, wechselnde
Wassertiefen und eine standortgerechte Be-
pflanzung die Lebensraumvielfalt und sorgen
dafir, daB sich der Flutgraben bestmdglich in
das Landschaftsbild einpaft.

1. Einleitung

Seit der Stauregelung des Mains in den Jah-
ren 1883 bis 1962 hat sich die Flottenstruktur
der auf dem Main verkehrenden Giiterschiffe
grundlegend verdndert. Kennzeichnend fir
diesen Wandel ist die Entwicklung der mittle-
ren SchiffsgréBe. Betrug beispielsweise die
Tragfahigkeit der an der Eingangsschleuse
Kostheim bei Ma-km 3,17 registrierten Schif-
fe im Jahr 1950 durchschnittlich 690 t, so hat
sich dort die mittlere Tragfahigkeit bis heute
auf 1.700 t erhéht und damit mehr als ver-
doppelt. Bei insgesamt 29.490 Schiffen im
Jahr 1996 betrug der Anteil der fiir moderne
Binnenschiffe charakteristischen GroBmotor-
guterschiffe (110 m/11,4 m) und Schubver-
bande (185 m/11,4 m) ca. 25 % bzw. 4 %. Im

Streckenabschnitt zwischen Aschaffenburg
und Bamberg fahren derzeit im Durchschnitt
deutlich kleinere Schiffe. Nach AbschluB des
gegenwaértig stattfindenden und im Mittei-
lungsblatt Nr. 90 des DWSV ausfiihrlich be-
schriebenen Fahrrinnenausbaus wird sich
die Flottenstruktur auf der gesamten Strecke
an die der bereits ausgebauten Untermain-
strecke angleichen [1].

Im Abschnitt zwischen Aschaffenburg und
Bamberg weisen die urspringlich fir die
Schleppschiffahrt errichteten Schleusen ein-
heitlich nutzbare Abmessungen der Schleu-
senkammern von Lange/Breite: 300 m/
12,0 m auf; die Drempeltiefen am Unterhaupt
reichen von 2,90 m bis 3,45 m. Besonderes
Merkmal einzelner Schleusenanlagen ist der
gekrimmte Verlauf von Kammer und Vor-
héfen. Schon damals bestand das Ziel der
Planer darin, die Schiffahrisanlagen még-
lichst unauffallig in die Landschaft einzu-
passen. Die zwischen FluB und Vorhafen
liegenden Trennmolen wurden als senkrech-
te Wand (Betonmole) oder in Béschungs-
bauweise hergestellt; die Uferseite der Vor-
héfen wurde grundsétzlich als gepflasterte
Bdschung ausgebildet.

Fir moderne Binnenschiffe reichen die be-
stehenden Vorhé&fen nicht mehr aus. Insbe-
sondere bei tief abgeladenen Schubverban-
den kommt es regelméBig zu Anfahrungen
der Uferbdschung. Dariiber hinaus sind die
Trennmolen so kurz, daf3 die ausfahrenden
Verbénde bereits von den am Molenkopf
herrschenden Querstrémungen erfaBt wer-
den, bevor sie die Schleusenkammer voll-
standig verlassen haben. Ein weiterer Man-
gel resultiert aus den fehlenden Liegeplétzen
in Schleusenndhe fir die auf Schleusung
wartenden Schiffe. Vielfach warten die Schif-
fe in groBer Entfernung, was zu langen Ein-
fahrzeiten flhrt und damit die Leistungs-
féhigkeit der Schleusenanlage sowie die
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Wirtschaftlichkeit des Schiffstransports spur-
bar herabsetzt. Nicht zuletzt steigt die Zahl
der mit Bugstrahlruder ausgestatteten Schif-
fe, weshalb die Schaden, die durch die
groBen Strdmungsbeanspruchungen des
Bugstrahlruders in Verbindung mit dem
schlechten baulichen Zustand der alten Vor-
hafenanlagen verursacht werden, zuneh-
men und einen groBen Unterhaltungsauf-
wand zur Folge haben. Aus diesen Griinden
werden die Vorhédfen der Main-Schieusen
seit einigen Jahren vom Wasserstraf3en-
Neubauamt Aschaffenburg im Rahmen ei-
nes umfangreichen Ausbauprogramms

schrittweise den Anforderungen der moder-
nen Binnenschiffahrt angepaft.

Ein Vorhafen mit besonders hoher Prioritét
ist der untere Vorhafen der in den Jahren
1933 — 1935 errichteten Staustufe Faulbach
(Bild 1). Wahrend im Regelfall die Warte-
platze ausschlieBlich auf der Uferseite ange-
ordnet werden, solite im vorliegenden Fall
die Trennmole zur FluBmitte verschwenkt
und entlang der Mole ein zuséatzlicher, flr
Schubverbande geeigneter Warteplatz ge-
schaffen werden. Die nachfolgenden Aus-
flihrungen befassen sich zunéchst mit dem
unter hydraulischen, schiffahrtstechnischen

Bild 1: Staustufe Faulbach bei Ma-km 147,12 vor Ausbau des unteren Schleusenvorhafens (Blick von
unterstrom).



und landschaftspflegerischen Gesichtspunk-
ten optimierten Gesamtkonzept fiir den Vor-
hafenausbau. AnschlieBend werden die Be-
sonderheiten der einzelnen Ausbauabschnit-
te: Trennmole, Uferwand und Flutgraben
vorgestellt. Ein besonderes Augenmerk gilt
der wéhrend des Planungsprozesses fort-
laufend kontrollierten Umweltvertraglichkeit.
Es wird gezeigt, wie maBgeblich die Umwelt-
aspekte die Planung und Durchfiihrung des
z.Zt. im Bau befindlichen unteren Vorhafens
der Schleuse Faulbach beeinflu3t haben.

2. Gesamtkonzept

Das Ergebnis der Vorhafenplanung zeigt
Bild 2 in Form von Lageplan und ausge-
wahltem Querschnitt. Auf der Uferseite ent-
stehen Warteplatze in Spundwandbauweise
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auf einer Lange von insgesamt 300 m. Un-
terhalb davon schlieBen sich weitere 150 m
FuBspundwand mit gepflasterter Uferbo-
schung an. Die Trennmole, die ebenfalls in
Spundwandbauweise hergestellt wird, erhélt
eine Gesamtlange von 279 m (Warteplatz:
185 m) und wird verschwenki. Gegeniiber
der Achse der 120 m langen alten Mole ist
der neue Molenkopf um 30 m zur FluBmitte
verschoben. Hierdurch werden der AbfluB-
querschnitt unterhalb des Wehres spirbar
eingeengt und die durch die plétzliche Quer-
schnittsaufweitung unterhalb des Molen-
kopfes auftretenden Querstrémungen ver-
starkt.

Die urspriingliche Planung sah vor, den
Querschnittsverlust hydraulisch dadurch zu
kompensieren, daB der WehrabfluBbereich
vertieft und das Ufer im Innenbogen zurick-
genommen wird. Diese Lésung héatte gravie-
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Bild 2: Gesamtkonzept fir den Ausbau des unteren Vorhafens Faulbach.
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rende Okologische Eingriffe zur Folge ge-
habt: Der WehrabfluBbereich der Staustufe
Faulbach ist durch flach berstrdmte Kies-
banke geprégt und bietet damit strémungs-
liebenden Fischarten einen fiir den stauge-
regelten Main besonders seltenen Lebens-
raum. Durch die flichenhafte Vertiefung der
Gewiéssersohle um durchschnittlich 1,5 m
wiére dieser Lebensraum weitgehend zer-
stért worden, ohne daf3 der Eingriff funktio-
nal hitte ausgeglichen werden kénnen. Die
sichelférmige, ca. 700 m lange und maximal
27 m breite Uferzuriicknahme hétte in eine
Uferbdschung eingegriffen, die sich bei den
umfangreichen faunistischen Bestandserhe-
bungen der Bundesanstalt fiir Gewasser-
kunde [2] durch eine besonders artenreiche
Besiedlung auszeichnete. Bemerkenswert
hoch war dabei die Zahl der Rote-Liste-Arten
mit insgesamt 7. Wahrend 6 dieser Arten in
groBerem Umkreis durchaus héufig ange-
troffen wurden, waren von der vom Ausster-
ben bedrohten FluBkahnschnecke (Theodo-
xus fluviatilis) am Main bis dahin (1987) le-
diglich punktuelle Einzelfunde bekannt, so
daB das im Bereich der geplanten Ufer-
zurlicknahme vorgefundene, individuenrei-
che Vorkommen als besonders schiitzens-
wert eingestuft werden muBte. Darlber hin-
aus konnten Prognosen lber eine mégliche
Wiederbesiedlung nach Abschiu3 der Bau-
maBnahme nicht gestellt werden, da die
speziellen Lebensraumanspriiche der FluB-
kahnschnecke bis heute noch weitgehend
unbekannt sind. Aus diesen beiden Grlinden
empfahl der Gutachter, auf die Uferzurlick-
nahme zu verzichten und stattdessen den
Querschnittsverlust durch eine umweltver-
traglichere Losung zu kompensieren.

Die Untersuchungsergebnisse haben zu ei-
nem grundlegend geéanderten Planungskon-
zept geflhrt. Anstelle der Sohlenbaggerun-
gen im WehrabfluBbereich und der Ufer-

zuriicknahme erfolgt die VergréBerung des
AbfluBquerschnitts nun durch ein im Ufervor-
land verlaufendes Nebengerinne (Fluigra-
ben). Die Abmessungen des ca. 900 m lan-
gen Flutgrabens wurden in einem aufwendi-
gen wasserbaulichen Modellversuch der
Bundesanstalt fir Wasserbau [3] ermittelt.
Die Versuchsergebnisse stellen zum einen
sicher, daB3 sich die Wasserspiegellagen bei
HochwasserabfluB durch den Vorhafenaus-
bau nicht erhéhen. Zum anderen gewahrlei-
stet die hydraulisch optimierte Gestaltung
der Trennmole, daB die unterhalb des Mo-
lenkopfes herrschenden Querstrémungen
auf ein nautisch vertragliches Maf3 begrenzt
werden.

3. Ausbauabschnitte
3.1 Flutgraben

Ausgangspunkt der Modellversuche flr den
Flutgraben war ein weitgehend technisch
gepragtes Gerinne mit Trapezquerschnitt
und tangential zum Main angeordnetem Zu-
und Ablauf. Auf diese Weise sollten die hy-
draulischen Mindestabmessungen ermittelt
werden. Bei einer um 1,0 m unter den hy-
drostatischen  Stauspiegel abgesenkien
Sohle und Béschungsneigungen von ein-
heitlich 1 : 2,5 ergab sich eine erforderliche
Sohlenbreite von 18,5 m. Im Anschlu3 daran
wurde der Flutgraben in Zusammenarbeit
der Bundesanstalt fiir Wasserbau und der
Bundesanstalt fir Gewdésserkunde unter
dkologischen Gesichtspunkten optimiert [3,
4], wobei insbesondere das landseitige Ufer
fiir GestaltungsmaBnahmen zur Verfigung
stand. Bild 2 zeigt die vielféltig strukturierte
Uferlinie mit altarmahnlichen Buchten und
Uberwiegend flach geneigten, ungesicherten
Béschungen. Kies- und Gerdéliflichen, zel-
lenartige Sumpf- und Réhrichtbereiche so-



wie Hochstauden- und Gehélzpflanzungen
ergdnzen die landschaftspflegerische Ge-
staltung. Die zwischen Main und Flutgraben
entstandene Insel bleibt weitgehend der
Sukzession Uberlassen. Trotz der steil ge-
neigten und mit groben Wasserbausteinen
gesicherten Uferbdschung rundet die Insel
wegen ihrer eingeschriankten Betretungs-
mdglichkeiten die GesamtmafBnahme ab.

Die Bauarbeiten fiir den Flutgraben wurden
im Mai 1994 begonnen. Wahrend der 7-mo-
natigen Bauzeit fielen ca. 130.000 m® Aus-
hub an. Unterhalb des Oberbodens wurde
zunéchst Auelehm, anschlieBend im wesent-
lichen Kies angetroffen. Der Transport des
Baggerguts erfolgte vollstédndig Gber den
Wasserweg. Wihrend der Auelehm zur Auf-

fullung einer ehemaligen Kiesabbauflache
verwendet wurde, wurde das (ibrige Bagger-
material in einem Kieswerk aufbereitet und
als Baustoff wiederverwertet. Die Baukosten
einschlieBlich der Kosten fiir Baggergutun-
terbringung und Gehélzpflanzungen beliefen
sich auf ca. 6,6 Mio. DM.

Bild 3 zeigt den Flutgraben ca. 18 Monate
nach AbschluB3 der Bauarbeiten. Bereits zu
diesem Zeitpunkt steht fest, daf3 er sich best-
mdglich in das Landschaftsbild einpaft. Re-
gelmaBige Kontrollpeilungen sollen sicher-
stellen, daf3 die hydraulisch notwendige Ab-
fluBleistung jederzeit gewéhrieistet ist; das
Programm der geplanten ékologischen Kon-
trolluntersuchungen wird in Kap. 4 vorge-
stellt.

/|

Bild 3: Vorhafen nach Fertigstellung von Flutgraben und Trennmole; Uferspundwand im Bau (Blick von

oberstrom).



3.2 Trennmole und Uferwand

Nach Fertigstellung des Flutgrabens konnte
im April 1995 mit dem Neubau der Trennmo-
le der eigentliche Vorhafenausbau begon-
nen werden. Die 3 m breite Mole weist eine
Lange von 245 m auf. Hinzu kommt der 34 m
lange, durchlassige Molenkopf (Bild 4). Die
im Modellversuch optimierte Gestaltung mit
Staukopf und schrag angeordneten Leitwén-
den sorgt dafiir, daf3 von dem im Main statt-
findenden AbfluB bereits ein Teil entlang des
Molenkopfes in den Vorhafen einstrémt und
auf diese Weise die unterhalb des Vorhafens
auftretenden Querstrémungen vermindert
werden, Bei hochstem schiffbaren AbfluB

(HSQ = 725 m¥s) und gleichm&Biger Beauf-
schlagung der 3 Wehrfelder betragt die
gréBte Quergeschwindigkeit 0,32 m/s; selbst
bei unglinstigstem Wehrbetrieb liegt die Ge-
schwindigkeit mit 0,43 m/s noch deutlich un-
ter dem nautisch zulé@ssigen Grenzwert von
0,50 m/s. Eine weitere Besonderheit des
Molenkopfes bildet der 0,4 m hohe Geschie-
beabweiser, durch den der Feststoffeinirag
in den Vorhafen verringert wird. Bild 4 zeigt
die aus landschaftspflegerischen Griinden
hergestellte, abschnittsweise Vorschittung
der Trennmole aus groben Wasserbaustei-
nen. Die Lange der Vorschiittung ist so ge-
wahlt, daB die gewlinschten Strémungsvor-
gange am Molenkopf gerade noch nicht ne-
gativ beeinfluBt werden.

25 Bild 4: Trennmole mit aufgeléstem Molenkopf und Vorschiittung.



Den Regelquerschnitt der Trennmole zeigt
Bild 5. Die 7,5 m langen Spundbohlen (Lars-
sen 23) binden 1,6 m in den bis zur Gewés-
sersohle anstehenden mittleren Buntsand-
steinfels ein. Der Raum zwischen den
Spundwinden ist mit Kies aufgefiillt. Den
oberen AbschluB3 bildet ein 1,0 m hoher
Stahlbetonholm. Die aus Vorschittung und
Trossenzug resultierenden Horizontalkréafte
werden Uber VerpreBanker (Durchmesser:
40 mm, VerpreBstrecke: 4,0 m, Ankerab-
stand: 3,0 m) in den Untergrund eingeleitet.
Die Frage, mit welchem Bauverfahren die
Spundbohlen in den Fels eingebracht wer-
den, spielte in der Planungsphase eine wich-
tige Rolle. Lockerungssprengungen, um die
Bohlen in einem weiteren Arbeitsgang ram-
men zu kénnen, schieden aus, weil diese in
der nahe gelegenen Ortschaft Faulbach zu

Regelquerschnitt Trennmole

unzuldssigen Larm- und Erschitterungsim-
missionen geflihrt hatten. Damit stand fest,
daB zunachst ein Graben herzustellen ist, in
den die Bohlen anschlieBend hineingestellt
werden. Fir den Bau des Spundwandgra-
bens kamen Bohrpfahlgerat, MeiBelbagger
oder Schilitzirése in Frage. Nach Abwégung
aller Vor- und Nachteile wurde das Frasver-
fahren ausgeschrieben, das sich durch
groBe Herstellungsgenauigkeit sowie ver-
gleichsweise geringe Baukosten und kurze
Bauzeit auszeichnet. Bild 6 zeigt die fiir den
Unterwassereinsatz umgebaute Grabenfra-
se. Nach anfanglichen Schwierigkeiten wur-
den die Schlitze (Breite: 0,8 m, Tiefe: 1,6 m,
Gesamtlange: 540 m) innerhalb von nur 15
Wochen hergestellt. Einzelheiten (iber den
Einsatz der Unterwasserfrase sind in [5] zu
finden.

Regelquerschnitt Uferspundwand
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Bild 5: Regelquerschnitte von Trennmole und Uferspundwand.



Bild 6: Frase zur Herstellung des Spundwandgrabens.

Der Schlitz fir die Uferwand wurde durch
GroBbohrungen hergestelit. Die Gberschnit-
ten angeordneten Bohrlecher hatten einen
Durchmesser von 0,9 m und eine durch-
schnittliche Léange von 6,4 m. Die Arbeiten
fiir den insgesamt 510 m langen Schlitz dau-
erten 24 Wochen; in dieser Zeit waren bis zu
3 Bohrpfahlgerate gleichzeitig im Einsatz.
Parallel zu den Bohrarbeiten wurden der
Schlitz mit Kies verflillt und die Spundbohlen
(Larssen 23) mit einem leichten Rammbaér
eingerammt.

Die Bauzeit flir den Neubau der Mole

27 einschlieBlich des Abbruchs der alten Mole

betrug 12 Monate, so da3 mit dem Bau der
Uferwand im April 1996 begonnen werden
konnte. Nachdem die Spundwand bereits
geschlagen, verankert und hinterfillt ist
(Bild 5), sind z.Zt. im wesentlichen noch fol-
gende Arbeiten erforderlich: Entfernung des
wasserseitigen Bdschungskeils, Ausristung
der Spundwand mit Pollern und Leitern, Her-
stellung von Betriebsweg und o&ffentlichem
Weg sowie Anpassung des in den Vorhafen
einmindenden Faulbachs. Die Baukosten
fur die Trennmole beliefen sich auf ca. 9,7
Mio. DM; fur die Uferwand wird mit Kosten
von 11,0 Mio. DM gerechnet.



4. Okologische Kontrolluntersuchungen

Zur Uberpriifung der 8kologischen Wirksam-
keit des Flutgrabens sind umfangreiche Kon-
trolluntersuchungen vorgesehen. Das 10-
jahrige Programm umfaf3t Erhebungen des
Makrozoobenthos und der Fischfauna sowie
Untersuchungen verschiedener terrestri-
scher Tiergruppen und der Vegetation. Die
im Jahr 1996 begonnenen fischbiologischen
Untersuchungen bestétigen die Bedeutung
des Flutgrabens fiir die Fischfauna. Insge-
samt wurden 15 Fischarten angetroffen, dar-
unter die im Main seltenen stromungslieben-
den Arten: Nase, Barbe, Hasel und Griind-
ling. Von 8 Arten wurde Fischbrut gefunden,
was den Flutgraben als geeigneten Fisch-
laichplatz ausweist. Die kurz nach Fertigstel-
lung durchgefiihrten Makrozoenerhebungen
haben bewiesen, daB das vor Beginn der
BaumaBnahmen im Bereich der urspriing-
lich geplanten Uferzuriicknahme vorgefun-
dene, individuenreiche - Vorkommen der
FluBkahnschnecke erhalten geblieben ist

[6].
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Der Mainausbau aus Sicht des
Binnenschiffahris-Gewerbes

Heinz Hofmann, Vorstand der
MSG Mainschiffahrts-Genossenschaft eG,
Wiirzburg

Die deutschen BinnenwassersiraBen ge-
hoéren neben dem Schienen- und StraBen-
netz zu den bedeutendsten Giiterverkehrs-
wegen in Europa und sind somit unverzicht-
bare Lebensadern des Wirtschaftsstand-
ortes Deutschland. Die Gesamtidnge des
deutschen Binnenwasserstraf3enneizes be-
trégt ca. 7.300 km. Etwa 4.800 km davon be-
sitzen innerhalb des nach Leistungsféhigkeit
klassifizierten WasserstraBennetzes mab-
gebliche Bedeutung fiir den internationalen
Glterverkehr in Europa. Die ,Hauptader”
des europdischen WasserstraBennetzes
und zugleich die verkehrsreichste Binnen-
wasserstraBe der Welt ist der Rhein mit sei-
nen Nebenflissen Neckar, Main, Mosel und
Saar. Das sogenannte Rheinstromgebiet,
die frei flie3enden, teils geregelten FluBlau-
fer Weser, Ems, Donau, Elbe, Spree/Oder
und nicht zuletzt die 1.660 km kinstlich an-
gelegten Kanalstrecken, wie Dortmund-
Ems-, Mittelland-, Elbe-Seiten und Main-
Donau-Kanal bilden ein hinreichend dichtes
Infrastrukiurnetz. Alle bedeutenden deut-
schen Industrie- und Handelszentren sowie
mehr als 56 deutsche GroBstédte verfligen
nominell Giber WasserstraBenanbindung und
so Uber die ,0kologischste” Verkehrsinfra-
struktur und haben AnschluBB an die groBen
europdischen Seehéafen Hamburg, Bremer-
haven, Rotterdam, Amsterdam und Ant-
werpen.

Zwecks Forderung eines einheitlichen Bin-
nenwasserstraBennetzes wurde bereits
1954, initiiet von der Europdischen Ver-
kehrsministerkonferenz (CEMT), eine Eintei-
lung der westeuropéischen Binnenwasser-
straBen in sogenannte WasserstralBenklas-
sen vorgenommen. Das zuletzt im Jahre
1992 auf europaischem Level (ECE) erwei-
terte System wurde im Mé&rz 1993 auch in
der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des
Bundes eingefihrt.

Bei der Einteilung der Klassifizierung wird

von den Grundabmessungen des Transport-

raumes (Lénge, Breite, Tiefgang) der typi-
schen Motorschiffe und Schubverbénde aus-
gegangen.

Wichtiges Kriterium flir moderne Transpori-

technologien (z.B. Container-, Ro/Ro-,

Schwertransporte) ist die verfligbare

Briickendurchfahrtshéhe. Als Empfehiung fiir

den Ausbau einer fiir den internationalen

Giterverkehr wichtigen WasserstraBe gel-

ten die Abmessungen der Klassen Va/Vb.

Hier kénnen voll abgeladene GroBmotorgil-

terschiffe (I = 110 m, b= 11,40 m) und Zweier-

Koppelverbdnde (I = 185 m, b = 40 m) ver-

kehren.

Die Leistungsfahigkeit einer Wasserstral3e

wird aus Sicht der Nutzer (Verlader, Befrach-

ter, Reeder, Partikulier) durch folgende we-
sentliche GréBen bestimmt:

e Maximal mégliche/zuldssige GréBe der
Schiffseinheiten (Lange, Breite, Tragfahig-
keit)

e Maximal mdgliche/zuldssige Abladetiefe
(Beladung, Auslastung)

» Maximal mogliche/zulassige Transportge-
schwindigkeit

» Betriebszeiten der Anlagen (Abstiegsbau-
werke) und der Schiffahrt

» Durchfahrtshéhen von Briicken

e Erreichbare Fahrtzeiten (inkl. Schleu-
sungsdauer, Lade- und Léschzeiten)

Die Befahrbarkeit der natirlichen Binnen-

wasserstraBen (Flisse), wie z.B. des

Rheins, der Weser, der Mosel, der Elbe und

der Oder, ist abhangig vom jeweiligen Was-

serstand. Jahreszeitliche Schwankungen

(Niedrig- und Hochwasserstdnde) ergeben

sich durch anhaltende Niederschlags- und

Trockenperioden in den Einzugsgebieten.

Der Wasserstand wird an markanten Stellen

der Binnenwasserstra3e durch sogenannte

Pegel ausgewiesen. Fir die Binnenschiffer



ist dieser Wert maBgebend fiir die maximal
mogliche Beladung (Abladetiefe) der Schiffe
im entsprechenden Fahrigebiet. Die besten
Navigationsbedingungen bestehen im Fahrt-
gebiet des Nieder- und Mittelrheins.

Stete wasserbauliche MaBnahmen (z.B.
Fahrrinnenvertiefung, Leit- und Deckwerksa-
nierung) der Wasser- und Schiffahrtsverwal-
tung des Bundes dienen dazu, auch auf den
fir den Giterverkehr relevanten Wasser-
straBen ,jenseits des Rheins“ stabile Fahr-
wasserbindungen zu erzielen, resp. versorg-
lich zu erhalten.

Die Leistungsfahigkeit der Kanalstrecken
wird maBgeblich durch Fahrrinnenbreite,
Sohlentiefe, Briuckendurchfahrtshéhen und
Schleusenabmessungen bestimmt. Die tech-
nischen Parameter der sogenannten Aus-
baustrecken gestatten den Begegnungsver-
kehr vollabgeladener GroBmatorgiterschiffe
und Schubverbdnde mit wirtschaftlichen
Fahrgeschwindigkeiten unter Einhaltung der
notwendigen Sicherheits- und Sichtabstan-
de.

Etwa 640 km (40%) des kanalisierten
Streckennetzes entsprechen bereits den
WasserstraBenklassen Va bis VIb und erlau-
ben damit den uneingeschrénkien Einsatz
modernsten Schiffsraumes.

Nach den urspringlichen Planungen von
Mitte der 80er Jahre sollte der Mainausbau
mit einer moglichen Abladetiefe von 2,70 m
durchgehend bis Bamberg bis zum Zeitpunkt
der Er6ffnung des Main-Donau-Kanals abge-
schlossen sein. Die Fahrrinnentiefe ist abge-
stimmt auf die bereits als WasserstraBe der
Klasse Vb ausgebaute Untermainstrecke,
die sich derzsit bis Lengfurt erstreckt.

Nun ist der Main-Donau-Kanal, wie wir alle
wissen, im September 1992 eréfinet worden;
der Mainausbau ist aber durch Faktoren, die
Herr Schwersenz in seinem Vortrag darlegt,
verzégert worden. Ich gehe davon aus, dafi3

der Ausbau frilhestens im Jahr 2005, wahr-
scheinlich aber erst im Jahr 2007 erfolgt sein
wird,

Nun kénnte man ja geneigt sein zu sagen,
daf dies alles nicht so schlimm ist, nachdem
ja die Donau auch noch nicht ausgebaut ist
und deshalb die Verzégerung des Mainaus-
baus sich ja gar nicht so negativ auswirken
kann, da eine durchgehende Abladung mit
einem Tiefgang von 2,70 m erst dann mdg-
lich ist, wenn die Donau zwischen Straubing
und Vilshofen entsprechend auch ausgebaut
ist. Eine solche Annahme ist jedoch ein Irr-
glaube!

Der Giterverkehr auf dem Main hat in den
letzten Jahren erheblich zugenommen. Im
Jahr 1997 sind oberhalb Aschaffenburg auf
dem Main rund 7,65 Mio. t Giiter befordert
worden.

Auf dem Main-Donau-Kanal betrug der Ge-
samtverkehr rund 5,45 Mio. t; hierin einge-
schlossen ist der Verkehr Ober die Schleuse
Kelheim mit ca. 3,5 Mio. t. Diese Zahlen zu-
grunde gelegt und in der Annahme, der Main
ware - wie urspriinglich geplant -~ komplett
ausgebaut, héite die Binnenschiffahrt die
vorgenannten Tonnen mit einer um 40 cm
besseren Auslastung (Tiefgang zwischen
derzeit oberhalb Lengfurt moglichen 2,30 m
und geplanten 2,70 m) transportieren kdn-
nen.

Ich habe versucht, diese Differenz fiir das
Jahr 1997 hochzurechnen, um den Verlust
des Binnenschiffahrts-Gewerbes hierdurch
festzustellen. Die Praxis hat gezeigt, daB es
sich bei den Transporten auf dem Main ober-
halb Aschaffenburg, auf dem Main-Donau-
Kanal und bei den Verkehren Uber die
Schleuse Kelheim um entfernungsméig
lange Transportstrecken handelt.

Ich gehe deshalb in meiner fiktiven Hoch-
rechnung davon aus, daB die durchschnittli-
che Frachthéhe der im Jahr 1997 oberhalb
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Aschaffenburg auf Main, auf dem Main-Do-
nau-Kanal, einschlieBlich der UOber die
Schleuse Kelheim transportierten Gilter un-
ter Beriicksichtigung unterschiedlicher Rela-
tionen und unter Beriicksichtigung einer voll-
en Ablademdglichkeit von und bis Regens-
burg mit 15,- DM/t anzusetzen ist.

Der Verlust eines modernen Binnenschiffes
fur die Minderabladung von 40 cm =400 t er-
rechnet sich mit 17,5%.

Auf die vorher von mir genannte durch-
schnittliche Fracht von 15,- DM/t bedeutet
dies eine Minderfrachteinnahme von rund
2,60 DMA. Selbst unter Beachtung des sich
durch den fehlenden Ausbau der Donau er-
gebenden Abladeverlustes fir die Transporte
Uber die Schleuse Kelheim, errechnet sich
ein Frachteinnahmeverlust fiir die Binnen-
schiffahrt durch den noch nicht fertiggestell-
ten Mainausbau fiir das Jahr 1997 in Héhe
von ca. 20 Mio. DM.

Hochgerechnet von 1997 bis zum méglichen
Endausbautermin 2007 liegt der wirtschaftli-
che Verlust bei rund 200 Mic. DM. Bei dieser
Zahl sind nicht die Verkehrszuwéachse hinzu-
gerechnet, die innerhalb der nachsten 10
Jahre zu erwarten sind.

Diese Minderfrachteinnahme wiirde nur
leicht geschmaélert werden durch einen nur
unwesentlich hoheren Treibstoffverbrauch
bei einer méglichen Abladung von 2,70 m
und durch eine fiktive, leicht erhéhte Lade-
bzw. Léschzeit. Alle anderen Kosten wéren
unbeeinfluft.

Das von mir gerade aufgezeigte Szenario
macht deutlich, wie negativ sich der noch
nicht vollzogene Mainausbau fir das Binnen-
schiffahrts-Gewerbe wirtschaftlich auswirkt.
Sie haben in der letzten Zeit sicher alle
schon davon gehort oder gelesen, daf3 sich
das Binnenschiffahrts-Gewerbe in einem
wirtschaftlich schwierigen Fahrwasser befin-
det. Gerade fiir den Verkehr iiber unsere

bayerischen WasserstraBen mit den gro3en
Problemen einer noch nicht ausgebauten
Donau setzt der externe Wettbewerb die
MeBlatte flir den erzielbaren Frachtpreis. Um
so mehr wére es wichtig und gut, dem Main-
ausbau absolute Prioritdt einzurdumen.
Nicht vergessen darf man natirlich auch
parallel dazu den noch nicht erfolgten Donau-
ausbau.

Unser Gewerbe erbringt auch volkswirt-
schaftlich gesehen eine hervorragende Lei-
stung. Mit nur 6.500 Personen wird
anndhernd die gleiche Verkehrsleistung er-
reicht wie die der Bahn. Der Verkehrstrager
Binnenschiffahrt erbringt dabei seine Lei-
stung sicher, zuverldssig, energiesparsam
und umweltfreundlich wie kein anderer Ver-
kehrstréger.

Auf den WasserstraBen gibt es keinen Stau,
kein anderer Verkehrstrdger transportiert mit
so wenig Energie so viele Giiter so weit wie
die Binnenschiffahrt; ihre Abgasemissionen
sind, insbesondere gegeniliber dem
StraBengiterverkehr, vernachléssigbar und
der von der Binnenschiffahrt ausgehende
Larm liegt weit unterhalb aller zulassigen
Grenzwerte.

Um diese 6kologisch giinstigen Eigenschaf-
ten in einem wachsenden Verkehrsmarkt
noch starker als bisher zur Geltung zu brin-
gen, brauchen wir aber auch eine gute Infra-
struktur. Zu dieser Infrastruktur zéhlen auch
ein ausgebauter Main und eine ausgebaute
Donau.

Ausbau heiBt fir mich einerseits eine Fahr-
rinnentiefe von 2,90 m unter dem hydrostati-
schen Stauspiegel herzustellen und anderer-
seits eine Fahrrinnenbreite zu schaffen, die
eine sichere Begegnung zweier moderner
Schiffseinheiten gestattet.

Im Zuge des Ausbaus darf daneben jedoch
die Erhaltung und Verbesserung der Ubrigen
Infrastruktur nicht vernachléassigt werden. So



missen die Bauwerke an den Schleusen des
Mains in ihrem Zustand nicht nur erhalten,
sondern ausgebaut werden; auch Liegeplét-
ze mUssen zusétzlich geschaffen werden.
Ich bin mir nicht sicher, ob der Ausbau und
der Erhalt unserer WasserstraBe nur ge-
hemmt wird von verzdgerten Planfeststel-
lungsverfahren u.a. oder ob der Ausbau des
Mains nicht auch durch fehlende Finanzmit-
tel verzogert wird. Der Verkehrsetat des Bun-
des fir das Haushaltsjahr 1998 weist fir
BaumaBnahmen am Main 34 Mio. DM aus.
Ich kann nicht beurteilen, ob diese Mittel aus-
reichend sind - ich hoffe es.

Fir StormaBnahmen von Ausbaugegnern
des Mains habe ich aber kein Verstandnis!
Der Giiterverkehr wird durch die Offnung des
Ostens in sGdostlicher Richtung in den nach-
sten Jahren stark anwachsen. Die Straf3e
wird dabei immer starker belastet; die Bahn
wird ihre Mengen in dieser Richtung nicht
Uberdimensional steigern kdnnen.

Der Verkehrstriger Binnenschiffahrt aber
kann bei gut ausgebauten WasserstraB3en
seine Leistung um ein Mehrfaches steigern -
umweltfreundlich steigern!

Bei den zu erwartenden Zuwachsen der Ver-
kehre milssen sich meines Erachitens doch
auch die Ausbaugegner von WasserstraBen
fragen, ob es nicht besser ist, einen umwelt-
freundlichen Verkehrstrager Binnenschiffahrt
zu unterstiitzen, als eine noch steigende
Luft- und Umweltverschmutzung durch im-
mer mehr Verkehr lber die StraBe hinzuneh-
men.

Ich bin Giberzeugt, daB die AusbaumafBnah-
men am Main von einem griindlichen fauni-
stischen und vegetationskundlichen land-
schaftspflegerischen Plan begleitet werden,
der den okologischen Vorschriften ent-
spricht.
Um so mehr ist dem weiteren Ausbau des
Mains - wie am Anfang meines Vortrags be-
schrieben - zuzustimmen!
In die Steinzeit versetzt flihle ich mich aber,
wenn ich eine Aussage der Wiirzburger BN-
Vorsitzenden lesen muB, die besagt, daB
sich die Schiffe dem FluB anpassen miissen
und nicht umgekehrt. Diese Aussage zeigt
mir, da man offensichtlich von den Notwen-
digkeiten, die zur Bewdltigung des Verkehrs
in der Zukunft beitragen, wenig Ahnung hat.
Als Fazit darf ich feststellen:
1.Die zu erwartenden Verkehrszuwéchse in
den nachsten 10 Jahren erfordern eine in-
takte, gut ausgebaute Infrastruktur der
Verkehrswege.
2.Der Verkehrstrager Binnenschiffahrt ist im
Vergleich der Verkehrstrdger derjenige,
dem der héchste 6kologische Went beizu-
messen ist; er verfigt dariiber hinaus Gber
die groBten Kapazitétsreserven und ist fir
die Bewdltigung des steigenden Verkehrs
unverzichtbar.
3.Um die dkologisch glnstigen Vorausset-
zungen des Binnenschiffs optimal nutzen
zu kénnen, brauchen wir einen ebenfalls
optimalen Ausbau der Wasserstraf3en.
Deshalb darf auch der Mainausbau nicht
weiter verzogert werden.
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Zur aktuellen Lage der Main-
Donau-WasserstraB3e

Dr. Wilhelm Doni,
Vorsitzender des Deutschen Wasserstraf3en-

und Schiffahrisvereins Rhein-Main-Donau e.V.

Auf der Fahrt von Rotterdam zur Donau
konnte in den letzten Tagen ein Schiff bei
den herrschenden Pegelstinden auf der
Rheinstrecke 2,50 m abladen — der gegen-
wértige Ausbau des Mains begrenzt die
Tauchtiefe noch auf ca. 2,40 m — dagegen
lie3 die kurze Donaustrecke zwischen Strau-
bing und Vilshofen nur eine Tauchtiefe von
1,50 m zu.

Zur Zeit betragt die DurchschnitisgroBe der
Schiffe  im  Rhein-Main-Donau-Verkehr
1.500 t. Ein solches Fahrzeug tragt, auf
2,50 m abgeladen, 1.280 t und bei einer Ab-
ladung von 1,50 m 548 t, d.h. 732 t weniger.
Bei der Tauchtiefe von 2,70, die ab dem
néchsten Jahr von Mainz bis Wiirzburg még-
lich ist, sowie auf auf dem Main-Donau-
Kanal und der ausgebauten Donau transpor-
tiert das Schiff 1.430 t.

Die entsprechenden Werte flr das soge-
nannte GroBmotorgUterschiff sind: bei 2,50 m
Tauchtiefe rund 2.000 t, bei 1,50 m Tauch-
tiefe 850 t, also eine Negativdifferenz von
1.150 1, bei 2,70 m Tauchtiefe 2.200 t. Diese
Fakten flihren uns in das Zentrum meines
Themas.

Das Verkehrssystem Binnenschiffahrt be-
steht aus WasserstraBen und Schiffen, Ha-
fen, Umschlags- und Lagereinrichtungen
einschlieBlich der landseitigen Verkehrsan-
bindung. Die Effizienz dieses Systems — wirt-
schaftlich und 6kologisch — ist grundséatzlich
sehr hoch und im Verbrauch der Ressourcen
Bahn und StraBenverkehr Uberlegen. Sie
wird im einzelnen bestimmt durch das opti-
male Zusammenwirken seiner einzelnen
Elemente, vor allem der mdglichen Ausla-
stung der Schiffe, kurzen Lade- und L&sch-
zeiten und geschickter Disposition der Flotte.
Die Optimierung der genannten Einzelberei-
che des Binnenschiffahrts-Systems ist also
die entscheidende Aufgabe der Verkehrspoli-
tik und der Verkehrswirtschatft.

Diese Forderung trifft voll auf die Rhein-
Main-Donau-Schiffahrtsstrae zu. Sie ist mit
der Fertigstellung des Main-Donau-Kanals
im Jahre 1992 noch wichtiger geworden.
Denn nun sind die von Natur aus unter-
schiedlichen Stromsysteme des Rheins, des
Mains und der Donau zu einer Verkehrs-
transversale verbunden. Diese weist kaum
Lokalverkehr, sondern (iberwiegend Fern-
verkehr mit langen Transportstrecken von
Uber 1.000 km aus. Diese Transporte gehen
vielfach Gber mehrere Abschnitte der Was-
serstraBe und, insbesondere im Rhein-Main-
Donau-Verkehr, auch meist Ober die Eng-
paBstelle Straubing — Vilshofen. Gleichwerti-
ger Ausbau der einzelnen WasserstraBenab-
schnitte ist deshalb unverzichtbar.

Der gegenwartige Zustand der Main-Donau-
WasserstraBe ist durch verschiedene Aspek-
te gekennzeichnet.

Der Main-Donau-Kanal als Bindeglied zwi-
schen den beiden groBen européischen
Sirémen ist seit 1992 voll benutzbar. Er hat
sich in jeder Hinsicht gut bewahrt.

Im kommenden Jahr wird der uneinge-
schrankte Verkehr von GroBmotorgtiterschif-
fen bis 110 m Lange und 11,40 m Breite und
von Schub- oder Koppelverbéanden bis 185 m
Lédnge und 11,40 m Breite mit einer
ganzjahrigen Abladetiefe bis zu 2,70 m von
Mainz bis Wiirzburg méglich sein. Uber die
Aspekte dieses Ausbaus werden wir in den
beiden folgenden Vortragen der Herren Hof-
mann und Schwersenz informiert. Die
gleichen Bedingungen sind auch auf dem
Main-Donau-Kanal und auf der deutschen
Donau mit Ausnahme der EngpaBstrecke
Straubing — Vilshofen — 69 km — gegeben.
Das Vereisungsrisiko, vor allem auf dem
Main-Donau-Kanal, wird mit der innovativen
Methode des Eisshredderns in den kommen-
den Jahren deutlich reduziert werden. Dies
bedeutet eine erhebliche Verbesserung auch



in der Beurteilung der Zuverlassigkeit des
Verkehrsweges, denn seit Aufnahme der
Schiffahrt auf dem Main-Donau-Kanal im
Jahre 1970/71 auf der nérdlichen Teilstrecke
bis Erlangen bis heute stehen 15 Winter oh-
ne oder mit nur wenigen Sperrtagen 12 Win-
tern mit bis zu 47 Sperrtagen gegeniiber
(siehe hierzu Prés. Dipl.-Ing. Wolfgang Paul
in Mitteilungsblatt Nr. 94).

Dies sind durchaus positive Feststellungen.
Es bleibt aber als das zentrale Problem der
Rhein-Main-Donau-WasserstraBe die nicht
ausgebaute Donaustrecke zwischen Strau-
bing und Vilshofen von nur 69 km Lé&nge.
Ihre negativen Auswirkungen sind gravie-
rend. Dies wurde besonders im vergangenen
Jahr wieder deutlich. Auch die gegenwarti-
gen Wassersténde sind alles andere als er-
freulich.

Das Wasser- und Schiffahrtsamt Regens-
burg nahm in einer Verlautbarung zur
Donauschiffahrt 1997 zu diesem Problem
wie folgt Stellung. Ich zitiere:

»Ab Mitte August begann eine lange Niedrig-
wasserperiode, 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 letzmalig 1962 unterschritten wurde.
Der kennzeichnende Niedrigwasserstand
der Donau, der ,RNW*, der im Mittel an 40
Tagen im Jahr unterschritten wird, wurde
1997 an 91 Tagen unterschritten. Dies ent-
spricht der héchsten Anzahl an Unterschrei-
tungstagen 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

eciner Abladetiefe von kaum 1,50 m ent-
spricht, konnten die Schiffe nur noch etwa
30-50% ihrer mdglichen Tragfahigkeit nut-
zen.

Derartige Verhélinisse waren 1997 am Rhein
Uberhaupt nicht gegeben!*

Das Wasser- und Schiffahrtsamt Regens-
burg macht auBerdem genauso wie die
Schiffahrtspraktiker nachdriicklich darauf
aufmerksam, ,daB die Beladung der Schiffe
und léngerfristige Transportplanung auf-
grund der witterungsabhdngigen AbfluB-
schwankung und Niedrigwasserstinde auf
der fraglichen Strecke nicht planbar und kal-
kulierbar sind".

Leider fuhrten diese unzumutbaren Verhait-
nisse auch zu einer H&ufung der Schiffsun-
falle. 1997 wurden allein in dem EngpaB
Straubing — Vilshofen 47 Unfélle amtlich regi-
striert. Die vielen Grundberlhrungen, die
nicht zu eigentlichen Festfahrungen und Un-
fallen fuhrten, sind dabei nicht mitgezahlt.
Das ist besonders &rgerlich, denn normaler-
weise zeichnet sich ja gerade die Binnen-
schiffahrt durch auBerordentlich geringe Un-
fallrisiken aus.

Es muB unter diesen Verhaltnissen beson-
ders hervorgehoben werden, daB die Trans-
portleistungen auf Main, Main-Donau-Kanal
und deutscher Donaustrecke nur um rund
5% gegeniiber dem Vorjahr zurlickgingen.
Dies war nur méglich durch enorme Anstren-
gungen der Schiffahrtstreibenden, die durch
die schlechte Ablademdglichkeit auBeror-
dentlichen Kostenbelastungen ausgesetzt
und entsprechend in ihrer Wettbewerbs-
fahigkeit gegenlber den Landverkehrstré-
gern behindert waren.

Die Betriebskosten eines Schiffes sind nahe-
Zu unabhéngig von seiner Auslastung, die
wiederum durch die Tauchtiefe bestimmt
werden. Die Kosten je tkm erreichen deshalb
bei voller Beladung ihren Bestwert, sie stei-
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gen analog zu der verminderten Abladung.
Die Erlése fallen entsprechend.

Der gleiche Zusammenhang gilt auch fir die
Umweltkomponente des Schiffsbetriebs. Voll
ausgelastete Schiffe emittieren nur unwe-
sentlich héhere CO2-Mengen als unzurei-
chend beladene, was wiederum bedeutet,
daB3 der CO2-AusstoB je tkm bei mangelnder
Abladung stark steigt.

Um welche Gré3enordnungen es hier geht,
wird aus den Zahlen, die ich zu Beginn die-
ses Vortrages nannte, deutlich.

In der Bewertung des Donauausbaus zwi-
schen Straubing und Vilshofen im Auftrag
des Bundesministeriums fiir Verkehr stellte
1995 die Planco Consulting GmbH hierzu fol-
gendes fest:

Man untersuchte die wasserstandsbedingten
Auslastungsgrade fiir verschiedene Schiffs-
typen auf der Relation Deggendorf — Duis-
burg. Sie betrugen:

¢ flir das 1.500 t-Schiff auf dem Rhein
96,5%, im EngpaB Deggendorf — Strau-
bing nur 67,5%

e fir das GroBmotorgiterschiff von Uber
2.000 t auf der Rheinstrecke 86,5%, im
Engpaf3 Deggendorf — Straubing 47%

e fir Schubeinheiten auf der Rheinstrecke
91% und auf der Engpaf3strecke Deggen-
dorf — Straubing 55%.

Diese Werte machen das eklatante Maf der
Beeintrachtigung deutlich. Sie werden durch
die Erfahrungen der Praxis bestatigt. Der
Partikulier Albrecht Scheubner ,MS Jenny“
registrierte auf 46 Reisen eine wasser-
standsbedingte Minderauslastung auf der
deutschen Donau von knapp % der mdégli-
chen Ladung. Zu dem gleichen Ergebnis
kam der Vorstand der MSG Mainschiffahris-
Genossenschaft eG, Heinz Hofmann, in sei-

nem Vortrag auf der Mitgliederversammiung
unserer Organisation 1996 in Niederalteich
(siehe Mitteilungsblatt Nr. 88).

Der kleine EngpaBabschnitt von 69 km zwi-
schen Straubing und Vilshofen behindert al-
so den gesamten Durchgangsverkehr zwi-
schen den Rheinmiindungshafen, der Bun-
desrepublik Deutschland und den Donauan-
liegerstaaten. Auch hier gilt, daB jede Kette
so stark wie ihr schwéchstes Glied ist.
Deshalb betonen wir immer wieder, daB der
internationale Verkehr der Rhein-Main-Do-
nau-WasserstraBe weitrdumig, grenziliber-
schreitend und nicht lokal bestimmt ist und
daB deshalb der Donauausbau unter eu-
ropdischen, nicht lokalen Gesichtspunkten
beurteilt und entschieden werden muf3.

Was geschieht nun?

In der Vereinbarung vom 17.10.1996 wurde
bekanntlich zwischen Bundesverkehrsmini-
ster Wissman und Ministerpréasident Dr. Stoi-
ber festgelegt, erst im Jahre 2000 eine ,all-
seits akzeptierte Lésung zu finden“. Bis da-
hin sollen zwei Schritte geschehen:

1.Optimierung der Fahrrinne Straubing —
Vilshofen mit fluBregelnden Maf3nahmen
mit Investitionen von 24 Mio. DM

2.FluBbauliche und kombinierte Ausbauvari-
anten sollen einer vertieften Untersuchung
unterzogen werden.

Beide Schritte sind in der Zwischenzeit ein-
geleitet. Bei den fluBregelnden MaBnahmen
ist die wichtigste die Vertiefung des soge-
nannten Birgerfeldes bei Vilshofen. Das
Planfeststellungsverfahren ist eingeleitet, je-
doch noch nicht abgeschlossen. Der Ver-
bands-Naturschutz erhob Einspruch.

Far den zweiten Schritt, das Untersuchungs-
programm, haben sich inzwischen Bund und
Freistaat Bayern hinsichtlich der durchzu-
fihrenden Untersuchungen abgestimmt, die-



se formuliert und die Aufgaben an die Betei-
ligten vergeben.

Es geht dabei um

* die genaue Ermittlung der hydraulichen
Wassertiefe in einem 100-m-Raster fir die
gesamte Donaustrecke Straubing-Vils-
hofen;

* im zweiten Teil der Untersuchungen um
die Feststellung, welche Abladetiefe unter
den Verhéltnissen der Strecke Straubing —
Vilshofen bei der erreichbaren hydrauli-
schen Wassertiefe moglich ist.

* Als dritter Teil der Untersuchungen ist in
Erganzung der VBD-Laborversuche ein
Naturversuch an der Donau bei Mihlham
vorgesehen: Dazu soll auf einer 600 m lan-
gen und 40 m breiten Strecke ein Steintep-
pich in die Donau eingebaut werden, um
das Verhalten einer derartigen Sohlsiche-
rung in der Praxis zu studieren.

* Den vierten Teil der Untersuchungen bil-
den Transportuntersuchungen.

¢ Als letztes sind noch 6kologische und lim-
nologische Untersuchungen vorgesehen,
welche die verschiedenen Lésungen aus
Sicht der Umwelt vergleichen sollen.

Wohl noch nie wurde ein einzelner FluBab-
schnitt so griindlich in Theorie und Praxis un-
tersucht. Dabei sollte nicht vergessen wer-
den, daB bereits der in den vergangenen
Jahren eingebrachte und heftig bekdmpfte
Vorschlag einer staugestiitzten Lésung auf
genauesten Untersuchungen und zahlrei-
chen Varianteniberlegungen beruhte.

Dabei leuchtet wohi auch dem einfachen
Verstand ein, daf3 es hier vor allem um einen
dringend nétigen Lickenschlu3 und nicht,
wie die Argumentation der Gegner unter-

stellt, um eine Systementscheidung tber den
Ausbau eines ganzen Stroms geht.
Wir wiinschen, daB die in der Vereinbarung
vom 17.10.1996 ausgedriickte Hoffnung auf
Konsens, auf eine allseits akzeptierte Lo-
sung erreicht wird. Zweifel sind allerdings an-
gebracht. Denn was auch immer im Rahmen
der beiden genannten Schritte bis jetzt ange-
gangen wird, wie die Planfeststellung fir die
Vertiefung des Birgerfelds, den Naturver-
such bei Mlhlham beispielsweise, wird so-
fort von einem miBtdnenden Chor der Ver-
bands-Naturschiitzer begleitet, angegriffen,
verworfen. Und in gleicher Weise wird ver-
sucht, die noch anstehenden Verbesse-
rungsarbeiten auf dem Main zwischen Wiirz-
burg und Bamberg, die dringend nétig, aber
alles andere als ein tiefgreifender Eingriff in
den FluB sind, zur Naturkatastrophe hochzu-
spielen und zu verhindern.
Es ist eine Tatsache. Der Verbands-Natur-
schutz in Deutschland hat sich gegen einen
wirkungsvollen Wasserbau buchstéblich
Jfestgebissen®. Es nicht zu (bersehen, daB
hier im Grundsatz 6konomische und &kologi-
sche Ratio gegen neue Formen eines irratio-
nalen Maschinensturms steht. Bis jetzt konn-
te fir jeden Ausbauplan nachgewiesen wer-
den, daB er &kologisch vertraglich gestaliet
werden kann, ja sogar die Chance fur vielfél-
tige 6kologische Verbesserungen bietet.
In dieser Situation sind zwei Dinge dringend
noétig und unerléaBlich:
1.umfassende, rickhaltlose, nachvollzieh-
bare und verstandliche Information {ber
alle Planungen. Nur so kénnen mindige
Biirger prifen und entscheiden. Hier muB3
viel mehr geschehen als bisher. Und es
muB auch darauf geachtet werden, daB3
der Chor der Gegner nicht alleine die 6f-
fentliche Biilhne besetzt. Deshalb dringen
wir vor allem darauf, da3 im Rahmen des
sogenannten ,Donau-Forums®, welches
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der Bayerische Landtag im Dezember
1996 beschloB, alle Auffassungen gleich-
wertig zur Geltung gebracht werden kon-
nen.

Deshalb appellierte der Deutsche Wasser-
straBen- und Schiffahrisverein an den
Bayerischen Ministerpréasidenten — siehe
Mitteilungsblatt Nr. 94 -, und zwar auch im
Hinblick auf die zweite Notwendigkeit.

2.Denn keine Untersuchung kann den ver-
antwortlichen Politikern die Pflicht abneh-
men, spatestens im Jahr 2000 zu entschei-
den. Schiffahrt und Verlader brauchen fir
die Strecke Straubing — Vilshofen die gesi-
cherte ganzjahrige Mindesttauchtiefe von
2,50 m. Erst dann ist das groBartige Jahr-
hunderiwerk der Rhein-Main-Donau-Was-
serstraBe vollendet!



Unsere Verantwortung fiir den sachgerechten

Ausbau von Donau und Main

Dr. Hartwig Hauck

Geschéftsflhrendes Vorstandsmitglied des
Deutschen Wasserstraf3en- und Schiffahrts-
vereins Rhein-Main-Donau e.V.

Am Anfang des Geschéftsberichtes 97 des
Deutschen WasserstraBen- und Schiffahrts-
vereins (DWSYV) stehen als zentrale Fragen:
Ist der Ausbau der Main-Donau-Wasser-
straBe zu einer leistungsféhigen und zuver-
lassigen WasserstraBe vorangekommen?
Und weiter: Konnte als Voraussetzung hier-
fir das Verstdndnis breiter Bevdlkerungs-
kreise fiir den wirtschaftlichen und &kologi-
schen Nutzen dieser leistungsfahigen Main-
Donau-Wasserstraf3e gesteigert werden?
Bedauerlicherweise muf3 ich diese Fragen
fiir den Berichtszeitraum (iberwiegend ver-
neinen. Denn nur die Mainvertiefung ist vor-
angekommen und wird 1999 Wiirzburg errei-
chen. Was dagegen den Ausbau der Eng-
paBstrecke Straubing — Vilshofen betrifft, so
war aufgrund der Vereinbarung zwischen
Bund und Freistaat {iber erweiterte und ver-
tiefende Untersuchungen vom 17.10.1996
ohnehin keine unmittelbaren und konkreten
Lésungsfortschritte zu erwarten.

Wohi aber wére eine stetige breit angelegte
und sachliche Aufklarung der Bevélkerung
Uber die Notwendigkeit und Mdglichkeiten
des Donauausbaus erforderlich. Tatsachlich
erfolgte eine solche aktive Information sei-
tens des Bundes und des Freistaates eher
noch weniger als in den vorangegangenen
Jahren. Ja man konnte sogar gelegentlich
den Eindruck gewinnen, daB dieses Thema
von dieser Seite fast gemieden wird. Damit
UberlaBt man in der Praxis dieses Feld und
damit auch die Meinungsfihrerschaft dem
Verbands-Naturschutz, also den Ausbaugeg-
nem.

Unzutreffende Behauptungen
Und die Ausbaugegner nutzen diese Chance

weidlich mit fachlich wenig Gberzeugenden
Argumenten und immer neuen Forderungen:

« Das Binnenschiff miisse sich dem FluB an-
passen, nicht umgekehrt — andernfalls sei
Binnenschiffahrt nicht umweltfreundlich

« Die Schiffahrtsverhéltnisse am Rhein und
an der mittleren Donau in Osterreich seien
auch kaum besser, daher fluBbauliche
MaBnahmen fir die Strecke Straubing —
Vilshofen véllig ausreichend.

¢ Diese fluBbaulichen MaBnahmen seien
schon deshalb sanft, weil sie dem flieBen-
den Wasser dienten und staugestiitzte
MaRnahmen strikt abzulehnen seien. Das
gipfelt in dem Schlagwort ,Stau ist Mord*“.

¢ Das Verkehrsaufkommen auf der Main-
Donau-WasserstraBe entspreche nicht
den Erwartungen, sei ricklaufig.

* Gleichzeitig wird mit der Behauptung ab-
gewiegelt, unbedingt etwas fiir die Binnen-
schiffahrt tun zu wollen.

* Die Rhein-Main-Donau AG dient dabei un-
entwegt als Buhmann, indem ihr unterstellt
wird, Partei mit wirtschaftlichen Interessen
zu sein und deshalb ungeeignet fir Pla-
nung und Durchfihrung von Versuchsan-
ordnungen und jeglicher Art von Ausbau-
maBnahmen. Behauptungen, die zuneh-
mend zu einer Rufmord-Kampagne gegen
die RMD eskalieren.

= QOffenbar von den Verhéltnissen an der Do-
nau beflligelt, kiindigt der Verbands-Na-
turschutz neuerdings auch Widerstand ge-
gen die Mainvertiefung an, ,weil der Main
nicht zu einer WasserstraBen-Autobahn
werden dirfe”.

Davon werden dann als weitere Forderun-
gen abgeleitet:

» eine umfassende, vor allem regionale und
lokale Mitwirkung und Beteiligung an allen
Untersuchungen und Entscheidungen
beim WasserstraBenbau durch dem Ver-
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bands-Naturschutz angehérende oder na-
hestehende, unterschiedliche Initiativgrup-
pen, Arbeitskreise und Organisationen

e EinfluB auf die Bestimmung von Gutach-
tern und ausfiihrenden Firmen

Soweit in Stichworten das Szenario, wie es

sich derzeit an der Donau entwickelt und fir

den Main ankdindigt.

GegenmaBnahmen

Dabei stellt sich die Frage: Wie kann der
DWSV darauf reagieren? Was vermag der
Verein solcher Stimmungsmache und sol-
chen Kampagnen entgegenzusetzen?
Hierzu ist zunédchst klar festzustellen: Der
Deutsche WasserstraBen- und Schiffahrts-
verein ist aufgrund seiner finanziellen und
daraus resultierenden personellen Situation
allein nicht in der Lage, der flachendecken-
den Organisation des Verbands-Natur-
schutzes und seiner Unterstiitzerszene in
den Medien mit einer aktuellen, d.h. tag-
lichen Pressearbeit entgegenzutreten. Damit
sind eine flichendeckende Offentlichkeitsar-
beit, die stdndige und sofortige Erwiderung
und Richtigstellung der jeweiligen Behaup-
tungen des Verbandes-Naturschutzes, Le-
serbrief-Kampagnen, positive Darstellung
des Donauausbaus durch Pressegespréche
und Pressekonferenzen, Uberhaupt der stan-
dige Kontakt mit der Tagespresse gemeint.
Dariiber hinaus wére die Herausgabe eines
gutgemachten Donaujournals geboten, breit-
gestreut an alle Haushaltungen im Einzugs-
gebiet Straubing — Vilshofen. Aber auch das
schon lange diskutierte Info-Center Uber die
Méglichkeiten des Donauausbaus wére hier
zu nennen.

Um eine solche in die Breite gehende Pres-
se- und Informationsarbeit zu leisten, wére
mehr als eine Verdoppelung unseres Etats
erforderlich, verbunden mit einer intensiven

Unterstlitzung und engen Zusammenarbeit
mit allen an einem sachgerechten Donau-
ausbau interessierten Institutionen. Diese
Voraussetzungen sind zur Zeit weder gege-
ben und wohl auch nicht absehbar herstell-
bar.

Der Verein hat sich deshalb im Berichtszeit-
raum auf das konzentriert, was er fir einen
sachgerechten Ausbau von Donau und auch
Main von seiner Ausstattung her leisten
kann.

Wichtiges Instrument sind dabei die Mittei-
lungsblétter des DWSV. Sie kbnnen zwar
nicht die als notwendig dargelegte Informati-
on der breiten Offentlichkeit leisten, sind je-
doch fir interessierte Persénlichkeiten von
Politik, Wirtschaft und Verwaltung wie auch
fiir besonders interessierte Biirger als Infor-
mationsgrundlage geeignet, indem sie die
teilweise komplexen Zusammenhédnge in
sorgféltiger, aber auch fiir den Nichtfach-
mann noch versténdlicher Weise aufberei-
ten. Diese wichtige Funktion unserer Mittei-
lungsblétter seit Jahren ist uns wiederholt
bestatigt worden, flhrte zu vermehrter Nach-
frage und auch zu zahlreichen Wiedergaben
in anderen Verdffentlichungen, wenngleich
héufig ohne Quellenangabe, womit wir aber
durchaus einverstanden sind.

Auch im Berichtszeitraum orientierten sich
unsere Mitteilungsblétter dabei am aktuellen
Geschehen.

So bringt der DWSV mit Mitteilungsblatt Nr.
90 aus Anlaf ihres 50-jahrigen Bestehens ei-
nen ausfilhrlichen Bericht iber die Wasser-
und Schiffahrtsdirektion Sid.Er legt dar, wel-
cher leistungsfahigen Behérde die Betreu-
ung der BundeswasserstraBen Main, Main-
Donau-Kanal und deutsche Donau obliegt.
Dieses Mitteilungsblatt enthélt auch einen
Beitrag lber die FluBlandschaft des Mains,
der sich ausfiihrlich mit den &kologischen
Aspekten befaf3t.



Eine fatale Entwicklung, auch teilweise sei-
tens der Politik und als Folge davon nicht oh-
ne Einflul auf die Verwaltung, sehen wir dar-
in, eine Frage von europdischer Bedeutung,
wie sie der Donauausbau Straubing- Vils-
hofen darstellt, zunehmend regionalen, ja so-
gar lokalen MaBstaben und Entscheidungen
zu unterwerfen. Dem versuchen wir mit den
Mitteilungsbldttern 91 und 92 entigegenzu-
wirken. Mitteilungsblatt Nr. 91 berichtet aus-
fuhrlich tiber eine Veranstaltung in Wien "Die
BinnenschiffahrtsstraBe Donau und ihr west-
liches Ende — der Hafen Rotterdam®. Das
Mitteilungsblatt Nr. 92 beschéftigt sich mit
der Mitgliederversammlung 1997 des Ver-
eins in Wien, bei der gemeinsam mit dem
Osterreichischen Schwesterverein in einer
Resolution an die betreffenden Regierungen
die umgehende Beseitigung der Engpéasse
an der Donau in Bayern, Osterreich und Un-
garn gefordert wird.

Die WasserstraBe als natirlicher und damit
umweltfreundlicher Verkehrsweg ist auch
von Naturereignissen abhangig. Als solche
sind Niedrigwasser sowie Hochwasser und
Eis zu nennen. Diese Schiffahrishindernisse
behandeiten wir im Mitteilungsblatt Nr. 93 mit
mehreren Beitrdgen Uber die Méglichkeiten
der Beseitigung oder doch Verkirzung sol-
cher Behinderungen.

Mit dem ersten Mitteilungsblatt Nr. 94 im Jahr
1998 bringen wir einen ausflihrlichen Bericht
von Président Paul von der WSD Siid (iber
den Stand der Main-Donau-Wasserstral3e.
Im gleichen Heft verdffentlichen wir auch ein
Schreiben, das der Verein in groBer Sorge
Uber den Fortgang der vertiefenden und er-
génzenden Untersuchungen an den Bayeri-
schen Ministerpréasidenten Dr. Stoiber ge-
richtet hat. Unmittelbarer AnlaB war die
Nachricht, daB bei diesen Untersuchungen
eine Abladetiefe von 2,50 m nicht mehr zwin-
gende Vorgabe sein soll. AuBerdem geben

wir einen Bericht Uber den Stand der Unter-
suchungen und warnen vor der lllusion, auf
diese Weise essentiell neue Erkenntnisse
oder einen Konsens mit dem Verbands-Na-
turschutz zu erreichen.

MiBbrauchtes Entgegenkommen

Diese Verdffentlichungen erfolgen auch un-
ter dem Eindruck, daB die Verwaltung inzwi-
schen doch sehr auf immer neue Forderun-
gen des Verbands-Naturschutzes eingeht.
Zwischen zégernden Politikern auf der einen
Seite und rigorosen Forderungen des Ver-
bands-Naturschutzes auf der anderen be-
flirchten wir eine Neigung zu immer weiteren
Zugestandnissen. Man muB3 es miterleben,
um es zu glauben, wie z.B. bei der Anhérung
zum Planfeststellungsverfahren fur die rein
fluBbaulichen Ma3nahmen im Biirgerfeld bei
Vilshofen die gleichen unhaltbaren Vorstel-
lungen der. Vertreter des Verbands-Natur-
schutzes — die Stichworte sind eingangs aui-
geflihrt — im Verlauf dieser Sitzung in nahezu
gleichem Wortlaut mehrfach hintereinander
immer wieder aufs Ausflhrlichste und Sorg-
faltigste beantwortet und protokolliert wur-
den. Auf diese Weise geraten die Behaup-
tungen der in der Regel im Pulk auftretenden
Naturschutzverireter zunehmend in den Mit-
telpunkt des ganzen Verfahrens und gleich-
zeitig kann die Neigung, andere Auffassun-
gen hdren zu wollen, abnehmen — sie kdénn-
ten ja den mihsam angestrebten Konsens
bei der Protokollierung stéren.

Auch die gegenwartig praktizierte Handha-
bung des sogenannten Donau-Forums, das
ganzlich von Ausbaugegnern beherrscht
wird, erfdilt uns mit Sorge, gerade hinsicht-
lich der zukiinftigen Auswirkungen.

In dieser Situation kann es nur Aufgabe des
DWSYV sein, klare Position fir die berechtig-
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ten Anliegen der Binnenschiffahrt und Verla-
derschaft zu beziehen und vor lllusionen zu
warnen, auch wenn dies Politik und Verwal-
tung nicht immer begeistert und auch wenn
es nicht in die Redaktionslinie mancher Me-
dien paBt. Gerade in einer Situation wie der
gegenwartigen sehen wir hier eine besonde-
re Verpflichtung und Verantwortung des Ver-
eins.

Selbstverstandlich ist der DWSV dabei um
parteipolitische Neutralitét bemiiht. Nur so ist
auch die im Mitteilungsblatt Nr. 94 angekiun-
gene Skepsis zu werten hinsichtlich der Aus-
bauchancen fiir die Donau etwa angesichts
einer rot-griinen Konstellation.

Interessant ist nun in diesem Zusammen-
hang der Bericht der Deggendorfer Zei-
tung/Plattlinger Zeitung vom 16.Mai 1998
"Wohlhiiter am Samstag — Hintergrund aus
Politik und Wirtschaft in Bayern®, der von ei-
ner Mitgliederbefragung der SPD zum Do-
nauausbau berichtet. Dabei sprechen sich
53 % fiir einen Ausgleich zwischen Natur und
Verkehr aus, wahrend nur 33% dem Natur-
schutz den Vorrang geben. Seitdem — so der
Bericht von Wohlhlter — stehe der ,sanfte
Ausbau der Donau” nicht mehr im Programm
der SPD mit der logischen Begriindung von
Frau Schmidt ,keine regionalen Themen
mehr®. Schneller und deutlicher hitte unsere
diesbeziigliche These im Mitteilungsblatt Nr.
94 nicht belegt werden kdnnen!

Dieses Ergebnis belegt — allerdings nicht nur
fur die Oppositionsparteien — was wir bereits
bei unserer Préasentation anlaBlich der Erff-
nung des Hafens Straubing von vielen Ein-
zelgesprachen im Mitteilungsblatt Nr. 89 be-
richten konnten: Im.Gegensaiz zur veréffent-
lichten Meinung st6Bt ein sachgerechter
Ausbau der Engstelle Straubing — Vilshofen
bei der arbeitenden Bevdlkerung in Bayern
auf Sympathie. Das gleiche gilt fiir die Main-
Vertiefung.

Im Berichtszeitraum hat der Verein die dar-
gestellte Linie nicht nur in den Mitteilungs-
blattern, sondern auch in zahlreichen Ge-
sprachen auf unterschiedlichen Ebenen mit
Politik, Verwaltung und auch in Leserbrisfen
vertreten. Die Schwierigkeit der Verdffentli-
chung dieser Leserbriefe in bestimmten Me-
dien wurde bereits angedeutet.

Der Verein war auch bei Anhérungen z.B. zu
Planfeststellungsverfahren, in verschiede-
nen Gremien und auf Tagungen und Semina-
ren, z.B. auch solchen im Kloster Niederal-
teich, durch den Vorsitzenden oder den Ge-
schéftsfhrer verireten.

Der Verein mdchte auch unbedingt im Do-
nau-Forum mitarbeiten, nachdem es diese
Einrichtung nun einmal gibt.

Mitgliederbewegung

Diese und weitere mégliche Aktivitéten erfor-
dern bei allem, hdufig auch ehrenamtlichem
Engagement und bei aller Sparsamkeit ent-
sprechende Finanzmittel. Deshalb ist im
Rahmen dieses Geschéftsberichts auch auf
Beitragsaufkommen und Mitgliederbewe-
gung einzugehen.

Es ist naheliegend, daB die gegenwartig al-
lenthalben forcierten Kosteneinsparungen
fur einen Verein, der auf freiwillige Mitglieds-
beitrdge und Spenden basiert und dessen
Tatigkeit dem einzelnen Mitglied keine un-
mittelbar zurechenbare Leistung sichtbar
macht, schwierig sein muB. Auch die seit
Jahren anhaltende Umstrukiurierung der
Wirtschaft mit Fusionen, Betriebsstillegun-
gen, Geschéftsfelddnderungen und einer
ausgepragten Rezession bei der Bauwirt-
schaft zehren am bisherigen Mitgliederstand.
Dieser Tendenz stehen unsere intensiven
Bemlhungen um neue Mitglieder gegen-
Uiber, so daf3 sich seit 1996 folgendes Bild
ergibt:



Von 1996-98 haben wir insgesamt 31 Mit-
glieder mit einem Beitragsaufkommen von
7.060 DMverloren.

Im gleichen Zeitraum konnten insgesamt 16
neue Mitglieder mit einem Beitragsaufkom-
men von 2.400 DM gewonnen werden. Hinzu
kommen noch weitere 4 Mitgliedschaften auf
Gegenseitigkeit (bei dieser Form wird auf
beiden Seiten kein Geld bewegt),

namlich

die ERSTU - European River-Sea Transport
Union, Berlin

VBD Versuchsanstalt flir Binnenschiffbau,
Duisburg”

Verein zur Férderung des Elbstromgebietes,
Hamburg

Verein fir europdische Binnenschiffahrt und
WassserstraBen, Duisburg.

Dariiber hinaus laufen in einigen Féllen noch
Beitrittsgesprache, wenngleich zéh. Insge-
samt ist es dem Verein gelungen, seinen Mit-
gliederbestand von gut 300 zu halten. Nicht
jedoch das bisherige Beitragsaufkommen.

Auch vor diesem Hintergrund ist es Prasidi-
um und Geschéftsfilhrung ein besonderes
Anliegen, den Mitgliedern und Forderern fiir
ihre meist langjéhrige Unterstiitzung zu dan-
ken. Wir hoffen, daf3 wir Sie heute und stets
aufs Neue davon (iberzeugen kdnnen, daB
mit Ihrer Unterstitzung etwas unbedingt Not-
wendiges unternommen wird und daf3 wir ge-
meinsam letztlich auch Erfolg haben werden.
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Wahlen zu Vorstand und Beirat

In den Vorstand wéhlte die Mitgliederversammlung 1998 gemaB §8 der Satzung einstimmig
folgende Personlichkeiten fiir die Jahre 1999, 2000, 2001:

Vorsitzender:

Dr. Wilhelm Doni

stellveriretende Vorsitzende :

Alfred Dick
Staatsminister a.D.

Willi Gerner

Vorstandsmitglied der Bayernwerk AG
Vorsitzender des Aufsichtsrates der
Rhein-Main-Donau AG

Vorstandsmitglieder:

Dr. Giinther Beckstein
Bayerischer Staatsminister des Innern

Ministerialdirektor Dr. Benno Brugger
Leiter der Obersten Baubehédrde im
Bayerischen Staatsministerium des Innern

Reg.Bmstr.Dipl.-Ing. Ridiger Deutsch
Direktor der Bayerischen Landeshafenver-
waltung

Dr.Klaus Dietrich
Leiter des Werkes Kelheim der
Sid-Chemie AG

Berufsm. Stadtrat Dr. Roland Fleck
Wirtschaftsreferent der Stadt Nirnberg

Dipl.-Ing. Josef Griiner
Peter Hartmann

Mitglied des Vorstandes der Rhein-Main-
Donau AG

Reg.Bmstr.Werner G. Herboth
stv. Vorstandsmitglied der Rhein-Main-
Donau AG

Rechtsanwalt Gerhard Hess
Hauptgeschéafisfiihrer des Bayerischen
Bauindustrieverbandes

Toni Hinterdobler
Hauptgeschaéitsfihrer der Handwerkskam-
mer Niederbayermn-Oberpfalz

Heinz Hofmann, Vorstand der MSG
Mainschiffahrts-Genossenschaft eG
Prasident des Bundesverbandes der
Deutschen Binnenschiffahrt

Hanns-Martin Jepsen,
Ministerialdirektor a.D.

Dipl.-Ing. Julius Kruip, Prasident a.D.

Dipl.-Ing. Wolfgang Paul
Prasident der Wasser- und Schiffahris-
direktion Std

Siegfried Préll
Direktor der BayWa Aktiengesellschaft
Miinchen

Dr. Eberhard Rauch
stellv. Vorstandsmitglied der Bayerischen
Vereinsbank

Dipl.-Volkswirt Georg Raum
Hauptgeschéaftsfihrer der Industrie- und
Handelskammer Regensburg

Dr..-Ing. E.h. Burkart Rimelin,
Ministerialdirektor a.D.



Reg.Bmstr.Dipl.-Ing. Walter Schmidt
Direktor der Hafen Nirnberg-Roth GmbH

Michael Schrey
Direktor der Hafenbetriebe der Stadt Frank-
furt a.Main

Professor Dierk Schroder

Prasident der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Mitte

Prasident Vereins flir européische
Binnenschiffahrt und WasserstraBen e.V.

Dipl.-Ing. Hans-Peter Seidel

Ehrenvorsitzender:

Altoberblrgermeister Senator h.c.
Dr.Andreas Urschlechter

Geschéftsfilhrendes Vorstandsmitglied:

wie bisher: Dr.Hartwig Hauck

Georg Steiner

1.Vorsitzender der Privaten Personen-
schiffahrtsunternehmen auf der bayerischen
Donau e.V.Regensburg

Professor Hubert Weiler
Président der Industrie- und
Handelskammer Niirnberg

Dr.Konrad Weckerle
Vorsitzender des Vorstandes der Rhein-
Main-Donau AG
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In den Beirat Wéhlte die Mitgliederversammiung 1998 geméf §9 der Satzung einstimmig fol-
gende Persénlichkeiten fir die Jahre 1999, 2000, 2001:

Bernd Angerer
Regierungspréasident von Oberfranken

Ministerialrat Gerd Bormuth
Bundesministerium flir Verkehr

RA Gunter Dltemeyer

Geschaftsfithrer des Vereins fiir
europaische Binnenschiffahrt und Wasser-
stral3en e.V.

Dr. Hubert Faltermeier
Landrat des Landkreises Kelheim

Dr. Friedrich Giehl
Regierungsprésident von Niederbayern

Dieter Gorlitz
Oberblrgermeister der Stadt Deggendorf

Gudrun Griesser
Oberblrgermeisterin der Stadt Schweinfurt

Dipl.-Ing.Dieter Hackl
Direktor der Hafenverwaltung Regensburg

Dr. Lothar Hauck
Direktor der Deggendorfer Werft und Eisen-
bau GmbH

Dr. Wolfgang Hénemann
Geschéaftsfiihrer der Lehnkering Reederei
GmbH

Gunter Jendricke
Vorsitzender der Geschéftsfiihrung der
Kraftverkehr Bayern GmbH

Ministerialrat Horst Kleemeier
Bayerisches Staatsministerium
far Wirtschaft, Verkehr und Technologie

Direktor Dipl.-Ing.Ulrich Laube
Leiter des Bereiches Anlagentechnik
der Siemens AG

Herbert Lauer
Oberbiirgermeister der Stadt Bamberg

Klaus van Lith
Vorsitzender des Bundesverbandes &ffent-
licher Binnenhéfen

Alfons Metzger
Regierungsprasident der Oberpfalz

Rechtsanwalt Michael Middendorf
Geschaftsfuhrer des VBMI

Hubert Mierka
Mierka Donauhafen Krems Gesellschaft
GmbH & Co. KG

Gerd Miitzel
Geschaftsfihrender Gesellschaft der
Gebr. Vath — Reederei — Spedition

Reinhold Perlak
Oberbiirgermeister der Stadt Straubing

Heinz Reiche
1. Blrgermeister der Stadt Kelheim

Dipl.-Ing.Klaus Rost
Préasident der Wasser- und Schiffahrisdirek-
tion Siidwest



Hans Schaidinger
Oberbirgermeister der Stadt Regensburg

Willi Schméller
Oberbiirgermeister der Stadt Passau

Dr. Roland Schénfeld
Vizeprésident der Slidosteuropa-Gesell-
schaft

Als Rechnungspriifer
wurden wiedergewahit:

Dipl.-Kfm. Konrad Ruckriegel, Direktor a.D.
Dipl.-Kfm Wilhelm Schieder, Direktor a.D.

Gerhard Wangemann
Wirtschafts- und Finanzreferent
der Stadt Erangen

Hans Weif3
1.Burgermeister der Stadt Roth

Wilhelm Wenning
Oberbirgermeister der Stadt Firth
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Dank fiir langjahrige Zusammenarbeit

Bei den Neuwahlen von Vorstand und Beirat
stellte sich eine Reihe von Persdnlichkeiten
aus Altersgriinden oder aufgrund von Posi-
tionswechsel nicht mehr zur Wahl. Diesen
Personlichkeiten, die teilweise (lber Jahr-
zehnte in Vorstand und Beirat wirkten, dank-
te Vorsitzender Dr. Doni mit herzlichen Wor-
ten fGr inren unermidlichen Einsatz flir die
gemeinsame Sache.

Dabei handelt es sich um folgende Persdn-
lichkeiten, die bisher dem Vorstand ange-
hérten:

Dipl.-Ing. Heinz Contzen
Ministerialdirektor a. D. im Bundesverkehrs-
ministerium

Ministerialdirektor a. D. Dr. Fritz Eder
ehemaliger Amischef des Bayerischen
Staatsministeriums fiir Wirtschaft und
Verkehr und langjahriges Vorstandsmitglied
der Rhein-Main-Donau AG

Dr. Ottheinrich Frélich
Direktor a. D. der BayWa AG Miinchen

Dr. Gebhard Gliick
Staatsminister a. D. flr Arbeit und Sozial-
ordnung

Dipl.-Ing. Walter Lechner
Regierungsbaumeister a. D.

und langjahriger Chef

der BayerischenLandeshafenverwaltung

Dipl.-Kfm. Wilhelm Pfeiffer
Direktor a. D. der Bayerischen Hypotheken-
und Wechselbank Miinchen

Dipl.-Kfm. Walter Reith
Vorstandsmitglied der RS Partnership

Aus dem Beirat des DWSV scheiden auf ei-
genen Wunsch aus:

Dr. Siegfried Balleis
Oberbirgermeister der Stadt Erlangen

Konsul Heribert Becker
Vorsitzender des Vorstands
der Lehnkering Montan Transport AG

Dr. Rainald Bohnhoff
Vorstandsmitglied a. D.
der Deutschen Schiffsbank Bremen

Walter von Glass
Vorstandsmitglied a. D.
der Heidelberger Zement AG

Prof. Dr. Werner Gumpel
Universitét Miinchen

Dr. Erich Haniel
Regierungsprasident a. D. von Oberfranken

Dr. Gustav Matschl
Mitglied des Landtages

Dr. Ulrich Pabst

Geschéftsfiihrendes Prasidialmitglied a. D.
des Vereins fiir européische Binnenschiffahrt
und Wasserstraf3en e. V.

Dr. Doni dankte diesen Persénlichkeiten fir
ihr langjéhriges Engagement und ihre Unter-
stlitzung und verband damit unter dem Bei-
fall der Mitgliederversammlung die Hoffnung,
daB nach einer teils jahrzehntelangen engen
und vertrauensvollen Zusammenarbeit auch
in Zukunft immer wieder ein Zusammentref-
fen erfolge, wozu die Mitgliederversammliung
ein hervorragender AnlaB sei.



Verkehrsbericht 1997 fiir die Bundeswasserstraf3en
Main, Main-Donau-Kanal und Donau

Wasser- und Schiffahrtsdirektion Sid, Wiirzburg

1. Beforderte Giitermengen
1.1 Main

Die Binnenschiffahrt auf dem Main blieb mit
einer beférderten Menge von 22,340 Mio. t
(Vorjahr 23,525 Mio. t) um 5,0 % unter dem
Vorjahresergebnis zuriick. Dieser Rlickgang
basiert auf verschiedenen Ereignissen. So
verfehlte der Rhein-Main-Wechselverkehr
das gute Vorjahresergebnis mit 20,985 Mio. t
(Vorjahr 22,056 Mio. t) um 4,9%. Im internen
Mainverkehr wirkte sich — wie im Vorjahr —
die Flaute in der Baubranche negativ aus,
somit ging der Verkehr um 1,4 % zurtck.
Auch der Durchgangsverkehr zwischen
Rhein und Donau konnte das Vorjahreser-
gebnis nicht halten und verlor 5,0 %.

Infolge witterungsbedingter Einflisse war
der Schiffsverkehr am Main zwischen Ober-
nau und Viereth an bis zu 28 Tagen am Jah-
resanfang eingestellt. Dringend notwendige
Reparaturen an verschiedenen Schleusen
zwischen Obernau (Main-km 92,90) und
Volkach (Main-km 306,00) vom 13. bis
22.0Oktober, sowie das lang anhaltende Nie-
derwasser in der zweiten Jahreshélfte am
Rhein und insbesondere an der Donau wirk-
ten sich transportmindernd aus. Hierdurch
sind offensichtlich Verkehrsanteile auf kon-
kurrierende Verkehrstréger abgewandert.
Die Wasserfihrung des Rheins lag im Jah-
resmittel gering unter der des Vorjahres. Die
im Rhein-Main-Wechselverkehr eingesetz-
ten Guterschiffe erreichten mit 66,4% eine
um 0,4 Prozentpunkte geringere Auslastung
als im Vorjahr. An der Schleusengruppe
Kostheim erzielte der Gaterverkehr nur eine
Zunahme bei Erzen und Metallabféllen
(+0,9%) und Chemischen Erzeugnissen
(+14,8%). In allen anderen Giterhauptgrup-
pen wie Getreide, Nahrungs- und Futtermit-
tel (-7,7%) Kohle (-5,5%) Erddl, Mineral-

erzeugnisse (-6,0%), Eisen, Stahl und NE-
Metalle (-3,6%), Steine und Erden (-1,0%),
Diingemittel (-16,4%) sowie ‘Industriegliter
(-5,2%) war ein Rlckgang zu verzeichnen.

1.2 Main-Donau-Kanal (MDK)

Auf dem Main-Donau-Kanal war wie 1996
am Anfang des Jahres der Durchgangsver-
kehr wegen starker Eisbildung an 42 Tagen
nicht méglich. So wurden 1997 insgesamt
5,459 Mio. t (Vorjahr 6,144 Mio.t) oder 11,2%
weniger Gter befordert, davon im Wechsel-
verkehr mit der Donau an der Schleuse Kel-
heim 3,468 Mio. t (Vorjahr 3,796 Mio. t) oder
— 8,6%. Der Giitertransport zwischen Statio-
nen am MDK und an der Donau verzeichne-
te einen Rickgang von 41,8% und erreichte
0,264 Mio. t. Der interne MDK-Verkehr weist
nur geringe Transporte aus.

1.3 Donau

Der Giterverkehr auf der Bundeswasser-
straBe Donau verfehlte knapp das Vorjahres-
ergebnis um 0,006 Mio. t oder 0,1% und
erreichte 6,015 Mio. t (Vorjahr 6,020 Mio. t).
Der grenziiberschreitende Verkehr an der
Schleusengruppe Jochenstein ging um
0,092 Mio. t oder 2,0% zurlick und erreichte
4,516 Mio. t. Hierbei verringerte sich der ein-
gehende Verkehr um 0,241 Mio. t oder —
8,9%, der ausgehende Verkehr dagegen
nahm um 0,148 Mio. t oder 7,7% zu. So wur-
den im Wechselverkehr 2,898 Mio. t (Vorjahr
2,927 Mio. t) und im Transitverkehr 1,618
Mio. t (Vorjahr 1,681 Mio. t) beférdert. Der
Wechselverkehr mit den Donauanliegerstaa-
ten entwickelte sich sehr unterschiedlich, nur
mit Kroation/Restjugoslawien (+159,0%) und
Bulgarien (+ 19,8%) verzeichnetet der Wa-
renaustausch Zuwéchse. Der Wechselver-
kehr mit den anderen Anliegerstaaten war
ricklaufig.
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So ging der Verkehr mit Osterrreich (-7,2%),
der Slowakei (-15,2%), Ungarn (-6,6%),
Rumaénien (-6,6%) und der Ukraine (-2,7%)
leicht zuriick. Der Guterverkehr zwischen der
BundeswasserstraBe Donau und den Was-
serstraBen im Westen erzielte dagegen ei-
nen Zuwachs und erreichte mit 1,350 Mio. t
(Vorjahr 1,303 Mio. t) ein um 3,7 % besseres
Ergebnis. Der interne Verkehr auf der Bun-
deswasserstraBe Donau erreichte 0,148
Mio. t oder + 35,8%.

Der strenge Wintereinbruch am Ende des
Vorjahres bracht den Schiffsverkehr zwi-

Tabelle 1: Beforderte Giitermengen *)

schen Jochenstein und Keiheim an 27 Tagen
wegen starker Eisbildung zum Erliegen, not-
wendige Reparaturarbeiten im Oktober an
den Schleusen und das lange Niederwasser
in der zweiten Jahreshalfte fiihrten zu Trans-
portverlusten in der Giterschiffahrt.

Unter den verkehrsreichsten Schleusen an
den Binnenwasserstraf3en im Bundesgebiet
konnte die Schleusengruppe Kostheim als
Eingang zum staugeregelten Main die Spit-
zenposition vor der Schleusengruppe Fried-
richsfeld (Wesel-Datteln-Kanal) weiter halten

(Tabelle 2)

Bundeswasserstraen (BWStr) 1997 1996 Verdnderung -
. Mio t Mio t in %
- Verkehr Schleusengruppe Kostheim 20,985 22 056 Co- 4.9
- Interner Mainverkehr 0,989 1,003 - 14
- Verkehr Main - MDK/Donau 0,367 0,466 - 214
Gesamtverkehr Main 22,340 23,525 - 5,0
" nachrichtlich:
- Verkehr Schleuse Obernau 7,648 -8,291 - 78
2. MAIN-DONAU-KANAL -
- Verkehr Schleuse Viereth 5,192 5,684 - 87
- Interner MDK-Verkehr 0,003 0,006 - 52,9
- Verkehr MDK - Donau 0,264 0,454 - 41,8
Gesamtverkehr Main-Donau-Kanal 5,458 6,144 - 11,2
nachrichtlich: N
- Verkehr Schleuse Kelheim 3,468 3,796 - - 8,6
3. DONAU B :
- Verkehr Schleusengruppe Jochenstein 4,516 4,608 - - 20
- Interner Verkehr BWStr Donau 0,148 0,109 C o+ 35,8
- Verkehr BWStr Donau - Westl, Wasserstrallen 1,350 1,303 + 3,7
Gesamtverkehr Donau 6,015 6,020 - 0,1
nachrichtlich: ' ’ T
- Verkehr Schleuse Regensburg 3,672 3,907 - 86

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




Tabelle 2: Die verkehrsreichsten Schleusen an den BinnenwasserstraBen im Bundes-
gebiet
Schleuse 1997 | 1996
' Mio Ladungstonnen
Kostheim (Main) ‘ 21,0 22,1
Friedrichsfeld (Wesel-Datteln-Kanal) - 16,1 17,3
Duisburg-Meiderich und Ruhrschleuse (Rhein-Herne-Kanal) 14,5 15,3
Datteln (Wesel-Datteln-Kanal) 13,7 14,6
Koblenz (Mosel) 15,0 14,7
Minster (Dortmund-Ems-Kanal) 12,9 124

2. Giiterumschlag der Hifen und Um-
schlagstellen

2.1 Main
Der allgemeine Verkehrsriickgang zeigte
auch im Guterumschlag Wirkung. In den Ha-

fen und Umschlagstellen am Main lag der
Glterumschlag mit 3,9% unter dem Vorjah-

Tabelle 3: Giiterumschlag am Main

resergebnis. Uberdurchschnittliche Verluste
verzeichneten die Hafen Offenbach (-11,8%)
und Schweinfurt (-16,2%).

Die Stagnation in der Baubranche ist
hauptséchlich am Mittel- und Obermain hier-
fiir ausschlaggebend, wogegen in der Indu-
strieregion am Untermain bis Aschaffenburg
der Riickgang durch alle Sparten ging, wie
nachstehende Tabelle 3 zeigt.

Héfen, Umschlagstellen 1997 1996 Verdnderung
Mio t Mio t in %
MAIN
Mainmindung bis Aschaffenburg (km 88,00)
Frankfurt 3,74 3,80 - 16
Offenbach 0,64 © 0,72 - 11,8
Hanau . 2,64 - 2,74 - 3.8
Aschaffenburg 1,36 1,38 - 15
sonst. Ha_fen und Umschlagstellen 5,89 6,13 - 3,9
insgesamt: 14,27 14,78 | - 34
oberhalb Aschaffenburg (km 88,00 bis 387,69) -
Wiarzburg : 0,83 0,86 - 3.4
Schweinfurt - : 0,62 0,74 - 16,2
sonst. Hafen und Umschiagstellen 2,99 3,08 - 3,0
insgesamt: 4,44 4,68 - 5,2
Main insgesamt: 18,71 19,46 - 3,9

50



51

2.2 Main-Donau-Kanal

Der riicklaufige Trend setzte sich besonders
in den Hafen am MainDonau-Kanal fort. Bis
auf den Hafen Flrth muBten alle Héfen und
Umschlagstellen sehr groBe Umschlagsver-
luste hinnehmen.

2.3 Donau

Der Gesamtumschlag auf der Bundeswas-
serstraBe Donau Ubertraf das Vorjahreser-
gebnis um 5,9%. Hier profitierten die Hafen
Passau und Regensburg von den notwendig

gewordenen Leichterungen infolge des lan-
gen Niederwassers zwischen August und
Dezember. Der Hafen Straubing-Sand hat im
ersten Betriebsjahr nach seiner Erdffnung
am 28.06.1996 mit (iber 0,1 Mio. t ein sehr
gutes Ergebnis erzielt. Die Hafen Kelheim
und Deggendorf hingegen meldeten Um-
schlagseinbuBen.

3. Umschlag nach Giitern

Die Aufgliederung nach den wichtigsten Gi-
terarten ist in Tabelle 6 dargestellt.

Tabelle 4: Giiterumschlag am Main-Donau-Kanal

Hzfen, Umschlagstellen 1997 1996 Verdnderung
. Mio t Mio t in %

MAIN-DONAU-KANAL

Bamberg 0,71 0,87 - 18,1

Erlangen 0,08 0,10 - 23,9]

Farth 0,16 0,14 + 16,8

Narnberg - 0,79 1,03 - 23,2

sonst. Héfen und Umschlagstellen. 0,52 0,62 - 16,7

Main-Donau-Kanal insgesamt: . 2,25 2,76 - 18,5
Tabelle 5: Giiterumschlag an der BundeswasserstraBe Donau

Hifen, Umschlagstellen 1997 1996- Verinderung

) . Mio t Mio t L in% .

DONAU .

Kelheim 0,87 0,99 - 13,0

Regensburg : 2,03 1,89 + 7,8

Straubing-Sand (Eréfinung am 28,06,1996) 0,11 0,02 + 3984

Deggendorf - 0,33 0,37 - 112

Passau 0,12 0,07 + 82,5
i sonst. Hafen und Umschiagstellen 0,38 . 0,28 + 36,0

3,83 3,61 + 59




Tabelle 6: Giiterumschlag (nach Giiterarten in %)

Donau

GV | Giiterarten - Main MDK :
Nr. 1997 1996 1997 1996 1997 | 1996
0 |Land-, forstwirtschaftliche und ver- : - . . : .

wandte Erzeugnisse 3,1 3,0 8,3 5,6 11,2 6,7
1 Andere Nahrungs- und Futtermittel 1,9 2,1 52 6,0 21,3 24,6
2 Feste mineralische Brennstoffe 16,5 17,0 22,6 22,3 0,5 1,1
3 Erddl, Mineraltlerzeugnisse 33,0 32,7 5,3 42 6,8 8,6
4 | Erze und Metallabfille 2,2 25 14,7 13,6 8.5 7,1
5 | Eisen, Stahl und NE-Metalle 04 0,3 1,7 13 15,5 14,7
6 | Steine u. Erden (einschl. Baustoffe) 30,4 29,4 30,4 35,9 19,9 19,1
7 . | Dingemitte! 59 7,1 10,1 97 9,5 12,9
8 | Chemische Erzeugnisse 4,9 4,4 0,4 0,3 2,7 24
9 | Fahrzeuge, Maschinen und beson- : )

dere Transportgiter 1,6 1,4 1,3 1,1 4,2 2.8

insgesamt 100,00| 100,00) 400,00{ 100,00 100,00( 100,00

Am Main gab es beim Giiterumschlag ge-
gentber dem Vorjahr in den einzelnen Guter-
abteilungen beachtliche Verschiebungen. So
stellten sich beim Umschlag von land- und
forstwirtschaftlichen Produkten, Eisen und
Stahl, Chemische Erzeugnisse und Indu-
striegiiter Zuwéchse ein, wahrend bei allen
anderen Glterhauptgruppen Riickgdnge bis
2u 20% festzustellen waren.

Am Main-Donau-Kanal war ein berdurch-
schnittlicher Riickgang bei den Umschlags-
leistungen von — 18,5% festzustellen. Der
Guterumschlag in den einzelnen Glterabtei-
lungen zeigte erhebliche Verschiebungen
gegeniiber dem Vorjahr. Sie erstreckten sich
von + 21,2% bei land- und forstwirtschaftli-
chen Produkten bis — 31,0% bei Steine und
Erden.

An der Donau wurde der rickldufige Trend
aus dem Vorjahr gestoppt. Dies resultiert
auch aus den notwendig gewordenen zusatz-
lichen Umschlagsleistungen infolge von
Leichterungen wegen des Niederwassers in
der zweiten Jahreshalfte. So konnten Zu-
wéachse bei Produkten aus der Land- und

Forstwirtschaft, Erzen und Schrott, Eisen und
Stahl, Steine und Erden, Chemischen Er-
Zeugnissen und hochwertigen Industrieglitern
erzielt werden, wahrend bei den Ubrigen Gi-
terarten der Glterumschlag riicklaufig war.

4. Anteile der Flaggen an den beférderten
Giltern

Wie aus nachstehender Tabelle 7 ersichtlich,
konnten sich die Marktanteile der deutschen
Binnenschiffahrt leicht erholen.

Am Main konnten die Flotten aus Osterreich
und Ungarn ihre Anteile weiter ausbauen,
wahrend die Flotten aus den Niederlanden,
Belgien und der Schweiz Verluste hinneh-
men muf3ten.

Auch auf dem Main-Donau-Kanal setzte
sich dieser Trend fort. Die westlichen Flotten,
mit Ausnahme Deutschlands, verzeichneten
Transportverluste, wobei der Riickgang der
niederléandischen Flotte mit 4,9 Prozentpunk-
ten am deutlichsten ausfiel.

Auf der BundeswasserstraBe Donau veran-
derte sich das Flottenverhalten beachtlich.
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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... N (%) (%) ‘ (%) .
' 1997 1996 1997 1996 1997 - 1996
Deutschland 51,6 50,3 46,9 44.9 36,4 36,1
Niederlande '-38,6 40,0 30,4 35,3 12,0 17,7
Schweiz - 2,8 3,6 0,4 '0,9 0,3 g;
Belgien 4.4 4,6 8,1 8,8 4,7 ,
Frankreich 0.2 0,1/ 0,4 0,2 0,2 0,1
‘TLuxemburg _ 0,8 0,8 0,3 0,5 02 0,3
Osterreich 1,2} 0,2 9,0 5,0 13,6 9,2
Slowakei 0,1 0,1 1,2 .16 10,5 10,9
Ungam 0,4 0,3 3,2 2,7 11,2 11,9
Serbien, Kroatien " - . o -— — — 3,1 1,2
Rumaénien - — - o= 0,0 gg gz
Bulgarien el —— —— dem 9. \
ﬁﬁgineleus - = - 0,1 0,6 1,0
Sonstige — == . em- — - —
insgesamt: 100,00 100,00 100,00 100,00{ - 100,00 100,00

Infolge des langen Niederwassers auf der
Donau zogen sich die Flotten aus dem Rhein-
stromgebiet vermehrt zuriick. Die Flotten der
Donauanliegerstaaten, hier besonders der
Balkanstaaten, steigerten inre Anteile, wobei
die ungarische und slowakische Flotte ge-
ringfligige Verluste verzeichneten.

5. Fahrgastschiffahrt

Die Fahrgastschiffahrt am Main konnte in
ihrem regionalen Bereich das Vorjahreser-
gebnis halten. Dies bedurfte jedoch erhebli-
cher Anstrengungen der einzelnen Unter-
nehmen und einer flexiblen Handhabung in
Sachen Angebot, Service und Werbung. Die
Reisen mit Fahrgastkabinenschiffen lassen
eine Abflachung der Zuwachsraten erken-
nen.

Auf dem Maln-Donau-Kanal konnten die

53 Verluste im Tagesausflugsverkehr aus dem

Vorjahr nicht ausgeglichen werden, so daf3
auch hier mit stagnierenden Fahrgastzahlen
gerechnet werden mufte. Die Kreuzfahrten
mit Fahrgastkabinenschiffen Giber den Main-
Donau-Kanal erfreuen sich weiterhin grofB3er
Beliebtheit. An Schiffsbewegungen wurde im
Tagesausflugsverkehr eine Zunahme von rd.
2% und bei den Fahrgastkabinenschiffen
von rd. 8% gegeniiber dem Vorjahr fesige-
stellt.

Auf der deutschen Donau waren 22 Fahr-
gastschiffe und zwei Fahrgastkabinenschiffe
mit zusammen 10.918 Personenplatzen be-
heimatet. Deutsche und ausléndische Unter-
nehmen boten eine Vielzahl von Kreuz-
fahrten und erweiterten ihr Angebot auf der
Donau bis zum Schwarzen Meer. Im grenz-
{iberschreitenden Verkehr an der Schleusen-
gruppe Jochenstein wurden rd. 430.000
(Vorjahr 446.000) oder -4,0% weniger Fahr-
géste befdrdert.
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