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Fragenkatalog mit Antworten
Zur

Offentlichen Anhorung des Ausschusses fiir Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen am
20. Februar 2002

l. Verkehrswirtschaftliche und verkehrliche Fragen

1. Welche Fahrrinnentiefe entspricht am ehesten den Erfordernissen einer kiinftigen
Binnenschiffahrt auf der Donau vor dem Hintergrund der aktuellen
Verkehrsprognosen und den zu erwartenden technischen Entwicklungen im
Binnenschiffbau ?

Antwort:

Die Fahrrinnentiefe ist nicht der geeignete Parameter, um davon ausgehend die
Anforderungen an die Wasserstral3e zu definieren.

Wie die Schiffahrt die Fahrrinnentiefe nutzen kann, hangt davon ab, ob es sich um einen
freifliel3enden oder staugeregelten Fluf3 handelt. Die Ergebnisse der umfangreichen
fahrdynamischen Untersuchungen im Zuge der erganzenden und vertieften Untersuchungen
zum Donauausbau haben gezeigt, dal3 man bel Flulregelungen sehr genau den zur Verfligung
stehenden Querschnitt im Verhatnis zur eingetauchten Schiffsflache ("n-Verhdtnis") und die
ortlich unterschiedliche Flief3geschwindigkeit in Betracht ziehen mul3. Weliter ist zu beachten,
dal3 das Schiff zu Berg noch eine Mindestgeschwindigkeit tber Grund von 2
Stundenkilometer fahren kénnen muf3, sonst ist es nicht mehr zu steuern. Weiterfihrende
Erlauterungen dazu: http://www.donauforum.de/pdf/ber fahr.pdf

Aus gutem Grund hat deshalb die Européische Wirtschaftskommission der Vereinten
Nationen (ECE) die Wasserstral3en auf der Basis der Tragféhigkeit der Schiffe und deren
Regelabmessungen klassifiziert (Anlage 6/Schluf®erichtWSD). Die Tabelle beginnt mit dem
Typ "Johann Welker", die auch aufgefiihrten kleineren Schiffe haben nur noch regionale
Bedeutung im Gebiet der enem. DDR. Die kennzeichnenden Schiffe fur die
Wasserstral¥enklassen 1V mit VI beginnen mit einer Abladetiefe von 2,50m, die als
Mindeststandard fir eine leistungs- und wettbewerbsfahige Binnenschiffahrt bezeichnet
werden muf3. Auch die Ausbaukriterien fir die Transeuropaischen Netze orientieren sich an
den Wasserstral3enklassen und fordern einen Ausbau auf Klasse IV bzw. bel Ausbau und
Modernisierung ValVb

Dies wird auch durch die Entwicklung der Binnenschiffsflotten gestiitzt. So hat sich die
durchschnittliche Schiffsgrof3e der Rheinflotte von 957 t im Jahre 1990 auf 1030 t im Jahre
2001 gesteigert. Die Spanne bewegt sich dabei von 530 t fir Frankreich bis 2.082 t fur die
Schweiz, wobei die Werte fir die Niederlande, Belgien und Deutschland sehr nahe am
Durchschnitt liegen.

Die internationale Donauflotte weist seit 1990 in etwa eine durchschnittliche Schiffsgrofie von
1100 t auf. Die Spanne liegt hier zwischen 1.600 (Slovakei) und 708 (Kroatien). (Quelle:
Jahresberichte des Vereins fur Européi sche Binnenschiffahrt und Wasserstral3en).



Dipl.-Ing. Horst Kleemeier, Antworten zum Fragenkatalog zur 6ff. Anhérung des Dt. Bundestages m 20. Februar 2002

Die Prognosen fr den Binnenschiffstransport auf der Donau bis zum Jahr 2015 liegen - ohne
Verlagerungspotentiale - bei rd. 11 Mio. t pro Jahr (ifo: 11,25/PLANCO: 10;8 Mio. t). Damit
diese Gutermengen auch wirklich auf die Wasserstral3e gehen, muf3 diese zuverl&ssig und
kalkulierbar sein. Hier spielt nicht nur die Abladetiefe a's solche, sondern vor alem ihre
jahreszeitliche Verfugbarkeit eine entscheidende Rolle. Wenn viele Glter auf die
Wasserstral}e gehen sollen, dann muf3 die Mindestabladetiefe von 2,50 m moglichst
ganzjahrig vorhanden sein. (siehe auch Antwort zu Frage 27)

2. Wiehoch ist derzeit der Anteil des Transitverkehrsauf der Donau, der von
Rotterdam bis Straubing und weiter fahrt, und die damit eine inter national
dauer hafte Nutzungsmaoglichkeit brauchen ? Welchen Anteil wird dieser
Transitverkehr nach aktuellen Prognosen kinftig haben ?

Antwort:

In Bayern ist das Transportaufkommen bereits seit 1991 - im Gegensatz zum Bundesgebiet -
spirbar gewachsen. Dazu haben vor allem die neu entstandenen Transportmérkte nach der

I nbetriebnahme des Main-Donau-K anals beigetragen. Dies wird auch kinftig zum Tragen
kommen. Deshalb steigen die grenztiberschreitenden und die Transitverkehre mit 124% bzw.
110% wesentlich starker als in Deutschland. Die Transportleistung wird sich auch in der
Binnenschiffahrt splrbar stérker erhdhen als das Aufkommen. Diesist erneut in erster Linie
auf die Uberdurchschnittlichen Transportweiten der grenziberschreitenden Verkehre
zurtickzufihren. Deshalb steigt die Transportleistung in Bayern um 84%.

In Zahlen (Verkehrsprognose Bayern 2015, ifo, August 2000) :

Verkehr zwischen dem tbrigen Bundesgebiet und dem Ausland durch Bayern
=Nationaler Transit:

von 1997: 0,3 Mio. t Transportaufkommen bei 0,2 Mrd. Tkm Transportleistung;
auf 2015: 0,8 Mio. t Transportaufkommen bei 0,6 Mrd. Tkm Transportleistung;

Verkehr vom Audland ins Ausland durch Bayern

= Internationaler Transit:

von 1997: 1,8 Mio. t Transportaufkommen bei 1,3 Mrd. Tkm Transportleistung;
auf 2015: 3,7 Mio. t Transportaufkommen bel 2,5 Mrd. Tkm Transportleistung;

Gesamter Transitverkehr:
von 1997: 2,1 Mio. t Transportaufkommen bei 1,5 Mrd. Tkm Transportleistung;
auf 2015: 4,5 Mio. t Transportaufkommen bel 3,1 Mrd. Tkm Transportleistung;

Esist jedoch darauf hinzuweisen, dal3 nicht nur die Transitverkehre, sondern auch die
Verkehre aus dem Sidosten zu den bayerischen Hafen Uber die Strecke Straubing -
Vilshofen gehen, ebenso wie die Verkehre aus dem Norden zu den Hafen Straubing,
Deggendorf und Passau. Ifo prognostiziert fur die bayerischen Donauh&fen ausgehend von
4,1 Mio. t im Jahre 1999 einen Anstieg auf rd. 8 Mio. t fir den gesamten Umschlag in den
bayer. Donauh&fen. Nach Abzug der Westverkehre zu den Hafen Kelheim und
Regensburg, sowie der Verkehre von/nach Passau ergeben sich rd. 4,0 Mio. t, dieim
Jahre 2015 an Transportvolumen zusatzlich zum o.a. Transit Gber die Strecke
Straubing-Vilshofen zu den bayerischen Donauhafen gehen.
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3. Welche konkreten Massengiter (z.B. Koks, Weizen, Holzmehl, Schnittholz
gebuindelt, Benzine, Diinger lose, etc.) bendtigen mit den bestehnenden Schiffen
Fahrwassertiefen von mehr als 2,50 Meter, bezogen auf die Befahrbarkeit von 300
Tageim Jahr ?

Antwort:

Bezliglich der Charakterisierung einer Wasserstral3e durch "Fahrwassertiefen” wird auf die
Antwort zu Frage |/1 verwiesen.

Die Variante A ergibt fur einspurige Schiffe und Schiffsverbande bei RNQ97 eine
Abladetiefe von 1,8m, mehr vermag der reine Flulau nicht zu leisten. Die von Herrn Dr.
Bernhart durchgefihrten Berechnungen ergeben zwar 2,50m Fahrrinnentiefe, die sich jedoch
wegen des grofien Absunks in der Muhlhamer Schleife nicht in eine grofl3ere Abladetiefe als
bei Variante A umsetzen 1803, weitere Erkl&rungen siehe:
http://www.donauforum.de/pdf/ber fahr.pdf. Dies wurde auch einvernehmlich so beim
Workshop "Fahrdynamik™ im November 2000 in der FH-Deggendorf festgestellt. Weitere
Uberlegungen zur Fahrrinnentiefe von 2,50 m ertibrigen sich daher, nur der Bezug zur
Abladetiefe und ihrer jahreszeitlichen Verteilung fuhrt weiter.

Bei den in der Frage angefuihrten Gitern handelt es sich durchwegs um Massengiter mit
ahnlich grof3er Schuttdichte, damit ihr Transport konkurrenzfahig durchgefihrt werden kann,
ist fUr alle genannten Gitergruppen eine ausreichende Abladetiefe erforderlich. Die
Wirtschaftlichkeit eines Schiffes steigt mit Abladetiefe, da sich die gleichbleibenden
Fixkosten durch die jeweils transportierte Tonnage teilen. Demgegentber steigen die
variablen Kosten (i.w. Treib- und Schmierstoffe) nur unwesentlich mit wachsender
Abladetiefe an.

Derzeit verkehrt auf der Donau Uberwiegend (Anteil ca. 67%) das Binnenschiff vom Typ
"Johann Welker verlangert” mit einer Lange von 98 bis104 m und einer Breite von 9,5 m. Bel
einer Abladetiefe von 1,8 m betrégt die Tragfahigkeit rd. 800 t, bel 2,50m Abladetiefe rd.
1400 t, also fast das Doppelte. Der Trend geht auf der Donau zum GMS
(Grof3gutermotorschiff mit 11,40m Breite und 110m Lange), das bei 1,8m Abladetiefe auch
rd. 800 t, bei 2,50m Abladetiefe doch bereits fast 1.800 t transportieren kann.

4. |n welchen Donauanrainer staaten sind zusatzlich Ausbaumafinahmen und in
welchem Umfang notwendig ?

In Osterreich (Wachau und stromabwérts von Wien, siehe Frage 25), in Ungarn (zwischen
Gabcikovo und Budapest) sowie in Rumanien und Bulgarien sind Ausbaumal3nahmen in den
bisher freiflieRenden Strecken erforderlich. Am 7. Mérz 2001 hat der Bayer. Staatsminister
fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie, Dr. Otto Wiesheu, in MUnchen eine Internationale
Donaukonferenz abgehalten, an der Verkehrsminister, Staatssekretére und hohe Beamte aus
den Landern Niederlande, Osterreich, Slowakei, Ungarn, Kroatien, Bulgarien, Rumanien und
der Ukraine sowie aus Bayern teilgenommen haben. Alle Vertreter bekraftigten einhellig, dal3
nur ein Ausbau der Donau mit einer durchgehenden Abladetiefe von 2,50m fir die Schiffahrt
entscheidenden verkehrstechnischen Nutzen habe und deshalb mit Nachdruck angestrebt
werde. (siehe auch Anwort zu Frage 28)
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5. Wiesind die verschiedenen Verkehrstréager im Bereich der Bundeswasser stral3e
Main - Donau miteinander verknipft und welche Ver besser ungsmoglichkeiten sehen
Sie hinsichtlich eines umweltfreundlichen Gutertransportes ?

Von der bayer. Landesgrenze bei Aschaffenburg bis Jochenstein ist die Wasserstrale rd. 700
km lang. An ihr befinden sich 24 offentliche H&fen (daneben noch einige Werkshéfen), was
einem durchschnittlichen Abstand von einem 6&ffentlichen Hafen zum néchsten von 28 km
entspricht. Damit sind fUr den Flachenstaat Bayern ausreichend Schnittstellen vorhanden, um
Schiene und Stral3e mit der Wasserstral3e zu verknipfen. Die 6ffentlichen H&fen Bayerns sind
Uberwiegend trimodal ausgelegt, besitzen eine hervorragende Infrastruktur und erfillen seit
langerem erfolgreich die Funktion von Giterverkehrszentren. Die Kommunen und der
Freistaat sind hier bereits in Vorlage getreten und warten nun darauf, dal3 der Bund endlich
bei der Wasserstral3e (Mainausbau, Donauausbau) nachzieht. Fur die H&fen Straubing und
Deggendorf, die an der noch nicht ausgebauten Donau liegen, ist es von existentieller
Bedeutung, dai3 sie endlich einen vollwertigen Anschluf® nach Norden und Stiden bekommen,
dasist die einzig sinnvolle Verbesserungsmoglichkeit, die der Bund in seiner Verantwortung
beitragen kann.

6. Ist esim Guterverkehr derzeit moglich, die Strecke Rotterdam - Straubing (und
weiter) unter vergleichbaren Bedingungen (Kosten, Zeitfaktor etc. ) per Bahn
zuruckzulegen ?

Die Politik der DBAG, so wie sie sich abzeichnet (MORA C'!) setzt strikt auf
betriebswirtschaftlich rentable Transporte. Grundsétzlich wird dabel von Ganzziigen und der
Minimierung des Rangieraufwandes ausgegangen.

Das bedeutet, dal3 ein Einzelwagenver kehr von den Rheinmindungshé&fen nach
Niederbayern und dartber hinaus wohl nach dem Konzept MORA C der DBAG nicht mehr
maoglich sein wird.

Der Containerverkehr oder Kombiverkehr baut ebenfalls auf das Ganzzugkonzept von den
Seehdfen (Nordsee und auch Ostsee) zu zentralen Punkten ("Megahubs®) im Hinterland auf.
Im stidlichen Bayern sind dies Nurnberg, Ingolstadt, Regensburg und Minchen, im
angrenzenden Osterreich Wels. Der Zu- und Ablauf von den Terminals erfolgt mit dem LKW.
Inwieweit kleinere Kombiterminals weiter bedient werden ist nicht absehbar.

Der Transport von M assengtitern von den Seehédfen ins Hinterland ist prinzipiell dort
maglich, wo Ganzziige abgenommen werden (VOST in Linz), stoit aber ebenso wie der
Kombiverkehr an Kapazitatsgrenzen im Rhein-Main-Ruhr-Gebiet. Wegen Schwierigkeiten
mit dem Umweltschutz kommen Schienenprojekte wie die Betuwe-Line und der "eisernere
Rhein" von den Niederlanden/Belgien ins Ruhrgebiet derzeit nicht voran. Z. Tl. gehen die
Massenguter und auch die Container mit grof3en Schubeinheiten von den
Rheinmiindungshéfen nach Duisburg und von dort auf die Bahn, wo es dann alerdingsim
Ablauf nach Stiddeutschland, besonders im Rheintal, zu Kapazitatsengpassen auf den
Bahnstrecken kommit.

Die Kosten des Bahntransports sind fur AulRenstehende nicht greifbar, deshalb mufite die
VBD bei ihrer im Auftrag fur Bayern erarbeiteten Nutzen-K osten-Analyse auf verschiedene
Szenarien und Bandbreiten bei den Transportkosten der Bahn abstellen. Im Konkurrenzkampf
mit der Binnenschiffahrt drangt sich der Eindruck auf, dal3 die DBAG teilweise mit Preisen an
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den Markt geht, die sich nicht auf eine seritse Kostenkalkulation stiitzen. Hierauf haben die
Binnenschiffahrtsverbande immer wieder hingewiesen und dies durch ein Gutachten von Prof.
Aberle untermauert.

7. Welche dieser Transportsubstrate konnten bel einem Ausbau der Donau Uber
Fahrwassertiefen von 2,50 M eter hinaus zusatzlich vom LKW auf das Schiff
verlagert werden ?

Zur Bedeutung des Parameters "Fahrwassertiefe" wird auf die Ausfihrungen zu den Fragen 1
und 3 verwiesen.

Eine Untersuchung des L ehrstuhl fur Fordertechnik, Materialflufd und Logistik der TU-
M dinchen, Uber "Technische und logistische Mal3nahmen zur weiteren Entwicklung der
Verkehre Uber die deutschen und 6sterreichischen Donauhéfen” vom April 2001 zeigt, dal3
hauptsachlich im Marktsegment der Massengutverkehre merkliche Mehrverkehre fir den
betrachteten Donaukorridor gewonnen werden konnen.

Eine Befragung von Logistikdienstleistern und Verladern machte deutlich, dal die verbesserte
Attraktivitét der Wasserstrale in Form deutlicher Preisvorteile wesentliche Vorbedingung fir
weitere Verkehrsverlagerungen ist. Der Donauausbau leistet hierzu den entscheidenden
Beitrag zur Wirtschaftlichkeit des Systems Binnenschiff im Bereich Massengutverkehr. Die
Gutachter prognostizieren eine Steigerung des Wasserumschlages im Untersuchungsraum in
einer GrofRenordnung von mindestens 2,5 Mio. t, wenn die Donau leistungsfahig ausgebaut
wird.

Das ifo-Institut kommt in seinem Gutachten sogar zu einer Steigerung um 30% von 11, 3 auf
14,7 Mio. t (+3.4 Mio. t) bel einer durchgehend leistungsféhig ausgebauten Donau (s.a. Frage
9).

8. Welche Kapazitatsreserven sind fur den Gutertransport auf der Schiene auf der
Strecke Rotterdam - Straubing (und weiter) noch vorhanden ?

Aus meiner Kenntnis sind keine K apazitatsr eser ven mehr vorhanden. Die entscheidenden
Engpésse liegen am Ubergang von den Niederlanden und Belgien in das Ruhrgebiet sowie
weiter am Rhein entlang (siehe auch Antwort zu Frage 1/6.

9. Gibt es Transportsubstrate, die sich bel einem Verzicht auf den Ausbau der Donau
mittelfristig vom Schiff auf den LKW verlagern wirden und warum ?

Das ifo-Institut hat in einer Unternehmensbefragung zum Donauausbau aus dem Jahre 1999
festgestellt, dal3 der bereits verlorene bzw. nicht auf das Binnenschiff disponierte
Transportmengenanteil sich zwischen 20 und 40% des tatséchlichen
Binnenschiffsaufkommens bewegt. Anhand der Befragungsergebnisse konnen deshalb die
Mengen die das Binnenschiff aufgrund der ausgedehnten Niedrigwasserperioden der
vergangenen Jahre an den Lkw oder die Bahn verloren hat, auf rund ein Drittel des
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tatséchlichen Binnenschiffsaufkommens 1997 geschétzt werden. Davon sind die wichtigsten
Transportguter im Donaukorridor:

Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse;
Nahrungs- und Futtermittel;
Erze und Metallabfdle
Eisen, Stahl und NE-Metalle;
Steine und Erden;
Dungemittel;
Chemische Erzeugnisse;
Halb- und Fertigwaren
gIechermaBen betroffen.

10. Welche Abladetiefen erfordern Stickgutverkehre (Container, Roll on, Roll off) bei
den der zeit moglichen Durchfahrtshohen der Bricken ?

Die Abladetiefe von Containerschiffen kann nicht verallgemeinert angegeben werden, da das
Transportgut in Containern sehr unterschiedlich sein kann. Bei Containertransporten und Ro-
Ro-Schiffen steht mehr die Zuverlassigkeit und kalkulierbarkeit (Fahrplanverkehre !) der
Wasserstral’e im Vordergrund. So hat der Hafen Regensburg Pkw-Transporte mit Ro-ro-
Schiffen von und nach Bratislava wegen Beeintrachtigungen durch Niederwasser an die Bahn
verloren.

Eine Studie der TU-Munchen " Technische und logistische Konzepte zur Steigerung des
KLV-Transportaufkommens auf den bayerischen Wasserstraf3en” aus dem Jahre 1999
kommt zum Ergebnis, dal3 mit Ausnahme von Niederwasserperioden, praktisch ganzjéhrig ein
2-lagiger Containertransport auf dem Main, Main-Donau-Kanal und bayerischen
Donauabschnitt mit den heute Ublichen Schiffen und damit ohne zusétzliche Ballastierung
maoglich ist, im Gbrigen ist im gesamten deutschen Kanalnetz kein dreilagiger
Containertransport maglich.

Vergleicht man die Situation im Bereich der Main-Donau-Wasserstral3e mit dem Mittel- und
Niederrhein, so zeigt sich, dal3 dort auf dem Streckenabschnitt zwischen Mainmindung und
Rotterdam aufgrund durchgehender Briickendurchfahrtshéhen von allgemein Gber 9,10 m bei
Hochstem Schiffbarem Wasserstand (HSW) eine Mitnahme von bis zu 4 Containerlagen
moglich ist. Allein durch diesen Umstand hat das Rhein-Container-Schiff einen 50%-igen
Transportkostenvortell gegentiber dem 2-lagigen Verkehr. Das macht man sich mit dem
intelligenten " Speiche-Nabe-Prinzip" zu nutze, bel dem von Aschaffenburg die Zufuhr 2-lagig
erfolgt und dann in Koblenz auf 3-4-lagige Schiffe umgesetzt wird, die zu den
Rheinmuindungshéfen fahren. Insgesamt ist die Transportkette so wirtschaftlich und soll tber
Bamberg bis Nirnberg ausgedehnt werden.

11. Welche Transportsubstrate stellen das Zukunftspotential der Binnenschiffahrt auf
der Rhein-Main-Donau-Wasser stral3e dar und welche M alihahmen zur Gewinnung
dieser Guter und zu einer Verlagerung von der Stral3e auf das Schiff sind daftr
erforderlich ?



Dipl.-Ing. Horst Kleemeier, Antworten zum Fragenkatalog zur 6ff. Anhérung des Dt. Bundestages m 20. Februar 2002 7

Das Binnenschiff ist ein typischen Massenguttransportmittel, deshalb wird seine Zukunft
auch in einem preisglnstigen, zuverlassigen Transport von M assengitern, wie:

Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse;
Nahrungs- und Futtermittel;

Erze und Metallabfdle

Eisen, Stahl und NE-Metalle;

Steine und Erden;

Dungemittel;

Chemische Erzeugnisse;

Halb- und Fertigwaren

auch bisher schon liegen. Damit diese Guter gewonnen, bzw. die nach Niedrigwasserzeiten
bereits abgewanderten Giter wieder zurlickgewonnen werden kénnen, ist ein Ausbau mit auf
eine Mindestabladetiefe von 2,50m, die zugleich eine Kontinuitét und Kalkulierbarkeit Uber
das ganze Jahr hinweg aufweist, notwendig.

Was die Container- und Ro-Ro-Verkehr anbetrifft, so steht fir sie mehr die Kontinuitét und
Kalkulierberkeit der Wasserstral3e im Vordergrund, well hier ein Fahrplan tiber das Jahr
hinweg angeboten werden muf3, dem kommen eher Staul Gsungen entgegen. Wenn dann noch
intelligente V erkehrskonzepte eingesetzt werden (z.B. "Nabe-Speiche-Prinzip”, siehe
vorherige Frage) bestehen gute Chancen, dal? sich die bereits bestehenden Verkehre
intensivieren werden und neue Kunden dazugewonnen werden.

12. Welche Ursachen hat die signifikant hohe Unfallrate im Streckenabschnitt zwischen
Straubing und Vilshofen im Vergleich zu anderen Streckenabschnitten der Donau
und anderen Wasser straf3en ? Wirde sich an dieser Unfallhaufigkeit durch den
Ausbau (Ausbauvarianten A bis D2) des Streckenabschnittes etwas andern ? L assen
sich fur Schiffe bestimmter Reederelen oder Besatzungen aus bestimmten Landern
besonder s hohe Unfallhaufigkeiten nachweisen ?

Die bel der WSD Sid vorliegenden Daten der Wasserschutzpolizeistationen tiber das
Unfallgeschehen ergeben folgendes Bild:

Statistik: Unfélle auf der Donau

Jahr 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2000 bis
31.12.2000

Anzahl der Unfélle auf der staugeregelten 29 21 18 26 26
Abschnitten Lange ca. 138 km
Anzahl der Unfélle auf dem freifliefl3enden 33 47 52 38 62
Abschnitt Lange ca. 75 km
Anzahl der Unféllein Hafen 6 5 2 4 6
Anzahl der Unfdlle in Schleusen 10 11 16 11 12
Gesamt 78 84 88 79 106
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Im Vergleich zu obigen Unfallzahlen ist zu betrachten, welche Gltermengen jewellsin den
einzelnen Jahren auf der Donau transportiert wurden und wie hoch die Anzahl der Fahrzeuge
war, die hierfur eingesetzt worden sind. Dieser Zusammenhang stellt sich wie folgt dar:

Jahr 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2000 bis
31.12.2000
Guterverkehr (Mio t) 6,0 6,0 7,1 7,3 7,5
Anzahl der Glterschiffe 7556 | 7567 | 8776 | 7674 7706

Im Vergleich der Tabellen fallt auf, dal? die Zahl der Unfélle auf dem freifliefenden Abschnitt
der Donau von 69 km Lange grofRer ist als auf den staugeregelten Streckenabschnitten von
insgesamt 134 km Lange. Bel der Betrachtung der Unfélle im freiflief3enden Abschnitt ist
augenfallig, dal3 im Jahre 1999 das Unfallgeschehen niedriger war als in den davor liegenden
Jahren 1997 und 1998, obwohl der Giiterverkehr zugenommen hat. Eine Erklarung hierfir
kann sein, dal3 gegentiber dem Vorjahr 1998 mehr Gulter mit weniger Schiffen transportiert
wurden, was auf gunstigere Wasserstande im freiflief3enden Donauabschnitt und der dadurch
besseren Auslastungsmoglichkeiten der Laderaumkapazitdten hindeutet. Demgegeniber ist im
Jahr 2000 eine deutliche Zunahme an Unfallen festzustellen, obwohl die Anzahl der
Fahrzeuge im Gegensatz zu den transportierten Giitermengen nur marginal zugenommen hat
(gunstige Wasserstande!). Von der Flottenzusammensetzung her 183t sich alerdings
feststellen, dal’ im Verhdltnis zu den Vorjahren der Anteil von Schubeinheiten deutlich am
Unfallgeschehen zugenommen hat.

Eine Haufung von Unféllen ist zu erkennen in der freiflieRenden Strecke bel Donau-km
2265,75 (Muhlhamer Schleife) und km 2250 (Birgerfeld). Die Ursachen hierfir sind sehr
vielschichtig und reichen von menschlichem Versagen Uber Wasserstande, Schiffsgrof3en bis
hin zu den technischen Schiffszustdnden. Auffallend ist, dal3 die Unfallrate nachts um den
Faktor 1,79 grof3er ist ds am Tage. Die héchsten Schadensraten in den Jahren 1997 und 1998
liegen in Zeiten, in denen auch die meisten Unterschreitungstage des
Regulierungsniedrigwasserstandes (RNW) vorlagen. Eine Korrelation zwischen
Niedrigwasser und hoher Schadensrate ist also erkennbar. Weitere Korrelationen sind wegen
der dazu geringen Anzahl von Unfdlen nicht sicher auszumachen. Am haufigsten waren
Fahrzeuge mit 1450 t Tragfahigkeit an den Unféllen beteiligt.

Insgesamt ist festzustellen, dal’ Kollisionen eher bel hGheren Wasserstanden
(Flief3geschwindigkeit!), Grundberihrungen eher bei niedrigen Wasserstanden stattfinden.
Die Auswertungen ergaben weiterhin, daf3 die Anzahl der Grundberthrungen wesentlich
grof3er ist als die Zahl der Kollisionen. Der Anteil der Kollisionen mit Briicken, Bauwerken,
Tonnen Uberwiegt deutlich den Anteil der Kollisionen mit Wasserfahrzeugen. Diesist auf die
grof3e Zahl der Tonnenanfahrungen zuriickzufthren. Grundberiihrungen fanden tberwiegend
im Fahrwasser neben der eigentlichen Fahrrinne statt. Weiterhin ergab sich, dal3 die
Fahrzeuge aus Kroatien, Rumanien und Jugoslawien eine signifikant htéhere Anzahl von
Unfallen vor Fahrt haben. Dies gilt allgemein auch fir deutsche und 6sterreichische Schiffe,
die mit nicht deutschsprachigen Besatzungen besetzt sind oder fur Schiffe, auf denen haufig
die Besatzungen gewechselt werden.
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Was die Prognose des Unfallgeschehens in Abhangigkeit der Ausbaumethode anbetrifft, so
braucht man nur die streckenbezogenen Unfallaufzeichnungen der Vergangenheit studieren.
Hieraus ergibt sich, daf? bis 1994 (Fertigstellung der Stufe Straubing) ein Unfallschwerpunkt
in der noch nicht voll funktionsfahigen Stauhaltung bzw. nicht ausgebauten Strecke Geidling -
Straubing lag. Ein weiterer Unfallschwerpunkt war die Strecke Straubing - Vilshofen. Nach
dem Vollstau in Straubing ist nur noch die signifikante Haufung der Unfélle in der Strecke
Straubing - Vilshofen verblieben. Als Fazit kann festgehalten werden, das bisher beim
Donauausbau nur ein Ausbau mit Staustufen das Unfallgeschehen deutlich reduzieren
konnte.

13. Welche M oglichkeiten gibt es, bel den einzelnen Varianten mit gefahrlichen Gutern,
z.B. Mineraldl, zu vermeiden und davon zu befir chtende Umweltschdden zu
verhindern ?

Bel der freiflieffenden Variante A verbleibt die Fahrrinne so, wie bisher, eswird sich also
auch nichts an der signifikanten Unfallhaufigkeit andern. Bisher war nur einmal ein Unfall
mit Mineral0l im Bereich von Vilshofen zu verzeichnen. Da diese Strecke schon im
auslaufenden Staubereich des Kachlet-Kraftwerkes liegt und die Flief3geschwindigkeit
niedriger ist, konnte eine Katastrophe abgewendet werden. Bel eéinem vergleichbaren Unfall
in der Miihlhamer Schieife konnte das Ol wohl erst im Stauraum Kachlet aufgefangen
werden, mit schlimmen Folgen fir das Gewasserokosystem zwischen Mihlham und
Vilshofen.

Bei der Variante C wird zumindest ein Hauptunfallschwerpunkt, namlich die Mdhlhamer
Schleife "entscharft”, in den freien Strecken sind die Risiken wie bei Variante A.

Bel den D-Varianten ist die Unfallwahrscheinlichkeit durch die breitere Fahrrinne und die
geringere Fliel3geschwindigkeit wesentlich geringer, wie der Vergleich mit den
anschlieRenden Staustrecken zeigt. AuRerdem konnen in Stauhaltungen leichter Olsperren
errichtet und das Gefahrgut abgepumpt werden.

14. Wie werden sich die Schiffshavarien bei den ver schiedenen Ausbauvarianten
entwickeln ?

Siehe Antworten zu den Fragen 12 und 13!

15. Wie bewerten Sie die Entwicklung des Schiffsverkehrs auf der Donau seit der
Er6ffnung des Main-Donau-K anals (M DK)?

Vor der Eroéffnung des MDK hatte sich der Verkehr auf der Donau zwischen 2 und 3 Mio. t
pro Jahr eingependelt. Nach der Er6ffnung hat er sich sprunghaft vergrof3ert, zunéchst
verdoppelt und ist jetzt daran , sich zu verdreifachen. Das bestétigt, dal? das Projekt der Main-
Donau-Wasserstral3en-V erbindung ein sehr sinnvolles Projekt war und so angenommen wird,
wie es seritse Prognosen vorhergesehen haben.
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Das ifo-Institut hatte anléich der Diskussion um den Weiterbau des Kanals 1982 fiir die
Sldstrecke des Kanals zwischen Nurnberg und Kelheim mindestens 5,5 Mio. t nach einer
gewissen Anlaufphase prognostiziert, wahrend PLANCO damals nur auf 2,9 Mio. t. kam. Im
Jahr 2000 wurden bereits 6,0 Mio.t erreicht. Das gibt die Zuversicht, dal3 die von ifo
prognostizierten Gitermengen fur den Donauausbau von 11,3 bzw. 14,7 Mio. t im Jahr 2015
eintreten oder gar Ubertroffen werden.

16. Wie wirkt sich die schlechte Prognostizierbarkeit der Schifffahrtsver héltnisse der
Strecke Straubing - Vilshofen aus ?

Die schlechte Prognostizierbarkeit der Schifffahrtsverhétnisse in der Strecke Straubing -
Vilshofen ist in den rasch wechselnden Abflul3verhaltnissen der Donau in ihrem Oberlauf
begrindet. Bis zur Eréffnung des Main-Donau-Kanals 1992 waren die transportierten Mengen
im Vergleich mit den heutigen wesentlich geringer, die Zeit spielte ebenfalls keine
entscheidende Rolle.

Nach der Kanaleréffnung haben die durchschnittlichen Transportweiten von rd. 200 km auf
Uber 1000 zugenommen. Die Reisezeit von den Rheinmiindungshé&fen bis zur Donau betragt
ca. 8 Tage. Um wirtschaftlich transportieren zu konnen, wird in den Seehdfen auf rd. 2,5 m
abgeladen. Bel der Ankunft an der Donau ist dann in Kelheim oder Regensburg
erforderlichenfalls Transportgut aus dem Schiff zu nehmen (= leichtern) damit die in der
Strecke Straubing - Vilshofen mogliche Abladetiefe erreicht wird. Diese Leichterungen
kosten Geld (rd. 10 DM/t) und mindern die Wirtschaftlichkeit des Schiffstransports.
Kleinwasserzuschlége, wie auf dem Rhein Ublich, sind auf der Donau nur auf3erst schwer am
umkampften Massengutmarkt gegen die Bahn durchzusetzen.

Zu den Bergverkehren siehe Frage 26 !

17. Welche Steiger ung des Binnenschiffstransports auf der Donau wird erwartet, wenn

die Prognostizier barkeit entscheidend verbessert und die Engstellen beseitigt werden
?

Eine Prognose verbessert nicht die Wasserstande, sie erleichtert nur die Kalkulation. Der
Schiffsfuhrer wird wohl kaum in Rotterdam auf Abladetiefen unter 2m abladen, selbst wenn
er die Gewahr hétte, dann die Donau ohne Leichterung zu durchfahren, weil das fir ihn
wesentlich unwirtschaftlicher ist, als mit 2,3 - 2,5m Abladetiefe diese Strecke zu Gberwinden
und die Leichterung in Kauf zu nehmen. Eine verbesserte Vorhersage wird nur in dem
Bereich nitzlich sein, der 2 - 3 dm unter der maximalen Abladetiefe des Main liegt,
signifikante Steigerungen des Binnenschiffsverkehrs auf der Donau sind davon nicht zu
erwarten.

Davon abgesehen ist die Machbarkeit eines solchen Vorhersagesystem stark zu bezweifeln: es
mufdte die Wasserstande an der Donau auf 5 - 7 Tage im Voraus mit einer Genauigkeit im cm-
Bereich prognostizieren konnen, was bisher in vergleichbaren Fallen noch nicht realisiert
wurde. Grof3e Schwierigkeiten dirfte dabel die sehr bewegliche Sohle der Donau sein, die
dann ebenfalls verl&llich im cm-Bereich sehr haufig vermessen werden miifdte.
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Die derzeit Uber 40 vorhandenen Engstellen, an denen Einbahnverkehr herrscht, mindern die
L eistungsfahigkeit entscheidend, weiter stellen sie eine permanente Unfallgefahr dar, dasich
die Schiffsfuhrer per Sprechfunk tber die Begegnung versténdigen missen. Wenn die
Engstellensituation nicht durchgreifend verbessert wird, werden nicht einmal die aus dem
normalen Wirtschaftswachstum prognostizierten 11,3 Mio. t. bis zum Jahr 2015 auf die
Wasserstral3e kommen, Verlagerungspotentiale kdnnen sehr wahrscheinlich Gberhaupt nicht
gewonnen werden. Von den untersuchten Varianten sehen nur die D-Varianten eine
Fahrrinnenbreite fUr die vorhandenen Begegnungskonfigurationen vor, wenn man von der
Variante B absieht.

18. Nach den Feststellungen der " Vertieften Unter suchungen zum Donauausbau” hat
sich das Verkehrsaufkommen auf dem Streckenabschnitt zwischen Straubing und
Vilshofen seit der Kanaler 6ffnung etwa ver doppelt. Ware eine noch gr6l3ere
Steiger ung auch beim der zeitigen Ausbaustand méglich ?

Wenn die derzeitige Engstellensituation nicht durchgreifend verbessert wird, werden nicht
einmal die aus dem normalen Wirtschaftswachstum prognostizierten 11,3 Mio. t. bis zum Jahr
2015 auf die Wasserstral3e kommen, Verlagerungspotential e konnen sehr wahrscheinlich
Uberhaupt nicht gewonnen werden.

19. Wie wirken sich die umfangreichen Begegnungseinschrankungen auf die
Binnenschiffahrt aus ?

Die derzeit Uber 40 vorhandenen Engstellen, an denen Einbahnverkehr herrscht, mindern die
L eistungsfahigkeit entscheidend, weiter stellen sie eine permanente Unfallgefahr dar, dasich
die Schiffsfuhrer per Sprechfunk tber die Begegnung versténdigen missen. Wenn die
Engstellensituation nicht durchgreifend verbessert wird, werden nicht einmal die aus dem
normalen Wirtschaftswachstum prognostizierten 11,3 Mio. t. bis zum Jahr 2015 auf die
Wasserstral3e kommen, V erlagerungspotentiale kdnnen sehr wahrscheinlich tiberhaupt nicht
gewonnen werden.

20. Welche Potentiale sehen Sie auf der Donau fur den Einsatz von kleineren
Transportschiffen mit geringeren Abladetiefen und Gelenkkopplungsverbanden im
Vergleich zu Viererschubverbande, z. B. hinsichtlich Umweltvertraglichkeit
(notwendige Ausbaumal3nahmen), Flexibilitat (Frachtarten und —mengen, Leer- und
Umwegfahrten, Umkopplungsvor gédnge) sowie Anbindung ans Hinterland
(Produktionsstandorte, Umladungsmaoglichkeiten, I nfrastruktur der Hafen,
Gleisanschliisseetc.)?

Seit der Erdffnung des MDK sind die durchschnittlichen Transportweiten auf der Donau von
200 auf Uber 1000 km angestiegen. Kleinere Schiffe wéaren daher bel etwa gleichen Fixkosten
auf den langen Strecken nicht konkurrenzfahig. Sog. "Feederverkehre" die in der
Seeschiffahrt Ublich sind und von den Mainports den Verteilverkehr zu kleinere Hafen
besorgen, sind auf Binnenwasserstral3en unwirtschaftlich, da zusétzliche Umladungen
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notwendig werden, die den Transport verteuern, da kann man es gleich beim "bewahrten”
Leichtern von einem Gutermotorschiff auf das andere lassen !

Ein flexibles System ist hier bereits mit der Schub- bzw. Koppel schiffahrt vorhanden, das
wesentlich kostenguinstiger ist; als ein kleiner Selbstfahrer. Hier kann der Viererschubverband
seine Transportkostenvorteile ausspielen, und zwar auf dem Rhein, wie auch auf der Donau
bis Regensburg. Gelenkkoppel verbande, die am staugeregelten Main vereinzelt eingesetzt
werden sind fur die gréfieren Stromungsgeschwindigkeiten der Donau ungeeignet.

Es darf an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dal? der Verkehr mit
Viererschubverbanden bei der Bemessung der Fahrrinne fir die vertieften Untersuchungen
nicht mal3geblich ist, sondern die Begegnung eines Gutermotorschiffes (Breite 11,40m) mit
einem Koppelverband (22,8 m breit). Fir Viererschubverbande besteht lediglich die
Maoglichkeit die Donau im Richtungsverkehr zu befahren.

21. Bedingen die verschiedenen Ausbauvarianten hinsichtlich Intensitat und Qualitét
unterschiedliche Unterhaltungsmal3nahmen und sind diese in die Nutzen-
K ostenber echnung einbezogen?

Die Unterhaltungskosten pro Jahr wurden fir jede Variante genau kalkuliert:

| st-Zustand 2000: 4,8 Mio. DM/Jahr
Variante A: 4,72 Mio. DM/Jahr;
Variante B: 5,40 Mio. DM/Jahr;
Variante C: 5,84 Mio. DM/Jahr;
Variante D1: 5,33 Mio. DM/Jahr;
Variante D2: 5,62 Mio. DM/Jahr;

Bel den Varianten C, D1 und D2 sind noch die jeweiligen Betriebskosten in Héhe von:
Variante C: 0,68 Mio. DM/Jahr;
Variante D1: 1,43 Mio. DM/Jahr;
Variante D2: 2,07 Mio. DM/Jahr;

zur berticksichtigen. Es wurden die Unterhaltungs- und Betriebskosten in die Nutzen-K osten-
Berechnung eingestellt.

22. Die Verlagerung grof3erer Anteile von Transporten auf die Wasserstral3e hangt in
erster Linievon den Kosten und der Zuverlassigkeit des Transports ab.

- Kosten: Kann die Binnenschiffahrt im Vergleich zur Stral3e und zur Bahn zu
ahnlichen Kosten transportieren?

- Faktoren: Welche Faktoren bestimmen die Zuverlassigkeit des Transportes
auf der Wasserstraf3e? Sind diese mit den heutigen Transportbedingungen
kompatibel?

- Angenommen, beide Faktoren kdnnten durch die Komplettierung des Ausbaus
der Donau guinstig gestaltet werden. Kann dann von einer kurzfristigen
Verlagerung von Anteilen ausgegangen werden oder missen erst noch durch
I nvestitionen die entsprechenden Kapazitaten in Form von Schiffen, Personal,
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Hafeninfrastrukturen bzw. Management- und L ogistiksystemen etc. geschaffen
werden?

- Welche Auswirkungen haben die ver schiedenen Staustufenvarianten auf das
Bundesprojekt " Isarmiindungsgebiet” und wie sind diese zu beurteilen

Die Binnenschiffahrt kann zu wesentlich giinstigeren Kosten als die Bahn und der Lkw
trangportieren, wenn man sie in die Lage versetzt, dal3 sie mit grof3eren Schiffen gut
abgeladen (Mindestabladetiefe von 2,50m, wie ECE-Wasserstral3enklassifizierung) ohne
jahreszeitliche Wasserstandsschwankungen die Guiter transportieren kann.

Die Zuverlssigkeit des Wassertransportes wird ausschlief3lich von der zeitlich
unbeschrankten Befahrbarkeit der Wasserstraf3en beeinflufdt. Der Streckenabschnitt Straubing
- Vilshofen erfillt das Kriterium der Zuverlassigkeit fir Wassertransporte Gberhaupt nicht.
Die wirtschaftliche Mindestabladetiefe nach ECE wird heute fir einspurige Fahrzeuge an 200
Tagen und fir zweispurige Verbande Uberhaupt nicht erreicht.

Wenn die Donau zuverldssig i.S. der obigen AusfUhrungen ausgebaut wird, werden die
Verlagerungen sofort stattfinden. Neuinvestitionen in Form von Schiffen, Personal,
Hafeninfrastrukturen (siehe Frage Nr. 5) bzw. Management- und Logistiksystemen etc.,
mUssen nicht getétigt werden.

Auswirkungen von Staustufen auf das | sarmindungsgebiet:

Die Stufenvarianten C, D1, D2 stiitzen die Wasserspiegel an der Isarmtindung und
Ubernehmen die heutige Funktion des | sarschiittkegels. Die Wasserspiegelanhebung an der
Isarmiindung betrégt bel Mittelwasser 10 cm und bei Niedrigwasser 50 cm.

Der Rickstau in die Isar bel Niedrigwasser hat sich bereits nach 600 m auf 10 cm reduziert.
Durch die Staustiitzung ist es méglich, die Mindungsstrecke der Isar durch die Anbindung
vorhandener Altwasserrinnen aufzufachern und 6kologisch wichtige V ernetzungsfunktionen
wiederherzustellen. (Ansonsten siehe Antwort zu Frage 11/2)

23. Bringt ein flussbaulicher Ausbau des Donauabschnitts zwischen Straubing und
Vilshofen auf eine garantierte Fahrrinnentiefe von ca. 2,50 m (RNW '97) und eine
Fahrrinnenbreite von durchgehend ca. 65 m bis 70 m (einschlie3lich I sarmiindung)
unter Berlcksichtigung desjetzt und kinftig auf diesem Abschnitt anstehenden
Transportaufkommensin etwa ver gleichbar e Schifffahrtsverhaltnisse wie am
Mittelrhein, in der Wachau, zwischen Wien und Bratislava sowie in der Slowakei
und Ungarn?

Wie bereits bei Frage 3 ausgefuihrt, sind auch mit einem Ausbau auf 2,50m unter RNW 97
keine anderen Abladetiefen als bel der Variante A mdglich, da der fahrdynamische Engpal3in
der Muhlhamer Schleife abladebestimmend ist.

Bel der Variante A wird die Abladetiefe von 2,50m fir einspurige Schiffe an rd. 180 Tagen
nicht erreicht, bei Kaub an rd. 70 Tagen und in der Wachau an rd. 100 Tagen nicht. Es muli3
jedoch auch der Verlauf der Abladedauerlinien betrachtet werden, in Anlage 2 des WSD-
Schlufberichtes ist der Sachverhalt ersichtlich, jedoch erachte ich die Abladedauerline fur
Kaub (K1) as zu optimistisch, die VBD kommt zu etwas anderen Ergebnissen.
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Fir die Strecken von Osterreich bis zum Schwarzen Meer gelten die Aussagen der
Internationalen Donaukonferenz vom 7. Marz 2001 (siehe Frage 4), wonach eine
Mindestabladetiefe von 2,50m angestrebt wird, insoweit kénnen sie nicht als Beleg fir eine
unabanderliche Abladebeschrankung angefihrt werden, wie dies immer wieder vom Rhein
und der Wachau behauptet wird. (siehe auch Antwort zu Frage 25)

24. Zusatzfrage: st esrichtig, dald am Mittelrhein die garantierte Fahrrinnentiefe nur
1,90 m betragt und auch bei Einengung der Fahrrinnenbreite auf 70 m nur
2,10 m garantiert werden kénnen?

Wie bereits mehrfach ausgefuhrt (Frage 1, Frage 2, Frage 7, Frage 23), sagt die
Fahrrinnentiefe alleine nichts Uber die erzielbare Abladetiefe, die aleine fur die
Wirtschaftlichkeit der Schiffahrt mal3geblich ist, aus. Am Rhein sind die n-Verhdtnisse
(Vorhandener Flul3guerschnitt/eingetauchter Flache des Schiffes) wesentliche grofier, was zu
einem wesentlich geringerem fahrdynamischen Absunk fiihrt. Das ergibt sich schon daraus,
dafld der zum GLW gehorende Abfluld GLQ am Oberrhein rd. 580 cbm/sec und am Mittelrhein
750 cbm/sec betragt. RNQ an der Donau zum Vergleich: oberhab der |sarmindung:
211cbm/sec, unterhalb der Isarmiindung: 324 cbm/sec. Erst Gber Mittelwasser werden an
der bayerischen Donau ver gleichbar e Abflul3ver haltnisse wie am Rhein erreicht (MQ
oberhalb der Isarmindung: 463 cbm/sec; unterhalb der Isarmindung: 642 cbm/sec) !

25. Welche Anteile der Transporte Uber die Ausbauabschnitte der bayerischen Donau
Streckenabschnitte der Rhein-M ain-Donau-W asser stral3e und welche
Konsequenzen ergeben sich darausfur sinnvolle Abladetiefen fur die Donau?
Welcher Ausbaustandard auf der bayerischen Donau entspricht dem
Ausbaustandard dieser durchfahren auch einen der benachbarten (und als fix
anzusehenden) mal3geblichen Streckenabschnitte?

- die Wachau auf der 6sterreichischen Donau mit einer Fahrwassertiefe von
2,50 Meter bei RNW

- den Rhein zwischen St. Goar und Budenheim mit einer Fahrwassertiefe von
1,90 Meter GLW

Wie bereits mehrfach ausgefuhrt (Frage 1, Frage 2, Frage 7, Frage 23, Frage 24), sagt die
Fahrrinnentiefe fUr sich betrachtet nichts tber die erzielbare Abladetiefe, die alleine flr die
Wirtschaftlichkeit der Schiffahrt mal3geblich ist, aus.

Die Osterreichische Bundesregierung hat 1992 das "Binnenschiffsmemorandum

verabschiedet, das fur den Donauausbau darin kurz- und mittelfristige Ziele festlegt:

- Kkurzfristig:
Herstellung der in den Empfehlungen der Donaukommission aus dem Jahre 1962
beschlossenen Fahrwassertiefen von 25 dm bei Regulierungsniederwasser als erste
Ausbhaustufe;
mittelfristig:
Ausbau der Donau zu einem verladichen Verkehrstrager mit einer ganzjéhrig zur
Verflgung stehenden Abladetiefe von 27 dm.
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Auch der Mittelrhein ist nicht als "fix" anzusehen. Hier ist ein Tellausbau (= Vertiefung der
Fahrrinne nur auf einen Tell der Fahrrinnenbreite) auf mehr as 2,1m unter GLW vorstellbar,
dies wurde so auf dem BAW-Kolloquium " Geschiebebewirtschaftung” am 27. September
2001 angedeutet. Damit wiirden bisher schon vorhandene Ubertiefen unter dem garantierten
Fahrrinnenkasten besser nutzbar. Bereits heute schon ist die Abladetiefe sehr oft tiefer, als
dies der Fahrrinnenkasten eigentlich erlauben wiirde, die erfahrenen Schiffsfihrer kennen
diese Mdglichkeiten sehr genau und nutzen sie.

Wenn in Osterreich 2,70m Abladetiefe bei RNW angestrebt werden und die
Bundeswasserstralzenverwaltung Uberlegungen anstellt, wie man die Schiffahrtsverhéltnisse
am Rhein Gber GLW 1,90/2,10m verbessert, dann kann die Antwort eigentlich nur heif3en,
dafd es nach wievor bel eine Abladetiefe von mindestens 2,50m bel RNW bleiben muf3,
wie zwischen dem ehem. Bundesverkehrsminister Wissmann und Ministerprésident Dr. E.
Stoiber vereinbart.

26. Welche Potentiale sehen Siefir ein an der Schifffahrt orientiertes verbessertes
Niedrigwasser management im Bereich der Donau? Welche Potentiale entstehen
durch eineintensivere Nutzung ver besserter Navigationssysteme, eine schnellere
Aktualisierung und eine bessere Prognose der Wasser stande in Verbindung mit der
Implementierung des " River Information Services (RIS) on European Waterways' ?
Welches Aquivalent an zusitzlicher Abladetiefe konnte durch diese technologischen
und organisatorischen M dglichkeiten erzielt werden?

Das Potential eines NW-M anagement, ausgedriickt in Abladetiefe fir die Schiffahrt, ist
nicht signifikant nachweisbar. Unter Ziffer 3.1.2 stellt die WSDSud in ihrem SchlufRbericht
fest, dal3 unabhéngig von den mit einer Nutzung vorhandener Speichervolumina verbundenen
rechtlichen Problemen eine Niedrigwasseranreicherung allein wirtschaftlich nicht sinnvoll ist.
Diese Aussage wird von mir so mitgetragen, allerdings ist es durch eine Verbesserung der
Steuerung der Kraftwerke oberhalb der Strecke Straubing - Vilshofen mdéglich,
Tagesschwankungen auszugleichen, die der Binnenschiffahrt die wirtschaftliche Disposition
in NW- Zeiten unnétig erschweren. Die Wasser entnahme fiir das Betriebswasser des
Kanals, und nur dasdarf bei Niederwasser aus der Donau entnommen wer den, wurde
bel der Neufestsetzung des RNW97 mit 17,5 m3/s als Tagesmittel bereits ber ticksichtigt.

Eine Untersuchung von Prof. Dr. Nestmann/Dr. Theobald, Uni Karlsruhe, aus dem Jahr 2001
hat folgendes ergeben:

Zusammenfassung zur Auswertung charakteristischer Sunkereignisse 2000 :

Das maximale Fehlvolumen durch die Sunkwellen der 3 Ereignisse betrug 4,7 Mio m3
(Ereignis D). Dieses Volumen konnte bei Bewirtschaftung der Stauhaltungen theoretisch
gespeichert werden.

Fehlende Informationen beziliglich des Abflusses an der Staustufe Abbach erschweren die
Analyse. Aussagen zum Betrieb der Staustufe Abbach sind daher nicht méglich.

An der Staustufe Regensburg sind generell Abflussaufsteilungen zu erkennen

An der Staustufe Geidling werden Abflussschwankungen teilweise gedampft, teilweise
nahezu unverandert weitergegeben.

Die Betriebsweisen der Staustufen Geisling und Straubing zeichnen sich durch fast gleich-
zeitige

Anderung des Abflusses aus. In der Stauhaltung Straubing wird somit keine Bewirtschaftung
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durchgefuhrt. Durch eine individuellere (Bewirtschaftungs-) steuerung wére eine
Verbesserung der Abflusssituation unterhalb der Staustufe Straubing mdglich.

Die Abflusswerte von Geisling liegen tiber den Werten von Straubing.

Der Pumpbetrieb in Kelheim kann zu einer Aufsteilung des Sunks beitragen.

Das Abflussspektrum aller untersuchten Ereignisse lag relativ hoch. Es gab kaum Unter-
schreitungen des RNQ von 217 md/s.

Zum vollen Text des Gutachtens "Studie zur Verbesserung der Schiffahrt an der Donau
unterhalb der Staustufe Straubing": http://www.donauforum.de/pdf/gutachten. pdf.

Die Bundeswasserstral3enverwaltung hat die Sachverhalte und Fragen des Gutachtens
aufgegriffen und pruft weltere Verbesserungsmaglichkeiten bel der Kraftwerkssteurerung.

Durch ver besserte Navigationssysteme werden keine Verbesserungen fur die Schiffahrt
erwartet. Um hier einen Erfolg zu garantieren, mifdte ein Sicherheitsstandard wie in der
Luftfahrt erreicht werden. Voraussetzung wére auch eine Verkehrslenkung durch eine
Revierzentrale, wie beim Luftverkehr.

Zur ver besserten Prognose der Wasser sténde siehe die Antworten zu den Fragen 16 und
17. Ein kleiner Vortell fir die Binnenschiffahrt ist bel den Bergverkehren von Linz nach
Westen vorstellbar. Hier ist die Reisedauer zur Engstelle Straubing - Vilshofen mit den
durchschnittlichen Reisezeiten am Rhein (2-3 Tage) vergleichbar und man kann die Beladung
dann besser abschétzen, mit der das Schiff dann bis zu den Rheinmiindungshéfen fahrt.

27. Sind entscheidende Verbesserungen fur die Binnenschiffahrt zu erwarten, wenn
zwar die Abladetiefe wie bei den Varianten A und C verbessert, die
Fahrrinnenbreite aber so bleibt, wie sie heuteist?

Bel der Variante A werden gewisse Verbesserungen eintreten, die aber nicht entscheidend
sind. Die Verbesserung der Wasserstande folgt der Natur, was sich nicht mit der Nachfrage
nach Transportleistungen fur die Binnenschiffahrt deckt.

Die monatliche Verteilung des Binnenschiffsaufkommens eines Jahres im Berg- und
Talverkehr auf der bayerischen Donau verdeutlicht die unterschiedliche saisonale
Beanspruchung der Wasserstral3e. Die monatlichen Anteile am Jahresaufkommen wurden as
Mittelwerte gleitender 3-Monats-Durchschnitte aus den Jahren 1995 bis 1998 ermittelt;
kurzfristige Transportverschiebungen konnen somit eingefangen werden. die
aufkommenstéarksten Monate auf dieser Donaustrecke sind die Monate April bis Juli im
Bergverkehr und Mai bis August im Talverkehr. Hier liegen die monatlichen Anteile z.T. weit
Uber 9%, weiter Einzelheiten siehe die folgende Grafik aus einer Untersuchung von ifo aus
dem Jahre 1999 "Ausbau-Evaluierung der bayerischen Donau”.
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Abb. 9: Monatliche Verteilung des Jahresaufkommens sowie
Monatsmittel der Pegelstiande
420

410

400

AT

a0

PG |

380

pa

370

360

Pegelstinde Pfelling [in cm]
| e M T | e T

e e

350

L

LR

340

s = Io E =5 } cL - =
E il E (=8 o 5 -:; § @ ] [=] 3
==

w = < = < 73] (W] - o]

12,0
1.0
10,0
9.0
8,33"
8.0
7.0

6.0

5.0

Monatliche Vertellung des Aufkommens [in %]

4,0

B Pegelstande (Mittelwer der Monatsdurchschnitte zwischen 1993 u,1998)
O Saisonale Verteilung des Bergverkehrs
O Saisonale Verteilung des Talverkehrs

Gleichverteilung.

* Anm.: Bei ainem durchschnittlichen monatliichen Anteil von jeweils 8,33% bestidnde eine saisonale

Der saisonae Verlauf der Giterstrome gewinnt dann an Bedeutung, wenn die

Leistungsfahigkeit der Wasserstral3e in den aufkommenstarken Monaten nicht ausreichend ist.
Die Gegentberstellung der Schiffahrtsbedingungen in den einzelnen Monaten a's langfristiger
Durchschnitt der Monatsmittel des Pegels Pfelling aus den Jahren 1993 bis 1998 verdeutlicht,

dai3 die Wasserfuhrung der bayer. Donau in den Monaten August bis Oktober mit

Abladetiefen unter 2,30m und geringer als kritisch zu beurteilen ist und dementsprechend
Beeintréchtigungen der Binnenschiffahrt zu erwarten sind. In diesen Monaten wird insgesamt
rund ein Viertel der Ladung abgefahren, d.h. eine geringere Wasserfuhrung - bis hin zu den in
einzelnen Jahren auftretenden langanhaltenden Niedrigwasserperioden - kann zu erheblichen

Transporteinbul3en auf der Donau fuhren.

Bel der Variante C in der derzeitigen Form, sind die grofdten Unfallschwerpunkte in der
Muhlhamer Schleife beseitigt, die Abladetiefe steigt gegeniiber dem Ist-Zustand um rd. 40cm,

was die Transportkapazitét merklich steigert. (s.a. Antwort zu Frage 35)
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28. Trifft es zu, daf’ nach der am 4./ 5. September 2001 ver abschiedeten " Rotter damer
Deklaration" flr die europaischen Hauptwasser wege eine Abladetiefe von 2,50 m an
60 % der Tage eines Jahres gefordert wird? Kann dieser Ausbaustandard fir die
nieder bayerische Donau dur ch flussbaulicher Mal3nahmen ohne Staustufen
verwirklicht werden?

In den endguiltigen Texten findet sich eine solche Forderung nicht mehr wieder.

29. Welche Verbesserung der Abladetiefe bei Niedrigwasser kann durch ein
Niedrigwassermanagement erreicht werden, bei dem
a) dieBewirtschaftung der Stauhaltungen im Oberlauf im Interesse der
Binnenschiffahrt optimiert wird und
b) ausgeschlossen wird, daf’ der Pumpbetrieb in Kelheim fir den Main-
Donau-Kanal bei Niedrigwasser zu ver starkten Abflussschwankungen
fahrt?

Das Potential eines NW-M anagement, ausgedrickt in Abladetiefe fur die Schiffahrt, ist
nicht signifikant nachweisbar. Unter Ziffer 3.1.2 stellt die WSDSud in ihrem Schluf3bericht
fest, dal3 unabhangig von den mit einer Nutzung vorhandener Speichervolumina verbundenen
rechtlichen Problemen eine Niedrigwasseranreicherung allein wirtschaftlich nicht sinnvoll ist.
Diese Aussage wird von mir so mitgetragen, allerdings ist es durch eine Verbesserung der
Steuerung der Kraftwerke oberhalb der Strecke Straubing - Vilshofen mdglich,
Tagesschwankungen auszugleichen, die der Binnenschiffahrt die wirtschaftliche Disposition
in NW- Zeiten unnotig erschweren. (ansonsten siehe Antwort zu Frage 26)

30. Welcher Antell der verbleibenden Transporte auf der bayerischen Donau, die diese
mafdgeblichen Abschnitte nicht durchfahren, hat Auslastungseinbuf3en durch
Niedrigwasser ?

Von den Niederwasserproblemen sind die Transporte von/nach Straubing und Deggendorf,,
sowie von Westen und nach Westen von Passau aus betroffen, dieser Anteil wird rd. 4,0 Mio.t
betragen (s.a. Antwort zu Frage 2).

31. In welchem Umfang sind die folgenden Faktoren daftir maf3gebend, dass Transporte
von der Straf3e auf die Wasser stralie verlagert werden kénnen:
a. dieFahrrinnentiefe und die Fahrrinnenbreite
b. diefreie Hohe (Bruckenhothe)
c. eineverbesserte Logistik (Schnittstellen Schiff/Bahn/L KW und
Nutzung der elektronischen M dglichkeiten/RI S-System)?

ua

Der entscheidende Faktor fur die Nutzung der Wasserstral3e und gewiinschte
Verlagerungseffekte ist nicht die Fahrrinnentiefe, wie bereits mehrfach ausgefuhrt (Frage 1,
Frage 2, Frage 7, Frage 23, Frage 24) sondern die Abladetiefe !
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zu b:

Die Brickendurchfahrtshdhe spielt bei den Containertransporten eine gewisse Rolle. Im
gesamten deutschen Kanalnetz ist nur 2-lagiger Verkehr moglich. Beim Ersatz von Briicken
(wie z.Zt. Eisenbahnbriicke Deggendorf) wird die Durchfahrtshdhe so gestaltet, dal3 dreilagige
Containerverkehre maoglich sind.

Durch intelligente Verkehrskonzepte (Speiche-Nabe-System) &3 sich die
Kosten/Erl6ssituation verbessern (siehe Antwort zu Frage Nr. 10).

2uc:

Zur ver besserten Prognose der Wasser stande siehe die Antworten zu den Fragen 16 und
17. Ein kleiner Vorteil fir die Binnenschiffahrt ist bel den Bergverkehren von Linz nach
Westen vorstellbar. Hier ist die Reisedauer zur Engstelle Straubing - Vilshofen mit den
durchschnittlichen Reisezeiten am Rhein (2-3 Tage) vergleichbar und man kann die Beladung
dann besser abschétzen, mit der das Schiff dann bis zu den Rheinmindungshéfen fahrt.

Die Logistik mul3 auf der Main-Donau-Wasserstrale nicht weiter verbessert werden (siehe
Antworten zu Frage 5 und Frage 22.

32. Werden M dglichkeiten gesehen, mit dem Telematik-System Argo, wie es ber eits auf
dem Rhein in einem Pilotver such angewandt wird, Verbesserungen fir die
Binnenschiffahrt auf der Donau zwischen Straubing und Vilshofen zu erreichen?

Zur ver besserten Prognose der Wasser stande siehe die Antworten zu den Fragen 16 und
17. Ein kleiner Vortell fur die Binnenschiffahrt ist bei den Bergverkehren von Linz nach
Westen vorstellbar. Hier ist die Reisedauer zur Engstelle Straubing - Vilshofen mit den
durchschnittlichen Reisezeiten am Rhein (2-3 Tage) vergleichbar und man kann die Beladung
dann besser abschétzen, mit der das Schiff dann bis zu den Rheinmtindungshéfen fahrt.

33. Ist von einer Verkehrssteuerung im Abschnitt Straubing — Vilshofen
(" Blockabfertigung" in den Schleusen mit Konvoibildung) eine Verbesserung der
Binnenschiffahrtstransporte zu erwarten?

Zur Kolonnenbildung bietet es sich an, die Schiffe nach Verlassen der Schleuse Straubing
bzw. Kachlet zusammenzufassen. Legt man eine Kreuzschleusungsdauer von ca. 60 Minuten
sowie die Kapazitdt der Schleuse Straubing mit 2,6 Schiffen/h und Richtung zugrunde, so
konnte pro Stunde eine Kolonne von 2 bis 3 Schiffen, 5 Schiffen pro 2 Stunden oder 10
Schiffen pro 4 Stunden zu Tal oder zu Berg gehen. Fur diese Kolonnen wéren zusétzliche
Wartepldtze im Unterwasser der Schleuse Straubing bzw. im Oberwasser der Schleuse
Kachlet erforderlich. Diese Warteplétze mufidten grofd genug sein, um gleichzeitig die Kolonne
der abgehenden wie auch der ankommenden Schiffe aufzunehmen. Erfahrungsgemald sind
solch grof3e Warteplétze nicht vorhanden und miiften demzufolge erst geschaffen

werden.

Die Geschwindigkeit der zu Tal oder zu Berg fahrenden Kolonnen wird vorgegeben durch das
langsamste Fahrzeug innerhalb der Kolonne. Auch schneller fahrende Fahrzeuge (z.B.
Fahrgastschiffe) mufdten sich, um die Funktion der Kolonnenbildung nicht zu geféhrden, einer
Kolonne anschlief3en. Fiir Fahrgastschiffe ware eine solche Verfahrensweise jedoch nicht
praktikabel, da sie bereits an der nachsten Anlegestelle die Kolonne verlassen miifdten und
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eine Weiterfahrt erst nach einer betrachtlichen Wartezeit mit der néchsten Kolonne erfolgen
konnte.

L&l man den Aspekt der Fahrgastschiffe auf3er acht und berticksichtigt fur die zu Berg
fahrende Kolonne eine Geschwindigkeit von VUG = 4 km/h (diese Geschwindigkeit kann bel
leistungsschwachen Schiffen und unginstigen Fahrwasserverhatnissen noch deutlich
unterschritten werden), wirde die reine Fahrzeit zum Passieren des gesamten ca. 70 km
langen Engstellenbereiches ca. 17,5 Stunden betragen. Entsprechend der Frequenz der
hintereinander folgenden Kolonnen (1, 2 oder 4 Stunden) treffen die zu Tal fahrenden
Kolonnen innerhalb des Engstellenbereiches auf die Kolonnen der Bergfahrer. An den
theoretischen Begegnungsstellen wéaren zusétzliche Warteplétze vorzuhalten, die grof3 genug
sind, die zu Berg fahrenden Kolonnen aufzunehmen. Eine weitere Voraussetzung fur die
Begegnungen der Kolonnen innerhalb des Engstellenbereiches wére, dal? die Schleusen,
unabhangig vom Schleusungsbedarf, in einem exakten Zeitraster arbeiten.

In der Praxis lassen sich diese zuvor beschriebenen Rahmenbedingungen kaum umsetzen,
zumal ein extrem langsam fahrendes Fahrzeug oder der Ausfall eines solchen den gesamten
Kolonnenfahrplan blockieren wiirde.

Demzufolge wird einer Verkehrssteuerung nur eine aul3erst geringe Chance zur
Kapazitatssteigerung und Unfallverminderung eingeraumt.

34. Welche weiteren Optimierungsmaoglichkeiten bestehen fir die Ausbauvariante A?

Die Variante A ergibt fir einspurige Schiffe und Schiffsverbande bei RNQ97 eine
Abladetiefe von 1,8m, mehr vermag der reine Fluf3au nicht zu leisten. Die von Herrn Dr.
Bernhart durchgefihrten Berechnungen ergeben zwar 2,50m Fahrrinnentiefe, die sich jedoch
wegen des grofien Absunks in der Muhlhamer Schieife nicht eine grofRere Abladetiefe als bei
Variante A umsetzen a3, weitere Erklarungen siehe:

http://www.donauforum.de/pdf/ber _fahr.pdf. Dies wurde auch einvernehmlich so beim
Workshop "Fahrdynamik™ im November 2000 in der FH-Deggendorf festgestellt. Weitere
Uberlegungen zur Fahrrinnentiefe von 2,50 m eriibrigen sich daher, nur der Bezug zur
Abladetiefe und ihrer jahreszeitlichen Verteilung fuhrt weiter. (s.a. Antwort zu Frage 3).

35. Welche Optimierungsmdglichkeiten wer den generell noch fur die einzelnen
Varianten gesehen?

Grundsétzlich gibt esfur alle Varianten ein grol3es Potential fur 6kologische Ausgleichs-
und Ersatzmaf3nahmen, das haben auch die Gutachter beim Abschlief3enden Workshop im
Rahmen des Donauforums am 20./21. Juli 2001 zum Ausdruck gebracht. Die 6kologische
Bewertung der vertieften Untersuchungen hat nur die Bewertung des Eingriffes zum Ziel, um
eine Rangfolge fur die Variantenentscheidung zu ermitteln.

Verkehrswasser bauliches Optimierungspotential hat nur die Variante C. Durch
Baggerung bisrd. 2,70 m unter RNW97 kann fur einspurige Fahrzeuge eine Abladetiefe
von 2,30m bei RNW97 erreicht werden. Die Abladetiefe von 2,50m wird fir einspurige
Schiffe nur an rd. 100 Tagen, gegenuber bisher ca. 145 Tagen, nicht erreicht, was den
derzeitigen Werten in der Wachau entspricht. Diese verbesserte Variante C ist allerdings noch
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an 30 Tagen schlechter, als der Rhein bei Kaub, dort wird die Abladetiefe von 2,50m an ca.
70 Tagen pro Jahr nicht erreicht.

36. Welche Kennzahlen sind fur die 6konomische Bewertung sinnvoll ?

Als Grundlage fur die Wirtschaftlichkeltsuntersuchungen wurden die bisherigen
Verkelrsprognosen auf den Horizont 2015 hin aktualisiert. Die dafur ermittelten
Transportmengen von Planco mit 10,84 und von Ifo mit 11,3 Mio. t stimmen recht gut
Uberein. Unterschiede bestehen zwischen den beiden Instituten jedoch bel den
prognostizierten Verlagerungsmengen in Folge des Ausbaus: Planco 1,7 Mio. t, insgesamt
12,5 Mio. t, Ifo 3,4 Mio. t, insgesamt 14,7 Mio. t. Zu den Nutzen-K osten-Analysen fanden
verschiedene Klarungsgesprache mit dem Bund statt, die schlief3dlich zu einer Anndherung der
Ergebnisse fuhrten. Die von Planco und der VBD véllig unabhéngig von einander mit anderen
methodischer Ansitzen erarbeiteten Analysen zeigen innerhalb bestimmter Bandbreiten eine
beachtliche Ubereinstimmung bzw. einem gleichgerichteten Trend.

Vergleich der ver kehrlichen Nutzen / Kosten — Verhéltnisse und Barwerttiberschiisse:

Verkehrliches Nutzen-Kosten-
Verhaltnis
A B C D1 D2
PLANCO 6,84 1,10 5,56 4,45 4,65
VBD 4,95 2,02 4,57 %) 6,31 5,35
Nutzen - Kosten - Differenz (Mio.
DM)
PLANCO 1.016,82| 35,92 |1.722,70(2.463,08|2.602,63
VBD 680,84 | 296,01 | 1.372°) | 2.660,46|2.674,88

%) Verlagerungsmenge von 1,7 Mio. Tonnen (insges. 13 Mio. Tonnen) und 50% der
Flottenstrukturanderung der Varianten D1 und D2.

Bei der Bewertung nach der Methodik der Bundesverkehrswegeplanung wird
ausschliefdlich der Nutzen-K ostenquotient as Entscheidungskriterium herangezogen,
dieses VVorgehen mag sinnvoll erscheinen, wenn es um die Verwirklichung
konkurrierender Projekte geht, es beglinstigt jedoch einseitig Projekte mit kleinen
Bausummen (Beispiel: 1 Einheit Bausumme/5 Einheiten Nutzen ergeben so wie 1000
Einheiten Bausumme/5000 Einheiten Nutzen jeweils ein Nutzen-Kosten-Verhdltnis 5; im
ersten Fall ist Nutzenliberschuf3 4 und im 2. Fall jedoch 4.000!). Bei der Entscheidung Gber
eine bestimmte Projektvariante erscheint jedoch ein anderes VVorgehen sinnvoll, daesja
nicht moglich ist, z.B. anstelle der Variante D zweimal die Variante A zu bauen. Da immer
nur eine Variante zum Zug kommen kann, ist in die Auswahl auch die Nutzen-

K ostendifferenz (Barwertiber schuld) einzubeziehen. Sie zeigt letztendlich
Ressourceneinsparung Uber die Projektlaufzeit an.
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. Fragen zum Hochwasser schutz und zur Okologie

1. Welche der untersuchten Ausbauvarianten ist am besten geeignet, durch die
gleichzeitig geplanten Schutzanlagen einen dauer haften Hochwasser schutz fir die
Donauanlieger in diesem Streckenbereich sicher zustellen?

Bei alen Ausbauvarianten wird gleichermal3en ein Schutz fur HQ100 Nnach dem Stand der
Technik hergestellt.

Bel den Varianten A und B und im geringeren Umfang bei Variante C sind jedoch
Zusatzmal3nahmen erforderlich, um die Anhebung der Wasserspiegel (bedingt durch den
zusétzlichen Einbau von Buhnen) bel Hochwasserabfllissen wieder auszugleichen.

Bel der Variante D1 kdnnen durch die Abflussaufteilung auf den Schleusenkanal und die
schifffahrtsfreie Donau umfangreiche Mal3nahmen fir den Hochwasserschutz entfallen.

Unterschiede beztiglich der Kosten ergeben sich vor alem dadurch, dal3 bei den einzelnen
Varianten Uberschissige, fur den Hochwasserschutz verwendungsfahige Abtragsmassen in
unterschiedlicher Menge anfallen. Bei Variante A sind dies nur ca. 0,06 Mio. n, bei den D-
Varianten hingegen ca. 3,3 bzw. 3,5 Mio. nt. Am kostengiinstigsten ist der Hochwasserschutz
bel der Variante D1.

2. Entlang des Donauabschnitts zwischen Straubing und Vilshofen gibt es funf
Naturschutzgebiete, zwel L andschaftsschutzgebiete und sieben Naturdenkmale. Auch
der Naturpark Bayerischer Wald reicht in das Gebiet. Fast die gesamte Flacheist als
FFH-Gebiet gemeldet.

a) Inwiewelt ist ein Ausbau vor diesem Hintergrund mdglich?
b) Wie wirden die Schutzgebiete durch einen potentiellen Ausbau
beeinfluf3t?

C) Wie witrde die Funktion der Donau und ihrer Uferbereiche alsMigra-
tionsachse fur Pflanzen- und Tierarten durch einen Ausbau (Varianten A
bis D2) beeinflusst?

2ua
Beim Donauausbau ist u.a. die FFH-Vertréglichkeit zu prifen. Selbst wenn sich dabei eine
erhebliche Beeintréchtigung der Schutzziele herausstellen sollte, kénnen
Ausnahmeregelungen zum Tragen kommen. Danach ist zu prifen, ob es eine zumutbare
Alter native gibt. Wenn nicht, kdnnen zwingende Griinde des tiberwiegenden offentlichen
Interesses vorgebracht werden. Dieses gesteigerte offentliche Interesse ist durch die
Aufnahme als prioitéres Projekt im Rahmen der Transeuropéischen Netze gegeben. Bereits
1985 hat das Bundesverwaltungsgericht fir Recht erkannt, dal3 die verkehrspolitische
Grundsatzentscheidung fir die Vollendung des Main-Donau-Kanals mit der Aufnahmein §
56 (3) und (4) Wasserstrallengesetz gefallen sei. Damit wurde bekréftigt, dald dieses Projekt
grundsétzlich dem Wohle der Allgemeinheit dient.

zu b:
Die Auswirkungen der einzelnen Varianten sind von Seite 302 bis 318 in der Okologischen
Studie eingehend beschrieben.
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Bel den Varianten C, D1 und D2 wird im staugestiitzten Bereich der Grundwasserstand bei
Niedrig- und Mittelwasser zwischen der Donau und dem Entwasserungsgraben entsprechend
den Donauwasserstanden angehoben (Dichtwand in den Dammen ist nicht erforderlich). Da
bei Hochwasserabfllissen die Wasserspiegellagen in der Donau nicht verandert werden,
werden auch die Grundwasserstdnde nicht verandert.

Landseitig der Entwasserungsgraben werden die Grundwassersténde max. um = 20 cm
veradndert, was unter Berticksichtigung der heute vorhandenen Grundwasserflurabstande
(grofdteils = 2,0) m und Grundwasserschwankungen (Donaundhe = 3,0 m, Aue 2,0 m bis 1,0
m) vernachléssigbar ist.

Summarisch kdnnen die Verluste in ha an Lebensrdumen gem. FFH-Richtlinie durch
unmittel bare Flachenbeanspruchung und durch Verénderungen des Grundwasserhaushalts
dargestellt werden:
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Die Funktion als Migrationsachse fur Pflanzen wird nicht beeinfluf, da die Durchgangigkeit
bei Hochwasser, wodurch Pflanzen meist verbreitet werden, nicht beeinfluf3t wird.

Bel den Fischen kann die Durchgéngigkeit durch Umgehungsgerinne (wie z.B. beim
Krafwerk Vohburg/Donau) hergestellt werden.

3. Welche Auswirkung wirden die Ausbauvarianten A bis D2 auf Grundwasser stand
und Grundwasser schwankung haben und welche K onsequenzen hatte dies jeweils auf
die angrenzenden Auengebiete?

Die Grundwasserverhétnisse und deren Verénderung durch die Ausbauvarianten wurde
besonders grindlich untersucht, den Vergleich gibt die folgende Grafik wieder:

Variantenvergleich
Bestandsverluste (ha) an Pflanzengesellschaften mit erheblicher Bedeutung
durch Veranderungen des Grundwasserflurabstands und/oder der Grundwasserschwankungsamplitude
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4. Laut " SchluBbericht der vertieften Unter suchungen zum Donauausbau” ist die
Donau zwischen Straubing und Vilshofen der bundesweit fischartenreichste
Abschnitt eines Stromes der Barbenregion.

a) Welche Auswirkungen werden fir die Ausbauvarianten auf die
Fischfauna
und das M akrozoobenthos prognostiziert?

b) Wieist gerade anhand dieser Kriterien ein Ausbau hinsichtlich des Ziels
der Wasserrahmenrichtlinie, einen guten dkologischen Gewasser zustand
zu erreichen und zu erhalten, zu bewerten?

2ua
Die Auswirkungen auf die Fische und das Makrozoobenthos sind auf den Seiten 155 bis 222
detailliert dargestellt, weiter sind die Aussagen der Untersuchungen nicht zu verdichten.

zu b:

Die Ziele der Wasserrahmenrichtlinie sind auf verschiedene Art zu erreichen, dazu muf3 aber
erst von den zustandigen Behorden der "gute 6kologische Zustand” fir diesen Donauabschnitt
definiert werden.

5. In welchem Umfang wurden die negativen Auswirkungen von Staustufen auf die
Selbstreinigungskr aft des Flusses, auf Grund- und Trinkwasserreserven, auf
Bodenfruchtbarkeit, Standsicherheit der Gebaude und Erholungswert der
Landschaft bei der Nutzen- und Kostenrechnung im Rahmen der " Vertieften
Untersuchungen” berUcksichtigt?

Die Fragen Selbstreinigung, Grund- und Trinkwasser, Boden und Erholungswert wurden in
der Okologischen Studie ausfiihrlich behandelt.

Die Verénderung der Grundwassersténde landseitig der Entwasserungsgraben ist unter
Berticksichtigung der Flurabstande und der vorhandenen Grundwasserschwankungen so
gering, dass eine Beeintrachtigung der Grund- und Trinkwasserreserven, der
Bodenfruchtbarkeit und der Standsicherheit von Gebauden ausgeschlossen werden kann.
Wenn dagegen der Erosionstendenz der Donau nicht dauerhaft entgegengewirkt wird, sind
bereichsweise die Grund- und Trinkwasserreserven gefahrdet.

Prof. Dr. Hanusch/Universitét Augsburg hat mit seinen Mitarbeitern eine "Erfassung und
Bewertung der Umweltauswirkungen der Donaustrecke Straubing - Vilshofen durchgefihrt.
(siehe: http://www.donauforum.de/hanfin/glieder.htm). Dort ergibt sich die héchste
Zahlungsber eitschaft flr einen Ausbau mit Staustufen mit dem entsprechenden
Okologischen Ausgleich, was die bereits sehr guten Nutzen-K osten-Betrachtungen bei
staugestiitzten L 6sungen noch weiter ver bessert.

6. Kann die Erosionsgefahr im Donauabschnitt zwischen Straubing und Vilshofen durch
lokalen Kolkverbau sowie durch dynamische Sohlstabilisierung (Geschiebezugabe
mit einem Korndurchmesser biszu 2,5 cm) auch mittel- und langfristig beherrscht
werden?
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Die neuesten 2-dimensionaen Berechnungen von Herrn apl. Prof. Dr. H. H. Bernhart fr
einen mittleren Korndurchmesser von 22mm zeigen, dal3 bel diesem mittleren
Korndurchmesser der Geschiebetransport und die Sohlverformungen sehr gering sein werden.
Es genlgt hier jedoch nicht, nur Geschiebe mit diesem Kennwert zuzugegeben. Entscheidend
ist vielmehr, dal3 zeitgerecht eine Sohle in einer Schichtdicke von rd. 40 cm hergestelIt
werden kann, die den Rechenannahmen entspricht, um mittelfristig die Erosion einzugrenzen.
Die Grenzen von der Steinschlaggefahr fir die Schiffsschrauben her liegen bel einem
mittlerem Korndurchmesser von 22mm, was in etwa dem anstehenden Sohlmaterial am
Oberrhein entspricht.

Die Grobkornanreicherung als solche senkt zwar die Baggermengen, fuhrt aber zu keiner
groRReren Wassertiefe. Dem Effekt der Reduzierung von Baggermengen ist allerdings bei der
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung der Aufwand fur die Herstellung der berechnungsgemal3en
Annahmen in der Natur gegentberzustellen.

Beim Kolkverbau ist die Sohle gut zu kontrollieren, weil das Schadenspotential lokal auf
eine vergleichsweise Uberschaubaren Flache beschrankt ist. Wegen der grof3eren Tiefe kann
hier auch mit wesentlich grof3eren Steinen gearbeitet werden, die Einhaltung eines
ausreichenden Sohlabstands zu den Schiffsschrauben ist leicht zu gewahrleisten.

7. Um die geplanten Mal3nahmen und deren Auswirkungen unter 6kologischen
Gesichtspunkten bewerten zu kénnen, sind die Schwankungen der
Grundwasser flurabstdnde von herausragender Bedeutung. Wurde im Rahmen der
"Vertieften Untersuchungen” diesem Faktum Rechnung getragen oder wurden die
okologischen Auswirkungen der ver schiedenen Planungsvarianten nur auf der Basis
mittlerer Grundwasser flurabstande untersucht?

Die Grundwasserschwankungen wurden in der Okologischen Studie von Seite 61 mit 90
abgehandelt. Dabei wurde auch besonders die Grundwasserdynamik berticksichtigt. Die
Wirkungen wurden als worst-case-Betrachtung durchgefihrt, dabei wurde generell ein
ungehinderter Grundwasserdurchgang durch die Deckschicht angenommen, obwohl in weiten
Bereichen "gespanntes Grundwasser" vorhanden ist. Die Schwankungen kdnnen sich schon
heute nicht durch die Deckschicht fortpflanzen und werden das auch kunftig nicht.

8. Ist esrichtig, dal3 bel der Bilanzierung der 6kologischen Auswirkungen (" Vertiefte
Untersuchungen™) hinsichtlich Variante A keinerlei Ausgleichsmal3nahmen
ber ticksichtigt wurden, wahrend fur Variante C bereits geplante
Ausgleichsmal3nahmen wie der Schutz vor Einstau des Natur schutzgebietes
" Staatshaufen" miteinbezogen wurde?

Die Bilanzierung wurde ausnahmsl os ohne Ausgleichsmal3nahmen durchgefihrt !

9. Lasst sich der Plan eines deutlich tUber die definierten Ausbauziele fir
paneur opéaische Wasser stral3en hinausreichenden Ausbaus der Donaustrecke
Straubing - Vilshofen mit den Zielen zur Erhaltung der biologischen Vielfalt und zur
Reduzierung des Verkehrsaufkommens ver einbaren?
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Es werden keine Planungen verfolgt, die deutlich Uber die fir paneuropéische Wasserstral3en
definierte Ausbauziele hinausgehen. Siehe Antworten aus| .zu: Frage 1, Frage 3, Frage 4,
Frage 7, Frage 10, Frage 22, Frage 23, Frage 24, Frage 25, Frage 28, Frage 31
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1. Rechtliche Fragen

1. Welche Rechtsqualitét und welches Vertragsziel haben die zwischen dem Deutschen
Reich bzw. der Bundesrepublik Deutschland einerseits und dem Freistaat Bayern
ander er seits geschlossenen Vertrage Uber den Ausbau der Donau? I nsbesonder e auch
im Hinblick auf den Ausbau der Strecke zwischen Straubing und Vilshofen

Rechtsqualitat:

Der " Vertrag zwischen dem Reiche und Bayern tber die Ausfihrung der Main-Donau-
Wasser stral3e" ausdem Jahr 1921 ("Main-Donau-Staatsvertrag”, siehe:
http://www.donauforum.de/aktelles/pdf/MDSTVERG.PDF) wurde sowohl vom Reichstag, als
auch vom Bayer. Parlament ratifiziert. Die spater zur Ausfillung geschlossenen Vertrage
haben den Charakter von Verwaltungsvereinbarungen zwischen der Bunds- und der Bayer.
Staatsregierung, die darauf aufbauen.

Das Bundesverwaltungsgericht hat bereits in einer sehr frihen Entscheidung am 04.06.1962
Az.: IV C 34.62 festgestellt, dal? das Main-Donau-Vertragswerk als Bundesrecht fortgilt.

Der Gesetzgeber hat beim Erlal? des Bundeswasserstral3engesetzes die Giltigkeit des
Main-Donau-Staatsvertragesin 8 56 Abs. 3 und 4 ebenfalls bestétigt.

Die Main-Donau-Wasserstral3e, zu der auch der Ausbau der Donau zwischen Straubing und
Vilshofen gehért, ist das einzige Vorhaben in der Bundesrepublik Deutschland, das
unmittelbar auf eine gesetzliche Grundlage gestiitzt werden kann. Diese Rechtsauffassung hat
das Bundesverwaltungsgericht in der Entscheidung vom 12. Juli 1985, Az.: 4 C 40.83 mit
ausfuhrlicher Begrindung vertreten.

Vertragszidl:

Im,, Main-Donau-Staatsvertrag“ vom 13. Juni 1921 (
http://www.donauforum.de/aktelles/pdf/MDSTV ERG.PDF ) haben sich Bund und Bayern
dazu verpflichtet von Aschaffenburg bis Passau eine Wasserstral3e fur Schiffe einer
Tragféahigkeit von 1.200 bis 1.500 t zu bauen (zum Vergleich: ein Schiff von 85 m Lange und
9.50 m Breite hat bei einer Abladetiefe von 2.50 m eine Tragfahigkeit von rd. 1.350 t).

Der Main-Donau-Staatsvertrag beinhaltete urspriinglich nur eine Niedrigwasserregulierung
der Donau ohne Staustufen. Nach dem diese Niedrigwasserregulierung ihr Ziel, namlich eine
Fahrrinnentiefe von 2,0 m unter Regulierungs-N ieder-Wasserstand herzustellen, leider nicht
erreicht hatte, wurde im Duisburger Vertrag vom 16. September 1966
(http://www.donauforum.de/aktelles/pdf/DUISBV ER.PDF

) und im Donaukanalisierungs-Vertrag vom 11. August 1976
(http://www.donauforum.de/aktelles/pdf/ DONKANVE.PDF

der Ausbau der Donau mit Staustufen vereinbart (, Kanalisierung®), um die im Main-Donau-
Staatsvertrag konkludent enthaltene Abladetiefe von 2,50 m zu erreichen.

Am 9. November 1982, am Ende einer Diskussion Uber die sog. ,,qualifizierte Beendigung
des Kanalbaus*, haben Bund und Bayern die vertraglichen Verpflichtungen zum Bau der
Main-Donau-V erbindung ausdrticklich anerkannt. In einem Protokoll
(http://www.donauforum.de/aktel les/pdf/PROTWEI.PDF)

wurde u.a. prézisiert: ,Bauzid ist ein durchgehender Schiffahrtsweg, der fur
Grof3gutermotorschiffe bis 2.000 TT und fur Schubverbdnde mit zwei Leichtern bis 3.300 TT
mit 2.5 m Tiefgang befahrbar ist.“ (TT = Tragfahigkeitstonnen)
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2. In welchem Umfang sind die geschlossenen Vertrége noch heute verbindlich?

Die Vertrage sind zeitlich nicht befristet, sondern auf die Erreichung eines gemeinsamen
Zieles hin gerichtet, sie gelten verbindlich auch heute noch welter.

3. Welche Verpflichtungen obliegen den Vertragsparteien auf der Grundlage der
geschlossenen Vertréage, insbesondereim Hinblick auf den Ausbaustandard?
Schreiben die Vertrége eine Staustufenlésung vor ?

Den Vertragsparteien obliegt nach den Vertragen (Duisburger Vertrag, Donaukanalisierungs-
Vertrag) die Herstellung der Donaukanalisierung. Da die zunéchst vorgesehene
Niederwasserregulierung als flufdbauliche Malinahme ihr Ziel nicht erreicht hat, ist unter
"Kanalisierung" der Staustufenausbau zwischen Regensburg und Vilshofen zu verstehen.
Hilfsweise kann zur Erklarung auch die Diktion der Internationalen Donaukommission
herangezogen werden, wo (franzésisch) "Canalisation” immer mit dem Bau von Staustufen
("barrages") verbunden ist.

Als weiterfuhrende Verwaltungsvereinbarung ist hier insbesondere das Protokoll Uber die
"Ergebnisse der Gespréache tber die wesentlichen Daten und Tatsachen™ zwischen dem
Bundesminister fur Verkehr und dem Bayer. Staatsministerium fur Wirtschaft und Verkehr
vom 9. November 1982 zu beachten
(http://www.donauforum.de/aktelles/pdf/PROTWEI.PDF). Dort wird as Bauziel ein
durchgehender Schiffahrtsweg, der fir Grol3guternotorschiffe bis 2.000 TT und fir
Schubverbande mit zwei Leichtern bis 3.300 TT mit 2,5 m Tiefgang befahrbar i,
prazisiert.

Weiter wird auf Seite 3 des Protokolls klargestellt:

"Der Duisburger Vertrag sieht ferner eine Stauregelung der Donau zwischen Regensburg und
Vilshofen vor. Regelmal3e: Fahrrinne 100m breit und 2,8 m tief; Schleusen 230 m lang
und 24 m breit. Die Strecke Regensburg - Straubing ist im Bau, die Strecke Straubing -
Vilshofen in Vorplanung.”

4. Welche Einwirkungsmdglichkeiten auf die Gestaltung und den Vollzug der Vertréage
zum Donauausbau hat der Bundestag?

Der Dt. Bundestag hat keine Einwirkungsmaoglichkeiten auf die Gestaltung des Vertrages.

8 3 (3) legt fest, dal3 die Verpflichtung der Vertragsschlief3enden zur Finanzierung der
Bauvorhaben nur gilt, wenn:

a) die Finanzlage der Vertragsschlief3enden oder die Konjunkturlage, insbesondere im
Tiefbau, die Durchfiihrung des Bauvorhabens zul &3,
b) die gesetzgebenden Kérperschaften die Mittel bewilligen.

Damit wird den Parlamenten zwar ein haushaltsrechtlicher, aber kein verkehrspalitischer,
Spielraum erdffnet. Durch die Fortfihrung der Bauarbeiten haben sie sich jedoch der
Versagung der Welterfuhrung der Finanzierung durch die Begriindung eines
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V ertrauenstatbestandes begeben, die notwendigen Mittel konnen allenfalls noch zeitlich
gestreckt bewilligt werden.

5. Welche rechtlichen Konsequenzen konnten entstehen, wenn der Bundestag die
Vertrage zum Ausbau der Donau einseitig aufkiindigt bzw. eine " Kanalisierung"
ablehnt?

Zuné&chst entstehen dadurch keine rechtlichen Konsequenzen, da die Parlamente nicht
Vertragspartner, sind, sondern die Regierungen (Prinzip der Gewaltenteilung). Sollte sich die
Bundesregierung ein solches Votum zu eigen machen, |&ge eine ganz klare
Vertragsverletzung vor.

Als Reaktion des anderen Vertragspartners darauf sind grundsétzlich:

a) dieLeistungsklage;

b) die Klage auf Schadensersatz, insbesondere fir erbrachte Finanzierungsbeitrage zu
Baumal3nahmen, die ohne Donaukanalisierung nicht oder so nicht errichtet worden wéren
(Staustufen Bad Abbach, Regensburg, Geisling und Straubing); (= "negatives Interesse”,
der Partner wére so zu stellen, als ob er nie etwas von den Vertragen gehort hétte);

madglich.

6. Kénnen die Vertrage zum Ausbau der Donau Uberhaupt gekindigt wer den?

Das Vertragswerk sieht keine K tindigungsmaoglichkeit vor.

7. Welche andere Anpassung der Vertrage zum Ausbau der Donau ist mdglich, wenn
diese Vertréage nicht gekiindigt werden kénnen?

Der Duisburger Vertrag (http://www.donauforum.de/aktelles/pdf/DUISBVER.PDF) sieht
unter § 6 - Anderungsvorbehalt - die folgende Regelung vor:

"Ergibt sich aus wichtigen Griinden, insbesondere aus gesetzlichen Mal3nahmen, dal3
Anderungen oder Erganzungen dieses Vertrages zur Wahrung der darin festgelegten
Interessen eines oder beider Vertragsschlief3enden erforderlich werden, so sind sie
unverziglich in vertrauensvoller Zusammenarbeit zu vereinbaren.”

8. Ergibt sich bei Audegung der geschlossenen Vertrage eine Freistellung bzw.
Nichtanwendung von den gesetzlichen Regelungen fur die Planung von
Bundeswvasser straf3en?

Nein, sondern es wird sogar darauf hingewiesen, dal3 die entsprechenden Rechtsverfahren
durchzufihren sind (siehe Antwort zu ndchsten Frage)
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9. Welche verfahrensrechtlichen Vorgaben sind bei der Planung des Donauausbaus
zwischen Straubing und Vilshofen zu beachten (ggf. zu differenzieren nach den
ver schiedenen Ausbauvarianten)?

Fur den Donauausbau ist zunéchst ein Raumordnungsverfahren, in dem die erste Stufe der
Umweltvertraglichkeitsprifung erfolgt, durchzufthren. Daran schliefdt sich die
Planfeststellung, ggf. in mehreren Abschnitten, mit der zweiten Stufe der
Umweltvertraglichkeitsprifung an.

10. Welche eur opar echtlichen Vorgaben sind bei der Vorhabenplanung zu beachten
(gof. auch vor dem Hintergrund, daf? das VVorhaben als vorrangiges Projekt im
Well3buch der Européischen Kommission (" Die europaische Verkehrspolitik bis
2010") vom 12. September 2001 und im Vorschlag der Kommission zur Anderung
der " gemeinschaftlichen Leitlinien fir den Aufbau eines transeur opéischen
Verkehrsnetzes' vom 2. Oktober 2001 (KOM (2001) 544 endgultig) bezeichnet ist?

Mit der Entscheidung Nr. 1692/96 EG des Européischen Parlaments und des Rates tiber
gemeinsame Leitlinien fUr den Aufbau eines Transeuropdischen Verkehrsnetzes wurden auch
fur die Donau zwischen Straubing und Vilshofen die folgenden Mindeststandards verbindlich:
- Klasse 1V, geeignet fur die Befahrung mit Schiffen oder Schubeinheiten von 80 bis 85 m
Lange und 9,5 m Breite
Wasserstralden als Teile des Netzes, das modernisiert oder neu gebaut werden soll,
mUissen sogar ausgehend von der Klasse 1V in einem spateren Stadium auf die Standards
der Klasse ValVb, d.h. Befahrung mit Schiffen oder Schubeinheiten von 110m L&nge und
11,40m Breite, bei Klasse Vb sogar den Verkehr von Schubeinheiten von 172 bis 185 m
Lange und 11,40 m Breite, als Standard aufweisen.

Die o.a. Richtlinie verlangt, dal3 bei der Durchfihrung der Vorhaben von gemeinschaftlichem
Interesse die Mitgliedstaaten der Umweltschutz berticksi chtigen miissen und
Umweltvertraglichkeitspriifungen nach der Richtlinie 85/337/EWG des Rates vom 27 Juni
1985 Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung bei bestimmten 6ffentlichen und privaten
Projekten durchfihren, sowie die Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 zur
Erhaltung der natirlichen Lebensrédume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen
anwenden.

Die Richtlinie wird aufgrund des Wei(3puches der EU-Kommission zur Europaischen
Verkehrspolitik Uberarbeitet (Vorschlag fir eine Entscheidung des Européischen Parlaments
und des Rates zur Anderung der Entscheidung Nr. 1692/96/EG uber gemeinschaftliche
Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes' vom 2. Oktober 2001
(KOM(2001) 544 endg.; Ratsdok: 12597/01). Dort ist im Anhang fir den Anhang 111 - Liste
der Spezifischen Projekte - unter Nr. 18 die Verbesserung der Schiffbarkeit der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen aufgefthrt. Damit bestétigt die Kommission die
herausragende Bedeutung dieses Projektes fir die EU (s.a. Antwort zu Frage 11/2).
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11. Ware das Vertragsziel der Vertrage zum Donauausbau im Lichte der Entwicklung
des Natur schutzr echtes anzupassen?

Das Naturschutzrecht macht selbst Mehrstufen-Staul 6sungen nicht grundsétzlich unmdglich,
daher ist hier kein Fall nach § 6 (siehe Antwort zu Frage I11/7) des
Donaukanalisierungsvertrages gegeben ( s.a. Antwort zu Frage 11/2).

12. Ist eine Bewertung der ver schiedenen Ausbauvarianten anhand der EU-
Wasserrahmenrichtlinie vom Dezember 2000 erforderlich bzw. hat diese bereits
stattgefunden?

Wenn ja, wie lauten die Ergebnisse?

Wasserrahmenrichtlinie der EU ist eine der gesetzlichen Vorschriften, die im Rahmen der
Umweltvertraglichkeit zu prifen sein wird (siehe Antwort zu Frage 111/9). Esist Ziel der
Rechtsverfahren, die Prifungen /Erlaubnisse nach anderen a's den Wasserstral3engesetz mit
durchzufthren und in einer Genehmigung/Beschlul? zu konzentrieren (ansonsten siehe
Antwort zu Frage |1/4).

32

13. Vier bayerische Ministerien haben in einer gemeinsamen Erklarung festgelegt, dass

die Auswirkungen der Ausbauvarianten auf ein bestehendes FFH-Gebiet erst im

Zulassungsverfahren und nicht bereitsim Raumordnungsver fahren gepr tift wer den

soll. I'st diese Vorgehensweise rechtlich zuléssig?

Solche Erklarungen sind mir nicht bekannt, ansonsten siehe Antwort zu Frage 111/9!
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IV. Allgemeine Fragen

1. Sind die durchgefiihrten Untersuchungen fir eine Variantenentscheidung
ausreichend?
Welche Aspekte waren ggf. noch zu prifen?

Sowohl die variantenunabhangigen Grundlagenuntersuchungen als auch die
variantenabhéngigen Untersuchungen sind vollkommen ausreichend fir eine
Variantenentscheidung.

2. Sind die Ergebnisse so aufber eitet worden, daf3 die Entscheidungstr&ger eine gut
fundierte Entscheidung treffen kénnen?

Die Ergebnisse sind fundiert im Schlufericht der WSDSid dargestellt, darliber hinaus ist der
"Gemeinsame Bericht von Bund und Bayern Uber die ergdnzenden und vertieften
Untersuchungen beim weiteren Ausbau der Donau zwischen Straubing und Vilshofen mit
Darstellung Ubereinstimmender und unterschiedlicher Ergebnisse” erarbeitet worden, der in
Ubersichtlicher Weise die Untersuchungen knappest zusammengefaldt dokumentiert.

Da es wegen des Umfanges der gedruckten Unterlagen unmdglich war, diese zu verteilen,
wurden alle entscheidungsrel evanten Ergebnisse einschl. der Okologischen Studie im pdf-
Format auf 7 CD-ROM’s geprefdt und an die Mandatstrager von Bund, Land und den
Kommunen sowie Landkreise verteilt.

Weiter wurde im November 2000 ein Workshop zur den Ergebnissen der

V erkehrswasserbaulichen Untersuchungen und im Juli 2001 ein abschlief3ender 2-tagiger
Workshop Uber die gesamten Ergebnisse in der FH-Deggendorf von den Bayer.
Staatsministerien fur Landesentwicklung und Umweltfragen sowie Wirtschaft, Verkehr und
Technologie abgehalten. Dieses Informations- und Diskussionsangebot wurde u.a. auch von
den ortlichen MdB’s rege genutzt.

Bayern hat dartiber hinaus aktuell Uber http://www.donauforum.de informiert.

Mit diesen Grundlagen ware es moglich gewesen, Mitte 2001 die Variantenentscheidung
zu treffen.

3. Inwieweit konnen die Ausbauvarianten an der Donau Auswirkungen auf den
Tourismus (Donauradweg, Ausflugsschiffahrt) haben, der fir die Region einen
wichtigen Wirtschaftszweig dar stellt?

Negative Auswirkungen auf den Tourismus werden von keiner der Ausbauvarianten erwartet.
Der Donauradwanderweg wird z.B. besonders unterhalb von Passau hervorragend
angenommen, obwohl die gesamte Strecke bis Wien mit Ausnahme der Wachau mit sehr
hohen Staustufen - damals zu Stromerzeugung optimiert - ausgebaut ist.

Siehe hierzu auch die Ausfilhrungen in der Okologischen Studie, Sonderteil, S. 23 u. 24.

4. Wie wird die parallele Einleitung zweier oder mehrerer Raumordnungsver fahren
unter zeitlichen und sachlichen Aspekten bewertet?
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Mehrere Raumordnungsverfahren - das manchmal in diesem Zusammenhang erwahnte
"vergleichende" Raumordnungsverfahren gibt es nicht - sind dann sinnvoll, wenn z.B. im
Fernstral3enbau verschiedene Trassen untersucht werden sollen, aber auf allen Trassen die
gleichen Fahrzeuge verkehren kénnen. Werden jedoch Varianten verglichen, bei denen - um
in der Diktion des Stral3enverkehrs zu bleiben - auf einer Lastzlige mit Anhanger, auf einer
anderen aber nur Pferdefuhrwerke mit Anhanger verkehren konnen, so vergleicht man Apfel
mit Birnen, was noch nie zu verninftigen Ergebnissen gefihrt hat.

Ansonsten siehe die Antwort zu Frage I11/9.

5. In welchem Zeitraum konnten die ver schiedenen Ausbauvarianten nach derzeitigem
Planungsstand vor aussichtlich fertiggestellt werden? Ergeben sich fur den
Fertigstellungszeitraum deutliche Unter schiede aus dem Planungsverfahren und der
Art der Bauausfihrung?

Die Redlisierung der Baumal3nahmen setzt einen/mehrere rechtskréftige
Planfeststellungsbeschllisse voraus. Weiter ist entscheidend, in welcher Hohe die
Finanzierungsbeitrdge von Bund und Bayern zur Verfigung gestellt werden.

Fur die Nutzen-K osten-Untersuchungen wurden folgende Bauzeiten angesetzt:

Variante A: 12 Jahre;
Variante B: 17 Jahre;
Variante C. 13 Jahre;
Variante D1/D2: 11 Jahre.

6. Welche der untersuchten Ausbauvarianten sollte unter den Gesichtspunkten der
Verkehrswirtschaft, des Hochwasser schutzes und der Okologie nach Ihrer
Auffassung realisert werden?

Wenn die Verkehrsprobleme im Donaukorridor nachhaltig gel st werden sollen, so kommt
nur eine der D-Varianten in Frage. Die 6kologischen Probleme sind [6sbar, da es sich hier nur
noch um einen staugestiitzten Ausbau mit niederen Stufen handelt, deren Stauwirkung
innerhalb des FluRschlauchs bleibt und nur bis knapp Uber Mittelwasser reicht. In der
Okologischen Studie wurden die Auswirkungen auf das Grundwasser fir den worst-worst-
case ermittelt, ndmlich ohne die Wirkung der weitlaufigen Deckschichten, die jedoch
tatséchliche auf rd. 2/3 der Flache zu gespannten Grundwasserverhaltnisse fihren. Die in der
Okologischen Studie prognostizierten Auswirkungen der Stufen werden so nicht eintreten und
die Verluste wesentlich geringer sein. Nur Staul6sungen konnen die Wasserstande Uber das
Jahr so vergleichmaidigen, dal3 Verlagerungs- und Zuwachseffekte auf der Wasserstral3e
eintreten.

Die moglichen Abladetiefen bel fluf3aulichen Lésungen hdngen dagegen zu stark von der
Natur ab, und stehen dann oft nicht zur Verfiigung, wenn eine Nachfrage nach Transporten
vorhanden ist, wie ifo nachgewiesen hat. Die ermittelte technische Kapazitét wird daher nur
zum Tell zu nutzen sein, die Nutzen wurden zu hoch geschétzt.
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Fragen der AG Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
der FDP-Bundestagsfraktion
fr die Anhdrung zum Donauausbau am 20.02.2002

1. Wie bewerten Sie die im AbschlufR3gutachten der Nutzen-K ostenber echnung fur die
Ausbauvarianten zugrunde gelegte Transportmenge von 12,5 Mio. t fir die Variante
D2 im Jahr 2015 und welchen Stellenwert haben diese Nutzen-K osten-Faktoren aus
lhrer Sicht ?

Als Grundlage fur die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen wurden die bisherigen

V erkehrsprognosen auf den Horizont 2015 hin aktualisiert. Die dafir ermittelten
Transportmengen von Planco mit 10,84 und von Ifo mit 11,3 Mio. t stimmen recht gut
Uberein. Unterschiede bestehen zwischen den beiden Instituten jedoch bei den
prognostizierten Verlagerungsmengen in Folge des Ausbaus. Planco 1,7 Mio. t, insgesamt
12,5 Mio. t, Ifo 3,4 Mio. t, insgesamt 14,7 Mio. t. Zu den Nutzen-K osten-Analysen fanden
verschiedene Kl&rungsgesprache mit dem Bund statt, die schliefdich zu einer Anngherung der
Ergebnisse fuhrten. Die von Planco und der VBD véllig unabhéngig von einander mit anderen
methodischer Ansatzen erarbeiteten Anaysen zeigen innerhalb bestimmter Bandbreiten eine
beachtliche Ubereinstimmung bzw. einem gleichgerichteten Trend.

Vergleich der verkehrlichen Nutzen / Kosten — Verhaltnisse und Barwerttiberschiisse:

Verkehrliches Nutzen-Kosten-
Verhaltnis
A B C D1 D2
PLANCO 6,84 1,10 5,56 4,45 4,65
VBD 4,95 202 | 4579 | 631 5,35
Nutzen - Kosten - Differenz (Mio.
DM)
PLANCO 1.016,82| 35,92 [1.722,70|2.463,08|2.602,63
VBD 680,84 | 296,01 | 1.372 %) | 2.660,46|2.674,88

%) Verlagerungsmenge von 1,7 Mio. Tonnen (insges. 13 Mio. Tonnen) und 50% der
Flottenstrukturdnderung der Varianten D1 und D2.

Bel der Bewertung nach der Methodik der Bundesverkehrswegeplanung wird
ausschliefdich der Nutzen-K ostenguotient als Entscheldungskriterium herangezogen,
dieses VVorgehen mag sinnvoll erscheinen, wenn es um die Verwirklichung
konkurrierender Projekte geht, es beglinstigt jedoch einseitig Projekte mit kleinen
Bausummen (Beispiel: 1 Einheit Bausumme/5 Einheiten Nutzen ergeben so wie 1000
Einheiten Bausumme/5000 Einheiten Nutzen jeweils ein Nutzen-Kosten-Verhdltnis 5; im
ersten Fall ist Nutzeniberschul?3 4 und im 2. Fall jedoch 4.000!). Bei der Entscheidung Uber
eine bestimmte Projektvariante erscheint jedoch ein anderes VVorgehen sinnvoll, daesja
nicht moglich ist, z.B. anstelle der Variante D zweimal die Variante A zu bauen. Da immer
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nur eine Variante zum Zug kommen kann, ist in die Auswahl auch die Nutzen-
Kostendifferenz (Bar wer tiiber schuld) einzubeziehen. Sie zeigt letztendlich
Ressourceneinsparung tber die Projektlaufzeit an.

2. Immer wieder ist zu lesen, dai3 die Variante C eine gute Kompromif3losung dar stellt,
wie bewerten Sie diese Auffassung ?

Die Variante C, so wie sie den vertieften Untersuchungen zugrunde liegt, bringt mit 40 cm
Verbesserung hinsichtlich der Abladetiefe schon wesentlich mehr als die Variante A, weiter
wird der Kapazitétengpald und Unfallschwerpunkt zwischen Winzer und der |sarmtindung
beseitigt. Als einzige Variante hat die Variante C noch ein verkehrswasserbauliches
Optimierungspotential.. Durch Baggerung bisrd. 2,70 m unter RNW97 kann fir
einspurige Fahrzeuge eine Abladetiefe von 2,30m bei RNW97 erreicht werden. Die
Abladetiefe von 2,50m wird fur einspurige Schiffe nur an rd. 100 Tagen, gegenuber bisher ca.
145 Tagen, nicht erreicht, was den derzeitigen Werten in der Wachau entspricht. Diese
verbesserte Variante C ist allerdings noch an 30 Tagen schlechter, als der Rhein bei Kaub,
dort wird die Abladetiefe von 2,50m an ca. 70 Tagen pro Jahr nicht erreicht.

3. Welche Folgerungen fur den Ausbau ziehen Sie aus dem von der EU-Kommission
vor gelegten " Well3buch zur européischen Verkehrspolitik bis 2010" ?

Mit der Entscheidung Nr. 1692/96 EG des Européischen Parlaments und des Rates tiber
gemeinsame Leitlinien fur den Aufbau eines Transeuropéischen Verkehrsnetzes wurden auch
fur die Donau zwischen Straubing und Vilshofen die folgenden Mindeststandards verbindlich:
- Klasse 1V, geeignet fur die Befahrung mit Schiffen oder Schubeinheiten von 80 bis 85 m
Lange und 9,5 m Breite
Wasserstralden als Teile des Netzes, das modernisiert oder neu gebaut werden soll,
muissen sogar ausgehend von der Klasse |V in einem spéteren Stadium auf die Standards
der Klasse ValVVb, d.h. Befahrung mit Schiffen oder Schubeinheiten von 110m L&ange und
11,40m Breite, bel Klasse Vb sogar den Verkehr von Schubeinheiten von 172 bis 185 m
Lange und 11,40 m Breite, als Standard aufweisen.

Die o.a. Richtlinie verlangt, dal3 bel der Durchfthrung der Vorhaben von gemeinschaftlichem
Interesse die Mitgliedstaaten der Umweltschutz berlicksi chtigen miissen und
Umweltvertraglichkeitsprifungen nach der Richtlinie 85/337/EWG des Rates vom 27 Juni
1985 Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung bei bestimmten 6ffentlichen und privaten
Projekten durchfihren, sowie die Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 zur
Erhaltung der nattirlichen Lebensraume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen
anwenden.

Die Richtlinie wird aufgrund des Weil3puches der EU-Kommission zur Europaischen
Verkehrspolitik Uberarbeitet (Vorschlag fir eine Entscheidung des Européischen Parlaments
und des Rates zur Anderung der Entscheidung Nr. 1692/96/EG (iber gemeinschaftliche
Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes' vom 2. Oktober 2001
(KOM(2001) 544 endg.; Ratsdok: 12597/01). Dort ist im Anhang fur den Anhang 111 - Liste
der Spezifischen Projekte - unter Nr. 18 die Verbesserung der Schiffbarkeit der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen aufgeftihrt. Damit bestétigt die Kommission die
herausragende Bedeutung dieses Projektes fur die EU.
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Beim Donauausbau ist u.a. die FFH-Vertréglichkeit zu prifen. Selbst wenn sich dabei eine
erhebliche Beeintrachtigung der Schutzziele herausstellen sollte, kdnnen wegen der o. a.
prioritdren Rolle Ausnahmeregelungen zum Tragen kommen. Danach ist zu prifen, ob es eine
zumutbar e Alter native gibt. Wenn nicht, und die Variante A ist keine zumutbare
Alternative, kbnnen zwingende Griinde des Uberwiegenden 6ffentlichen Interesses
vorgebracht werden. Dieses gesteigerte Gffentliche Interesse ist durch die Aufnahme als
prioitdres Projekt im Rahmen der Transeuropéischen Netze gegeben. Bereits 1985 hat das
Bundesverwaltungsgericht fir Recht erkannt, dal3 die verkehrspolitische
Grundsatzentscheidung fir die Vollendung des Main-Donau-Kanals mit der Aufnahmein §
56 (3) und (4) Wasserstraldengesetz gefallen sei. Damit wurde bekréftigt, dal3 dieses Projekt
grundsétzlich dem Wohle der Allgemeinheit dient.

4. Angesichtsder heutigen technischen M 6glichkeiten: Halten Sie einen staugestiitzten
Ausbau des Donau-Flaschenhalses fir mit dem geltenden EU-Umweltrecht fir
vereinbar, insbesondere mit der Ausweisung als FFH-Gebiet ?

siehe Antwort zur vorherigen Frage !

5. Welche 6kologischen Ausgleichsmalinahmen ergeben sich fir die Ausbauvarianten
mit l&nger en kiinftig schiffahrtsfreien Donauabschnitten (Varianten C und D1/D2) und
wie sind diese M dglichkeiten zu bewerten ?

Hier ergibt sich als priméres Ausgleichspotential die nicht mehr fur Schiffahrtszwecke
benttigte Donaustrecke. Bei der Variante C/D2 ist dies vor alem die MUhlhamer Schieife mit
ca. 7 km Lange oder bel D1 die Donaustrecke vom Wehr bei Osterhofen bis zur
Wiedereinmindung bel Pleinting mit ca. 11 km. Daneben sind die Flachen in der Mthlhamer
Schleife bzw. zwischen Schiffahrtskanal und Donau bel Pleinting fir die Renaturierung
vorgesehen.

Im abschlief¥enden Workshop zum Donauausbau haben am 21. Juli 2001 in Deggendorf die
Gutachter der 6kologischen Studie einmitig erklart, dal? fir jede Variante ausreichendes
Ausgleichspotential zur Verfigung stehe. Es war alerdings nicht Ziel, fur die
Variantenentscheidung ein Konzept fir Ausgleich und Ersatz zu erstellen.



