Der Ausbau der Donau zwischen Straubing und Vilshofen - eine
unendliche Geschichte (?)

MR Dipl.-Ing., Dipl.-Wirtsch.-Ing. Horst Kleemeier, SIMWVT

Als Sie Straubing zu lhrem Tagungsort ausersehen haben, hatten Sie sicher auch die
Donau als Bezugspunkt mit im Auge. Sie ist Teil des 3500 km langen Rhein-Main-
Donau Wasserweges, der am 25. September 1992 mit der Eréffnung des Main-Donau-
Kanals zwar von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer durchgéngig wurde, aber noch
nicht ganz fertiggestellt ist. Als grof3ter Engpal? auf der Strecke klafft zwischen Strau-
bing und Vilshofen noch eine 70 km lange unausgebaute Licke und beeintrachtigt die
Schiffahrt.

Vorgeschichte
Ich mdchte Ihnen an Hand eines chronologischen Ablaufes das jahrzehntelange Rin-
gen um den Ausbau dieses Teilstlickes darstellen. Wobei die Donau immer im Ge-

samtzusammenhang der Wasserstral3enverbindung gesehen werden muf3.

Das Projekt beginnt im Jahre 1921 mit dem Ubergang der Landeswasserstralen auf
das Deutsche Reich. Nebenbedingung war dabei, dal3 sich das Reich verpflichtete,
einen Verbindungskanal zwischen Main und Donau zu errichten. Der Main-Donau-
Staatsvertrag vom 13. Juni 1921 legt fest:
Bund und Bayern verpflichten sich, von Aschaffenburg bis Passau eine Was-
serstral3e fur Schiffe bis zu einer Tragfahigkeit von 1200 bis 1500 Tonnen zu

bauen;

An der Donau wird nur eine Niedrigwasserregulierung ohne durchgehende

Staustufen ausgefuhrt.

Die in den Jahren 1930 bis 1969 durchgefuhrten NW-Regulierungsmal3nahmen errei-
chen ihr gestecktes Ziel nicht. Statt 2,0m Wassertiefe unter RNW (= Regulierungsnie-
derwasserstand) werden nur 1,70m unter RNW erreicht. Das fuhrte dazu, da? Bund

und Bayern am 16. September 1966 im Duisburger Vertrag die "Kanalisierung" der Do-



nau vereinbaren, also einen durchgehenden Ausbau mit Staustufen. Am 11. August
1976 wird die Rhein-Main-Donau AG im "Donaukanalisierungs-Vertrag" mit der Durch-
fuhrung der weiteren Stauregelung beauftragt. Die Arbeiten schreiten zligig voran:
1978 wird die Strecke Kelheim - Regensburg er6ffnet. 1985 wird die Stufe Geisling fer-
tiggestellt und 1995 die Stufe Straubing.

Uber die Strecke Straubing-Vilshofen machen sich die Planer der RMD seit den 60er-
Jahren Gedanken. Die ersten Uberlegungen gehen in Richtung einer klassischen Stau-
regelung. Vorgesehen werden drei Stufen, von denen jede lickenlos bis ins Unterwas-
ser der néchsten staut. Die Planungen wurden erst Anfang der 90er Jahre wieder auf-
gegriffen, da nach der Aufhebung des Baustopps des Kanals 1982 erst dieser mit aller

Kraft zligig fertigzustellen war.

Raumordnungsverfahren 1992

Als ich im Jahre 1989 an die Oberste Baubehdrde versetzt wurde, liefen die Planungen
fur die Donau gerade wieder an. Die Arbeiten wurden von einer interdisziplinaren Ar-
beitsgruppe aus Vertretern der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes und der

Regierung von Niederbayern (Wasserwirtschaft und Naturschutz) koordiniert.

Maf3geblich fur die Planung waren die "Grundséatze fur den Ausbau der Donau von Re-
gensburg bis Vilshofen" der Bundesministeriums fur Verkehr (BMV), die sich an den
Ausbauempfehlungen der Internationalen Donaukommission orientieren:
mafgebliche Fahrzeuge: 4er- und 2er-Schubverband (185m x 22,8m bzw.
11,4m);

Fahrrinnenbreite gerade Strecke: Kiessohle: 100m ; Felssohle: 75m;

Begegnungskonfiguration _in__ Kurven: Eintiefungsstrecken  4er/2er-

Schubverband; tbrige Strecken: 4er/4er-Schubverband;

Ausbautiefe der Fahrrinne: bei fester und beweglicher Sohle 2,80 m unter

ENR (Regulierungsniederwasserstand) der Donaukommission.

Zunachst wurde in einer sog. "Engpallanalyse” geklart, dal3 diese Ausbauziele ohne
Stauregelung nicht zu erreichen waren. Aufbauend auf die alte 3-Stufen-Planung der

60er-Jahre wurde versucht, entsprechend dem gewandelten Umweltschutzgesichts-



punkten diese Losung zu optimieren. Aus den etwa 30 untersuchten Varianten - alle
entsprechend den obigen Ausfiihrungen Stauregelungen - ging die Variante mit einer
kleineren Staustufe bei Waltendorf und einer héheren bei Osterhofen mit einem Sei-
tenkanal bis Pleinting - als Favorit hervor. Man glaubte, dal3 die Renaturierung der et-
wa 11 km langen Donau zwischen Osterhofen und Pleinting ein starkes Argument sein
kbnnte, um dem beamteten und verbandsméafigen Naturschutz diese Ldsung
schmackhaft zu machen. Hoffnungsfroh leitete die RMD im September 1992 mit dem
Ruckenwind der Kanaleréffnung das Raumordnungsverfahren fir die "Staugestitzte 2-
Stufen-L6sung mit Seitenkanal” ein. Der Begriff "Staustitzung” wurde deshalb gewahlt,
weil die Stufen nur noch knapp 2m bzw. 3,5m (bei MW) waren und ansehnliche freie

Flie3strecken verblieben.

Doch die Zuversicht wahrte nicht allzu lange. Es trat der Osterreichische Wasserbau-
professor Harald Ogris aus Wien auf den Plan. Er vertrat die Ansicht, dal3 man mit ei-
ner Einschnirung der Donau auf 70m Fahrrinnenbreite und Pflasterung der Sohle mit
grol3en Steinen die Ausbauerfordernisse der Internationalen Donaukommission erfillen
kénne. Auf einem wissenschaftlichen Symposium am 14. Juli 1993, das der ehem.
bayer. Umweltminister Dr. Peter Gauweiler veranstaltete, glaubten die Organisatoren
nicht ausschlie3en zu kénnen, daf’ die Methode technisch machbar sei und mit Ihr eine
Fahrrinnentiefe von mindestens 2,80m erreichbar sei. Mit anderen Worten: die "Metho-
de Ogris"” sei eine sich foérmlich aufdrangende Alternative im rechtlichen Sinne, die un-

abdingbar in die Abwagung der Ausbaumethoden einzubeziehen sei.

Da es sich bei dieser sog. "Ogris-Methode" um ein neues, bisher noch nie ausgefuhrtes
Verfahren handelte, sollte die Beurteilung breit wissenschaftlich abgesichert werden.
Zuerst wurde versucht, eine Einigung tber die Ausgangswerte und Randbedingungen
zu erzielen, dies ist gescheitert. Um die Zusage einer vorurteilsfreien Prifung einzulo-
sen haben Bund und Bayern Prof. Ogris im Juli 1994 trotzdem mit der Ausarbei-
tung eines Gutachtens beauftragt, das uns am 17. Januar 1995 zuging. Prof. Ogris
kommt darin zu dem Ergebnis, dafl3 es mit fluBbaulichen Methoden durchaus mdglich
sei, die malgebenden Ausbauziele des Raumordnungsverfahrens - so, wie er sie
auslegte - ohne Stauhaltungen zu verwirklichen und dabei die Herstellkosten auf eine

GroéRenordnung von 500 Mio. DM zu senken.



Nach eingehender wissenschaftlicher Prifung durch die Professoren: Drobir/Wien,
Giesecke/Stuttgart, Horlacher/Dresden, Mosonyi/Karlsruhe/em., Nestmann/Karlsruhe,
Scheuerlein/Innsbruck, Sharma/Duisburg und Strobl/Minchen, stellte der Bayer. Mini-
sterrat am 2. Mai 1995 fest,
dafR die wissenschaftliche Uberpriifung ergeben hat, daR die "Methode Ogris"
technisch nicht machbar ist und auch aus verkehrswasserbaulicher, dkolo-
gisch-landeskultureller und wasserwirtschaftlicher Sicht keine realistische
Alternative darstellt. Die Bayer. Staatsregierung sieht damit einer Einbrin-
gung dieser Methode in das Raumordnungsverfahren durch den Projekttra-
ger die Grundlage entzogen.
Es sollen mit dem Bund als Vorhabenstrager Gesprache gefihrt werden mit
dem Ziel, zu prufen, inwieweit auf der Grundlage der Gutachtensergebnisse
der Versuchsanstalt fur Binnenschiffbau e.V., Duisburg, die Ausbaubreite der
staugestitzten Lésung weiter reduziert werden kann.
Das Raumordnungsverfahren fir die Losung mit zwei Staustufen ist zigig
weiterzufihren und abzuschlieRen, wobei ggf. Uber Mal3gaben im Interesse
der umweltvertraglichen Gestaltung zu befinden sein wird. Dabei sind die Er-
gebnisse aus den Gesprachen mit dem Bund zur Ausbaubreite zu bertck-
sichtigen.

Am 28. Juni 1995 fuhrt der Bayer. Landtag eine Expertenanh6rung zum Donau-
ausbau durch. Prof. Nestmann, Uni Karlsruhe, erklart, dal? er der Meinung sei, dal3 die
obere Staustufe bei Waltendorf evtl. durch fluBbauliche Mal3hahmen ersetzt werden
konne, unterhalb der Isarmiindung hielte er dies fur nicht moglich. Dies fuhrt dazu, daf}
Ministerprasident Dr. E. Stoiber und der ehem. Bundesverkehrsminister Wissmann am
5. Juli 1995 erganzende Untersuchungen oberhalb der Isarmiindung parallel zum wie-
deraufgenommenen Raumordnungsverfahren in Auftrag geben. Die Ergebnisse der
erganzenden Untersuchungen sollten zeigen, ob eine fluBbauliche Alternative fir den
oberen Bereich in das Raumordnungsverfahren eingebracht wird.. Nach Vorliegen die-
ser Untersuchungen soll noch 1995 (!!!) entschieden werden, ob auf die Staustufe

Waltendorf verzichtet werden kann.

Fur die Untersuchungen sollen die folgenden Grundsatze gelten (Originaltext Pres-

seerklarung):



Die Fahrrinnenbreite wird flexibel betrachtet, um die Eingriffe in 6kologisch
besonders sensible Bereiche zu minimieren. Dabei wird am Verkehr von 23
Meter breiten Schiffseinheiten mit eingeschrankten Begegnungsmaglichkei-
ten festgehalten. Als Abladetiefe soll in Anlehnung an die Empfehlungen der
Internationalen Donaukommission durchgangig 2,50m bei Niedrigwasser
(ENR) gewaéhrleistet werden. Diese Abladetiefe entspricht einer Fahrrinne n-
tiefe von 2,80 Meter.

Das Untersuchungsprogramm soll sich vor allem auf die Mdglichkeiten und
Grenzen fluRbaulicher Mal3nhahmen im Unterschied zu Staustufen, auf die
Okologischen Auswirkungen dieser Methode und den hieraus resultierenden
EinfluR der Anderungen von Hochwasser und Grundwasser erstrecken. Die

Bundesanstalt fir Wasserbau (BAW) soll diese Arbeiten koordinieren.

Ergebnisse der Untersuchungen der BAW von Ende August 1996
Es wurde die prinzipielle Machbarkeit fluBbaulicher Ausbaumal3nahmen unter der Vor-
aussetzung einer Staustitzung bis zur Isarmiindung her untersucht.
Ergebnisse:

es ist eine (hydraulische) Wassertiefe von rd. 2,7 m bei ENR erreichbar;

der obere Grenzwert der Abladetiefen betragt dabei rd. 2,0 m;

bei Mittelwasser konnen die Schiffe mindestens 2,5 m abladen.
Die BAW stellte damals fest: "Aus fachlicher Sicht sind die auf der Grundlage der nun-
mehr erreichten Untersuchungstiefe erzielten Ergebnisse, trotz unabdinglich erforderli-
cher weitergehender Untersuchungen zum Sohlsicherungskonzept und den damit ver-
bundenen Unsicherheiten und Risiken, fir die politische Richtungsentscheidung trag-
fahig".
Nach Meinung der BAW bedurfte das Sohlsicherungskonzept im Kontext mit der Inter-

aktion zwischen Schiff und Wasserstral3e weitergehender Untersuchungen, um die bei

den bisherigen Untersuchungen ("Grobanalyse") verwendeten Grenzwerte der erfor-

derlichen Abstande zwischen Schiffsboden und Sohle abzusichern. SchliefRlich sind die

Auswertungen der Versuchsanstalt fur Binnenschiffbau e.V., Duisburg, hinsichtlich der

erforderlichen Mindestwerte der Fahrrinnenbreite bei der Interpretation der hier vorge-

legten Ergebnisse auf der Basis eines Grundwertes der Fahrrinnenbreite von 80 m zu

betrachten.



Vereinbarung zwischen Ministerpréasident Dr. E. Stoiber und dem da-

maligen Bundesverkehrsminister M. Wissmann vom 17. Oktober 1996
Die vielen "Wenn" und "Aber" der Wissenschatftler fihrten dazu, dafd die Vertragspart-
ner eine in der Presse vielfach als "Moratorium" kolportierte Entscheidung trafen:

"Bund und Bayern halten am Duisburger Vertrag zum Donauausbau fest und damit am
Ausbauziel von 2,50 m Abladetiefe und den damit verbundenen
verkehrswirtschaftlichen Zielen. Sie sehen kurz- und mittelfristig keine gesicherte Mog-
lichkeit, diese Abladetiefe allein mit flubaulichen Methoden zu erreichen. Beide sind
sich auch einig, dafl3 die untersuchten kombinierten Ausbauvarianten die erforderliche
Abladetiefe nicht erreichen. Bund und Bayern vereinbaren daher in Abwagung der fi-
nanzpolitischen Situation der 6ffentlichen Hand, der verkehrswirtschaftlichen und 6ko-

logischen Ziele einen Ausbau in zwei Schritten:

Zunachst werden in den Jahren 1998 und 1999 Optimierungsmalinahmen mit einem

Investitionsvolumen von 24 Mio. DM durchgefiihrt, die bereits eine beachtliche Trans-
portkostensenkung erreichen. Hierdurch lassen sich erhebliche Giutermengen auf das
Wasser verlagern. Auf3erdem soll unverziglich mit dem Hochwasserschutz begonnen

werden.

Die Entscheidung Uber die Art des zweiten Ausbauschrittes soll im Jahr 2000 unter Be-
rucksichtigung der weiteren verkehrlichen Entwicklung auf der Donau erfolgen.
Zur Vorbereitung dieser Entscheidung werden Bund und Bayern eng

zusammenarbeiten."

Untersuchungen von 1996 bis 2001 und deren Ergebnisse

Zur Vorbereitung einer Entscheidung Uber den weiteren Ausbau der Donau waren alle
sinnvollen Mdéglichkeiten einer Verbesserung der Schiffahrtsverhaltnisse in der freiflie-
Renden Strecke zwischen Straubing und Vilshofen zu untersuchen. Die erzielbaren
Verbesserungen, die hierfir aufzuwendenden Kosten und die mit den verschiedenen
MalRnahmen verbundenen 6kologischen Auswirkungen waren zu ermitteln und nach
einheitlichen 6kologischen und 6konomischen Kriterien zu bewerten.



Den Untersuchungen lag entsprechend der o.a. Erklarung vom 17. Oktober ein ge-
meinsames Programm mit variantenunabhangigen und variantenabhéngigen Untersu-
chungen zugrunde. Die Entscheidung Uber die Art des weiteren Ausbaus sollte unter
Bertcksichtigung der weiteren verkehrswirtschaftlichen Entwicklung der Donau erfol-
gen. Zur Vorbereitung dieser Entscheidung haben Bund und Bayern eng zusammen-
gearbeitet.

Entsprechend dem umfangreichen Untersuchungsprogramm wurden unter Beteiligung
zahlreicher Bundes- und Landesbehoérden, externer Gutachter und der RMD techni-
sche, 6kologische und 6konomische Untersuchungen durchgefihrt.

Neben dem optimierten Ist-Zustand als Vergleichsfall wurden folgende fiinf Planungs-
varianten untersucht:

Variante A: weiter optimierter Ist-Zustand (flussregelnde Malinahmen)
Variante B: verscharfte Flussregelung
Variante C: flussregelnde Malinahmen mit einer Staustufe in Aicha

Variante D1:  zwei Staustufen (Waltendorf, Osterhofen mit Seitenkanal)
und flussregelnde Mal3nahmen

Variante D2:  drei Staustufen (Waltendorf, Aicha und Vilshofen) und fluf3-
regelnde Mal3nahmen

Bei den Untersuchungen von 1993 bis 1996, insbesondere bei der Beurteilung der sog.
"Ogris-Methode", blieben einige Fragen offen, die durch entsprechende Grundlagen-
untersuchungen geklart werden sollten, dabei handelt es sich um:

a) Erforderliche Fahrrinnenbreiten (im Vergleich zu den vorhandenen Breiten), ins-

besondere horizontale Sicherheitsabstande

b) Erforderlicher Sohlabstand

c) Mindestschiffsgeschwindigkeiten

d) Propulsionseigenschaften und fahrdynamisches Einsinken

Die erforderlichen Fahrrinnenbreiten haben ja bereits bei der Prifung der "Ogris-
Methode" eine wichtige Rolle gespielt. Sahen die Empfehlungen der Internationalen
Donaukommission noch 100m Fahrrinnenbreite bei Kiessohle vor, so glaube man die-
se durchgehend bis auf 70m einschranken zu kbnnen um Fahrrinnentiefe zu gewinnen.
Die umfangreichen Modellversuche in der Versuchsanstalt fur Wasserbau und Was-
serwirtschaft, Oskar von Miller - Institut, Obernach (VAO) haben bestatigt, dal’ nur fur
die Begegnung von einspurigen Fahrzeugen die Fahrrinnenbreite auf 70m reduziert
werden kann. Bei der Begegnung von einspurigen, 11,40 m breiten, Einheiten mit



zweispurigen, 22,80 m breiten, Einheiten sind dagegen mindestens 85 m erforderlich.
In Kurven ergeben sich groRere Breiten, die Ergebnisse der Untersuchungen der VBD
aus dem Jahre 1995 wurden bestatigt.

Die Ermittlung des erforderlichen Sohlabstandes war eine der wesentlichsten Auf-
gaben im Rahmen der fahrdynamischen Untersuchungen, da sich der erforderliche
Sohlabstand direkt auf die potentiellen Abladetiefen und damit auf die Leistungsfahig-
keit der Wasserstral3e auswirkt.

In Modell- und Naturversuchen, insbesondere mit dem "Naturversuch Sohldeckwerk"
mit Gesamtkosten von rd. 5 Mio. DM, wurde der erforderliche Sohlabstand bestimmit.
Beim Deckwerk mussen aufgrund der Korndurchmesser und der damit verbundenen
Schadigung der Schiffsantriebsorgane Steinschlage fast vollstandig ausgeschlossen
werden. Dementsprechend ist ein relativ groRer Sohlabstand zu wéhlen. Es wurde ein
erforderlicher Sohlabstand fir die Uberfahrt von 0,8 — 0,9 m ermittelt. In Anfahr-
und Wartebereichen ist ein groRerer Sohlabstand von ca. 1,3 — 1,4 m einzuhalten.

Fur die Kiessohle und Grobkornanreicherung entsprechend den Verhaltnissen
am Oberrhein (dsp = 25 mm, dgo = 50 mm) kann das gleiche Mindestflottwasser von
20 cm angesetzt werden. In Felsstrecken ist ein Mindestflottwasser von 0,4 m notig,

damit Grundberthrungen ausgeschlossen werden kdnnen.

Fir das sichere Navigieren ist eine bestimmte Mindestschiffsgeschwindigkeit erfor-
derlich. Fir die Stromungsgeschwindigkeiten an der Donau zwischen Straubing und
Vilshofen ergibt sich daraus fir die Bergfahrt eine nautisch erforderliche Mindestge-
schwindigkeit von ca. 2 km/h Gber Grund, die von besonderer Bedeutung fur die
Ermittlung der mdglichen Abladetiefe durch fahrdynamische Berechnungen ist.

Unter den Propulsionseigenschaften versteht man den Zusammenhang von aufge-
brachter Motorleistung und erreichter Schiffsgeschwindigkeit. Die aufzuwendende Lei-
stung wachst schneller an als die erreichte Schiffsgeschwindigkeit. Diese Beziehung
wird deutlich von den Fahrwasserbedingungen beeinfluf3t. Je enger das Fahrwasser,
um so mehr Leistung wird bendtigt um bestimmte Schiffsgeschwindigkeiten zu errei-
chen

Das Schiff verdrangt beim Durchfahren des Wasserkorpers Wasser zur Seite und nach
unten. Die dadurch erhdhte Stromungsgeschwindigkeit im Bereich des Schiffskorpers
fuhrt zu einem fahrdynamischen Einsinkendes Schiffes und wirkt sich auf die e-
reichbaren Abladetiefen aus, je enger der Querschnitt, desto gréf3er der Absunk !



Bei den Versuchen wurde besonders deutlich, da3 beim Ausbau der Wasserstral3e
nicht nur Fahrrinnentiefen, Gefalle und Stromungsgeschwindigkeiten, sondern
auch das n-Verhéltnis (Verhaltnis Fahrrinnenquerschnitt zu Schiffsquerschnitt) und
somit auch die Fahrwasserbreiten zu beachten sind. Dies gilt vor allem wenn auch
breite Verbande (z.B. Koppelverband mit 22,8 m Breite) ausreichend gute Fahrwasser-
bedingungen vorfinden sollen. Bei engen Fahrwasserquerschnitten, bei denen nur hin-
sichtlich der Fahrrinnentiefe optimiert wird, kann der zusatzliche Fliel3tiefengewinn fir
diese Verbande nur begrenzt in Abladetiefe umgesetzt werden, da die Fahrzeuge bei
diesen Randbedingungen mit einer groReren Abladetiefe nicht mehr zu Berg fahren
kénnen. Damit zeigte sich auch deutlich, dal3 bei flulRgeregelten Strecken die
Fahrdynamik eine wesentlich grofRere und bedeutendere Rolle spielt, als bei
staugeregelten Strecke .

Ergebnisse flr die verschiedenen Varianten (stark verkurzt !)

Verkehrswasserbaulichen Ergebnisse, reduziert auf einspurige Schiffe:

Dauerlinien der mittleren Abladetiefen fiir ein mittleres GMS
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Gesamtwirtschaftliche Bewertung:

Vergleich der Nutzen / Kosten — Verhaltnisse und Barwertiberschisse

Verkehrliches Nutzen-Kosten-
Verhéltnis
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 Flotten-
strukturdnderung der Varianten D1 und D2.

Okologische Bewertung:

Platz: Variante A
Platz: Varianten B und C etwa gleichauf

Platz: Variante D 1 (2-Stufenlésung mit Seitenkanal)

e

Platz: Variante D 2 (3-Stufenldsung).

Im Vortrag konnten nur die wichtigsten "Highlights" der letzten 10 Jahre vorgestellt
werden. Zur Information der Entscheidungstrager aber auch der betroffenen Bevdlke-
rung haben wir einen 20-minttigen Videofilm vom bekannten Journalisten Dr. Alexan-
der Kolbing erarbeiten lassen, der Giber die RMD bezogen werden kann. Wenn Sie sich

noch genauer informieren wollen, dann sufen Sie bei

http://www.donauforum.de

vorbei. Dort sind die aktuellen Dinge eingestellt ("Pinnwand" oder "Gutachten”). Sie
kénnen Uber uns oder direkt aus der Donauforum-Homepage heraus den "Gemeinsa-
men Bericht von Bund und Bayern Uber die erganzenden und vertieften Untersuchun-
gen beim weiteren Ausbau der Donau zwischen Straubing und Vilshofen mit Darstel-
lung Ubereinstimmender und unterschiedlicher Ergebnisse” und auch die 7 CD-ROM

bestellen, die alle Gutachten, Plane und Stellungnahmen enthalten.



