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Untersuchungen zum Donauausbau

Untersuchungsprogramm
fiir vertiefte Untersuchungen zum Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen

1. Veranlassung
Der Bund und der Freistaat Bayern haben am 17. Oktober 1996 vereinbart, den

Donauausbau zwischen Straubing und Vilshofen in zwei Schritten auszufiihren.
(Anlage: Erklarung vom 17.10.1996, siehe Text am Ende)

Zur Vorbereitung der flr das Jahr 2000 vorgesehenen Entscheidung Uber den zweiten
Ausbauschritt sollen die im nachfolgenden Programm konkretisierten Untersuchungen
durchgefliihrt werden.

2. Inhalt des Untersuchungsprogramms

Da fur eine tragfahige Entscheidung Uber die Art des zweiten Ausbauschritts eine
hinreichend breite und tiefe Untersuchungsbasis bendétigt wird, umfaBt das
Untersuchungsprogramm zum einen Vor- und Grundsatzuntersuchungen, zum anderen
variantenabhangige Untersuchungen, mit denen Ausbaulésungen flir die Gesamtstrecke
fur die anstehende Entscheidung im gebotenen Umfang konkretisiert werden sollen.

2.1 Vor- und Grundsatzuntersuchungen
Hierzu gehoren insbesondere

e Aufstellung eines digitalen Gelandemodells fiir die Gesamtstrecke

o fluBmorphologische Untersuchungen (Analyse bekannter Problemstrecken,
Prognose flir Veranderungen, Erkundung des Tertiarhorizonts)

e Untersuchungen zur Wasserbewirtschaftung (Erfassung/Minimierung von AbfluB-
schwankungen, z.B. durch Wasserentnahmen, Kraftwerksbetrieb etc.)

e Untersuchungen zu den Sohlsicherungsmethoden Deckwerksbau und
Geschiebezu-gabe (z.B. Erfassung der maBgeblichen hydraulischen,
bautechnischen und schiff-fahrtlichen Parameter unter Berlicksichtigung von
Naturversuchen)

e Untersuchungen zur Schiffahrt (z.B. Erfassung des Abladeverhaltens und Analyse
von Fahrversuchen)

e Untersuchungen zur Wasserwirtschaft und Landeskultur (z.B. Definition zulassiger
Grundwasseranderungen und Hochwasserstande gegenliber dem Ist-Zustand)

e (Okologische Untersuchungen (z.B. Erfassung der Grundlagen fir flachenhafte Be-
wertungen und Einbeziehung in ein einheitliches Bewertungsverfahren)

e Okonomische Untersuchungen (z.B. Aktualisierung der Verkehrsprognosen,
Erarbei-tung einer einheitlichen Methodik zur Erfassung von
verkehrszweigibergreifenden Verkehrsverlagerungen)

2.2 Variantenabhdngige Untersuchungen
Das Untersuchungsspektrum umfaBt die Spanne vom weiter optimierten Ist-Zustand bis
zu Mehrstufenlésungen.

Untersucht werden:
e Varianten ohne Staustufen
o auf der Basis herkdmmlicher FluBregelungsmethoden
o unter Einbeziehung innovativer, "verscharfter" FluBregelungsmethoden,
ins-besondere Geschiebebewirtschaftung in Kombination mit ,kurzen®
Sohldeck-werken
e Varianten mit Staustufen



o Einstufenlésung in Kombination mit FluBregelungsstrecken

o Mehrstufenlésungen
Fir alle Losungsmoéglichkeiten werden die schiffahrtlich, dkologisch und landeskulturell
relevanten Parameter (insbesondere erzielbare Wassertiefen,
Stromungsgeschwindigkeiten, Auswirkungen auf die Morphologie und Wechselwirkungen
mit der Schiffahrt) mit Unterstlitzung u.a. durch numerische Modelltechniken ermittelt
und in einer 6konomischen Untersuchung bezogen auf das Ausbauziel von 2,50 m
Abladetiefe verkehrswirtschaftlich bewertet. Weiterhin werden die Auswirkungen der
Lésungsvarianten auf die Okologie und die Wasserwirtschaft (einschlieBlich
Hochwasserschutz) ermittelt und bewertet. Flir das besonders sensible
Isarmiindungsgebiet (einschlieBlich Naturschuztgebiet Staatshaufen) soll ein
wasserbaulicher Modellversuch, bei dem auch die vom Bundesministerium flir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit geférderten Planungen des Freistaates Bayern fir
dieses Gebiet bericksichtigt werden, zusatzliche Erkenntnisse fir die Entscheidung
liefern.

Die Untersuchungen sollen sowohl von der Bundesanstalt flir Wasserbau (BAW), der
Bundesanstalt flir Gewasserkunde (BfG) und der RMD-AG als auch von geeigneten Hoch-
schulinstituten durchgeftihrt werden.

Text der Erkldarung vom 17. Oktober 1996

Zum geplanten Donauausbau erklaren der Bundesminister fir Verkehr, Matthias
Wissmann, und der Ministerprasident des Freistaates Bayern, Dr. Edmund Stoiber:

Bund und Bayern halten am Duisburger Vertrag zum Donausausbau fest und damit am
Ausbauziel vom 2,50m Abladetiefe und den damit verbundenen verkehrswirtschaftlichen
Zielen. Sie sehen kurz- und mittelfristig keine gesicherte Mdglichkeit, diese Abladetiefe
allein mit fluBbaulichen Methoden zu erreichen. Beide sind sich auch einig, daf3 die
untersuchten kombinierten Ausbauvarianten die erforderliche Abladetiefe nicht erreichen.
Bund und Bayern vereinbaren daher in Abwdgung der finanzpolitischen Situation der
offentlichen Hand, der verkehrswirtschaftlichen und 6kologischen Ziele einen Ausbau in
zwei Schritten:

Zunachst werden in den Jahren 1998 und 1999 OptimierungsmaBnahmen mit einem
Investitionsvolumen von 24 Mio. DM ausgefiihrt, die bereits eine beachtliche
Transportkostensenkung erreichen. Hierdurch lassen sich erhebliche Glitermengen auf
das Wasser verlagern. AuBerdem soll unverziglich mit dem Hochwasserschutz begonnen
werden.

Die Entscheidung Uber die Art des zweiten Ausbauschrittes soll im Jahr 2000 unter
Bericksichtigung der weiteren verkehrswirtschaftlichen Entwicklung der Donau erfolgen.
Zur Vorbereitung dieser Entscheidung werden Bund und Bayern eng zusammenarbeiten.

Naturversuch Sohldeckwerk

Veranlassung

Am 17.10.1996 haben der Bundesminister flir Verkehr und der Bayerische
Ministerprasident vereinbart, zur Vorbereitung der Entscheidung Uber den weiteren
Donauausbau zwischen Straubing und Vilshofen erganzende Untersuchungen
durchzufihren, dazu gehoért auch der Bau von Versuchsstrecken in der Donau.

Begriindung der Notwendigkeit
e Praktische Erfahrungen Uber die Grenzen von fluBbaulichen MaBnahmen liegen flr
die im Donauabschnitt Straubing - Vilshofen gegebenen natlrlichen
Randbedingungen nicht vor, deshalb missen die aus theoretischen Berechnungen,
mathematischen und physikalischen Modellen ermittelten Werte in der Natur 1 : 1



geeicht werden.
Bei fluBbaulichen Lésungen kann eine Sohlsicherung erforderlich werden, um der
Erosion infolge
o ausbleibender bzw. verminderter Geschiebezufuhr unterhalb der Stufe
Straubing und den Ausbau der Isar,
o VergroBerung des Geschiebetransportvermdgens bei Einengung der Donau
durch die Regelungsbauwerke und
o VergréBerung des Geschiebetransports durch den zu erwartenden kiinftig
verstarkten Schiffsverkehr
begegnen zu kénnen.
Zur Lésung der Sohlerosionsproblematik sind, kommen grundsatzlich
o Sohldeckwerke

oder
o Geschiebezugabe
bzw.
o die Kombination von beidem
in Frage.

Bei kleinen Abstanden des Propellers von der Sohle, bei groBen
Schiffsgeschwindigkeiten und bei hoher eingesetzter Motorleistung, saugen die
Antriebsorgane der Schiffe Sohlmaterial an. Um Beschadigungen von
Schiffsschrauben und Ruderanlage zu vermeiden miissen diejenigen
Mindestabstande ermittelt werden, bei denen gerade noch keine Steine angesaugt
werden.

Ziele des Naturversuchs Sohldeckwerk

o Bautechnik
Es sollen Erkenntnisse Uber die technischen Moéglichkeiten und die Probleme
der Herstellung eines Sohldeckwerkes im stromenden FluB und unter
Schiffahrtsbetrieb gewonnen werden.

o Fahrdynamik
Die erforderlichen Sicherheitsabstdnde zwischen Schiffsboden und Deckwerk
sollen ermittelt werden. Weiter sollen im Naturversuch Erfahrungen Uber die
Beanspruchung und Veranderung der Sohle durch die Schiffahrt gewonnen
werden.

o Okologie
Die mit der Herstellung eines Sohldeckwerkes verbunden Eingriffe in Natur
und Landschaft sollen erkundet werden.

o Hydraulik
Der Naturversuch soll Aussagen Uber die Rauheiten eines Sohldeckwerkes bei
den verschiedenen Abflissen liefern.

o FluBmorphologie
Die BemessungsgroBen fiir Schichtdicke und Kornaufbau des Sohldeckwerkes
sollen unter Beanspruchung durch Schiffahrt und Strémung Uberprift werden.

o Sedimentologie
Es soll festgestellt werden, ob ein Sohlschutz auch seitlich der Fahrrinne
aufgebracht werden muB, um die Stabilitat des Sohldeckwerkes sicherzustellen
bzw. um Sand- und Kiesablagerungen auf dem Deckwerk zu verhindern.

o Unterhaltungsaufwand
Es sollen Erkenntnisse Uber den zu erwartenden Unterhaltungsaufwand einer
Sohldeckwerksstrecke im praktischen Betrieb gewonnen werden.

Lage der Versuchsstrecke

Der Naturversuch soll, um sichere Aussagen zu liefern, im Bereich einer reprasentativen
Teilstrecke der Donau unterhalb der Isarmindung durchgefiihrt werden. Eine
Versuchsstrecke oberhalb der Isarmiindung scheidet aus, weil hier andere Verhaltnisse
als unterhalb herrschen und deshalb die Ergebnisse nicht Gibertragen werden kénnten.



BaumaBnahmen

Das Sohldeckwerk wird auf der linken FluBseite im Bereich der bestehenden
Schiffahrtsrinne angelegt, da hier
o entlang des bestehenden Parallelwerks zumindest auf einer Seite der
Zustand einer Regelungsstrecke nachgebildet werden kann,
o in der AuBenkurve nur geringe Geschiebeablagerungen auf dem Deckwerk
zu erwarten sind,
o wegen der tiefer liegenden FluBsohle der Bodenaushub minimiert wird und
o die Versuchsstrecke nach Fertigstellung noch bis zur natlirlichen
Uberlagerung mit Geschiebe bei wechselnden Abfliissen beobachtet werden
kann.
Aus fahrdynamischen Griinden ist zur sicheren Passage von den auf der Donau
verkehrenden Koppelverbanden eine Fahrspur- und damit auch Deckwerksbreite
von 40 m erforderlich. Die Lange des Deckwerks betragt 600m. Die Dicke wird
unter Berlicksichtigung des schwierigen Einbaus im strdmenden Wasser und
wegen der zu erwartenden Sohlumlagerungen infolge Schraubstrahls der Schiffe
mit 0,60 m gewahlt.
Zur Ausfihrung kommen Wasserbausteine der Klasse 0 (50 - 150 mm) und I (100
- 200mm) gemischt im Verhaltnis 2/3 zu 1/3. Damit ist das Deckwerk sowohl
sicher gegen Ausspulung von Feinteilen aus dem Untergrund (sog. Filterstabilitat)
als auch hochwassersicher.
Die Oberkante des Sohldeckwerks liegt auf RNW-2,80m, da vorgesehen ist, die
Schiffahrt nach AbschluB des Versuchs wieder in die bisherige Fahrrinne
zuriickzuverlegen. Durch die, gegeniiber der in der Strecke Straubing - Vilshofen
vorhandene Fahrrinnentiefe von RNW-2,00m um 0,80m tiefere Deckwerkslage
werden Behinderungen der Schiffahrt vermieden. Zur Aufrechterhaltung der
Schiffahrt wahrend der Bauzeit wird neben dem geplanten Sohldeckwerk eine 40m
breite Nebenfahrrinne errichtet.

Untersuchungsprogramm

Vor Beginn der BaumaBnahmen wird ermittelt:

o die Kornverteilung der Gewdassersohle

o die rdumliche Verteilung des Geschiebetransports liber den Querschnitt

o die FlieBgeschwindigkeiten und Wasserspiegellagen bei verschiedenen

Abfllssen

Bei der Ausfiihrung wir ermittelt, mit welchen Toleranzen bezlglich Schichtdicke,
Kornverteilung und Ebenflachigkeit ein Sohldeckwerk unter Natur- und
Baustellenbedingungen herstellbar ist.
Hauptziel der Versuche ist es, den erforderlichen Sicherheitsabstand zwischen
Schiffsboden und Sohle im Vergleich Deckwerk - Kiessohle zu ermitteln._Weiter ist
die Kenntnis der gréBten Sohlverformung und der Verdnderung der
KorngréBenverteilung durch fahrende Schiffe zur Festlegung der Mindestdicke und
der Kornzusammensetzung der Deckwerksschicht erforderlich.
Die Fahrten werden jeweils mit verschiedenen Sicherheitsabstdanden und
unterschiedlichen Antriebsleistungen Uber der Kiessohle in der Nebenfahrrinne
und Uber dem Sohldeckwerk durchgefiihrt. Die Sicherheitsabstande werden durch
Ballastierung variiert. Es sind Uberfahrten mit GroBmotorschiffen (GMS) und
Koppelverbanden (GMS + Leichter seitlich gekoppelt) zur Klarung der
Steinschlagproblematik und zu den Bettunebenheiten durch Muldenbildung in der
Rinne bei Bergfahrten vorgesehen. Weiterhin werden die Kolktiefen und
Kolkbankhéhen aus Warte- und Anfahrvorgangen sowie Stopp- und
Ankermandvern ermittelt.
Zur Vorbereitung und Erganzung des Naturversuchs wurden in der
Versuchsanstalt fir Binnenschiffbau, Duisburg, umfangreiche Modellversuche
durchgeflihrt. Die Untersuchungen werden von den Arbeitsteams Fahrdynamik




und Sohlsicherungskonzept fachlich begleitet und von der Bundesanstalt fir
Wasserbau (Bemessung des Deckwerkes, Messung der Strdomung, der Schiffslage
und -hdhe, des Flottwassers, Auswertung nach den Mindestabstdnden), der
Versuchsanstalt Obernach der TU-Minchen (akustische Steinschlagmessungen),
der Versuchsanstalt flr Binnenschiffbau, Duisburg (Leistungsbedarf,
Propellerschaden), RMD (BaumaBnahmen) und WSA Regensburg
(Verkehrssicherung, FluBpeilungen) durchgefihrt.

Okologische Risikoabschiitzung

Zusammenfassung:
Im Zuge der Vorbereitung des Naturversuchs wurde von der Bundesanstalt flr
Gewasserkunde eine dkologische Risikoabschatzung der mdglichen Wirkungen des
Versuchsaufbaus im Gelande vorgenommen. Hierbei wurden die Wirkungen auf
die Bereiche Landschaftsbild, unter Schutz gestellte Flachen, Vegetation und
Fauna betrachtet, da man bei diesen von einer potentiellen Wirkung ausgehen
mufB. Mit Ausnahme der Fauna erwiesen sich aber alle andern als unbeachtlich.
Die Gesamtbilanz kann nach Abprifen der wesentlichen Wirkungen wie folgt
gezogen werden: Mit dem Versuch einhergehende Eingriffe in Natur und
Landschaft beeintrachtigen die Leistungsfahigkeit des Naturhaushaltes oder des
Landschaftsbildes weder erheblich noch nachhaltig.

Mit BeschluB vom 11. August 1998 hat der 8. Senat des Bayer. Verwaltungsgerichtshof
den vom Bund Naturschutz in Bayer e.V. (BN) beantragten Stopp des "Naturversuchs
Sohldeckwerk" abgelehnt.

BaumaBnahmen an einer BundeswasserstraBe im Rahmen eines "Naturversuchs", die
nach ihrer Zielsetzung in absehbarer Zeit wieder beseitigt werden, sind kein
planfeststellungspflichtiger Gewadsserausbau.

Mithin besteht auch kein Beteiligungsrecht des Antragstellers (BN) nach den
BNatschG, das durch einen Baustopp zu sichern ware. (AZ. 8 AE 98.40024)
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