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2 Zukunft Donau

Fundierte Sachinformationen
als Entscheidungsbasis unverzichtbar

Wer sich in schwierige Meinungsbildungspro-
zesse einbringen und verantwortliche Entschei-
dungen treffen will, braucht fundierte Infor-
mationen. Dies gilt gerade auch fiir Planungen
wichtiger Verkehrsinfrastrukturmafnahmen
—-noch dazu, wenn sie verschiedenen Ziel- und
Nutzungskonflikten unterliegen.

Der seit langem diskutierte Donauausbau zwi-
schen Straubing und Vilshofen als Teil der eu-
ropaischen Rhein-Main-Donauverbindung ist
zweifellos ein solches Projekt, das im Zielkonflikt
zwischen verkehrlichen Erfordernissen und Inter-
essen des Naturschutzes steht. Umso wichtiger ist
es, eine ausgewogene Interessenabwagung zur
Grundlage weiterer Entscheidungen zu machen.

Die im Rahmen einer EU-Studie laufenden varian-
tenunabhdngigen Untersuchungen sind bewusst
ergebnisoffen angelegt. Neu sind vor allem die
Art der Zusammenarbeit sowie das Hochstmaf
an Transparenz, mit der diese Untersuchungen
durchgefiihrt werden: Sie werden zum einen
begleitet von einer unabhidngigen Monitoring-
Gruppe aus jeweils vier Vertretern der Umwelt-
seite und der Wirtschaft. Zum anderen werden
alle relevanten Daten und Erkenntnisse offentlich
gemacht.

Die vorliegende Informationsbroschiire will die-
sen Prozess erldutern, grundlegende Fragestel-
lungen und Konfliktlinien beleuchten sowie die
variantenunabhéngigen Untersuchungen selbst
objektiv darstellen. Wie der gesamte Prozess soll
also auch diese Informationsschrift ein Beitrag zu
groBtmoglicher Sachlichkeit sein. Denn wir wis-
sen: Gesamtgesellschaftliche Akzeptanz fiir groBBe
Bauprojekte ist nur nach intensiver Abwagung
moglicher Vor- und Nachteile moglich. Fundierte
Sachinformationen sind hierfiir die Grundlage.

Dr. Peter Ramsauer MdB
Bundesminister fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung
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Variantenunabhangige Untersuchungen und
friihzeitige Einbindung der Offentlichkeit

Die Donau spielt eine duB3erst wichtige Rolle als
Hauptverkehrsader fiir ganz Europa. Zusammen
mit Rhein, Main und Main-Donau-Kanal verbin-
det die Donau Stidosteuropa mit Nordwesteuropa
und das Schwarze Meer mit der Nordsee.

Deshalb tritt die Bayerische Staatsregierung fir
den Ausbau der Donau ein. Die Entscheidung
uber die konkrete Ausbauvariante soll aber erst
nach dem Vorliegen der Ergebnisse einer EU-
geforderten variantenunabhéangigen Studie,
die derzeit durchgefihrt wird und 2012 abge-
schlossen sein soll, getroffen werden.

In dieser Studie werden - variantenunabhéngig -
technische und 6kologische Details des Donau-
ausbaus ermittelt. Von den rund 33 Millionen
Euro geschétzten Kosten werden 50 Prozent aus
der TEN-Finanzierung der Europdischen Union
getragen, die verbleibenden 16,5 Millionen Euro
sind von Bund und Freistaat Bayern im Verhaltnis
2:1 zu tragen. Der verbindliche Férderbescheid
der Europédischen Kommission wurde am
20.11.2008 bekanntgegeben.

Kernstiick der EU-geférderten Studie ist die
Grundlagenerhebung fiir die Beurteilung der
okologischen Vertraglichkeit der Ausbauvarian-
ten C 2,80 und A. Diese ist notwendig, da die bis-
herigen Grundlagenerhebungen fiir die Okologie
zum Teil aus dem Jahr 1993 stammen. Zudem
war die Bearbeitungstiefe der bisherigen Unter-
suchungen auf die Anforderungen des Raumord-
nungsverfahrens ausgerichtet. Die nun durchge-
fuhrte Studie baut auf diesen Untersuchungen
auf. Sie hat eine deutlich erh6hte Untersuchung-
stiefe, um den rechtlichen Vorgaben und den
Genauigkeitsanforderungen des weiteren
Genehmigungsverfahrens gerecht zu werden.

Die Studie sieht variantenunabhéngige und
varianteniibergreifende Arbeiten vor, die die
Gemeinsamkeiten und die Unterschiede der
beiden zur Diskussion stehenden Varianten
berucksichtigt.

Um die Akzeptanz der Studie sicherzustellen,
konnte ich beim damaligen Bundesverkehrsmi-
nister Tiefensee erreichen, dass die Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Stid mit der Leitung der
Arbeitsgruppe und damit der Leitung der Projekt-
steuerung fiir das Gutachten betraut wurde, so
dass eine neutrale staatliche Stelle federfithrend
verantwortlich ist. AuBerdem wurde eine Monito-
ring-Gruppe eingerichtet, die von einem Medi-
ator geleitet wird. Sie ist paritétisch mit je vier
Mitgliedern der jeweiligen Interessenvertreter
von Wirtschaft beziehungsweise Umwelt besetzt,
was eine Art ,vorgezogener Offentlichkeitsbetei-
ligung® darstellt.

Fir die Akzeptanz der Studie ist es dariiber hinaus
von essentieller Bedeutung, frithzeitig und um-
fassend zu informieren. Dazu liefert die vorlie-
gende Broschiire einen wesentlichen Beitrag.

m \

Martin Zeil MdL

Bayerischer Staatsminister
fiir Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie
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Transparentes Verfahren
und nachvollziehbare Entscheidungen

Seitrund 50 Jahren ist der Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen geplant. Diese
MaBnahme zur Verbesserung der Schifffahrtver-
héltnisse hat immer wieder fiir intensive Diskussio-
nen gesorgt. Befiirworter des Ausbaus haben vor
allem die verkehrswirtschaftlichen Vorteile im
Blick, wohingegen fiir die Gegner des Projektes
die gréBtmogliche Erhaltung des letzten noch
nicht gestauten Abschnittes der Donau im Vor-
dergrund steht.

Der Bund und das Land Bayern haben sich auf
eine Priifung der vorliegenden Varianten A -
flussregelnder Ausbau -und C 2,80 - flussregeln-
der Ausbau mit einem Stauwehr bei Aicha und
einer Schleuse mit Schleusenkanal - verstédndigt.
Bei dem Stauwehr der Variante C 2,80 handelt es
sich um ein stauendes Querbauwerk, das im Un-
terschied zu den bestehenden Staustufen an der
Donau eine deutlich geringere Stauhdhe aufweist
und selbst bei geringen Abfliissen stédndig

tiberstromt wird, da keine Wasserkraftnutzung
erfolgt. Dabei werden circa 98 Prozent des beste-
henden Abflusses weiterhin durch die Mithlhamer
Schleife flieBen. Da die Planungen vorsehen, dass
die Schiffe auBerhalb der Miihlhamer Schleife
durch eine Schleuse mit einem Schleusenkanal
fahren, wiirde somit die Mithlhamer Schleife mit
ihrem Wasserdargebot fiir eine weitere 6kologische
Entwicklung zur Verfiigung stehen. Entsprechend
dem tUblichen methodischen Vorgehen bei Un-
tersuchungen von Verkehrsinfrastrukturausbau-
ten wird zum Vergleich durchgehend auch der
LIst-Zustand*® (sogenannte ,Null-Variante®, das
heif3t ohne Ausbau) untersucht. Dieser ist stets
Bezugspunkt fiir den Vergleich und die Bewer-
tung von Auswirkungen der Ausbauvarianten A
und C 2,80.

Die Untersuchungen der Varianten A und C 2,80
werden seit Ende 2009 - ergebnisoffen - in Plan-
feststellungstiefe durchgefiihrt. Sie sollen als

Grundlage fir eine politische Entscheidung
und die anschlieBenden Verwaltungsverfahren
dienen. Denkbar ist auch, dass es beim Ist-Zu-
stand bleibt.

Basis dieser meinungsbildenden Maf3nahme ist
eine Studie mit dem Titel ,Variantenunabhén-
gige Untersuchungen zum Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen® (EU-Studie).
Sie wird von der Européischen Union zu 50 Prozent
gefordert. Inhalt sind auch die Erstellung einer neu-
en Verkehrsprognose unter Einbeziehung aller
Verkehrstradger im Donaukorridor und eine Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtung fiir den Donauausbau.
Die Ergebnisse sollen bis Ende 2012 vorliegen.

Die sehr komplexen und aufwédndigen wissen-
schaftlichen Untersuchungen stellen eine neutrale
Grundlage fir die politischen Entscheidungen
und entsprechende rechtliche Schritte dar. Im
Sinne dieser Neutralitdt werden im Rahmen der
Untersuchungen keine Empfehlungen ausge-
sprochen oder Entscheidungen fiir eine Ausbau-
variante beziehungsweise fiir den Erhalt des
jetzigen Zustands getroffen.

Neue Art der Zusammenarbeit

Die variantenunabhédngigen Untersuchungen
werden federfiihrend von der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung durchgefiihrt und ressortiiber-
greifend von der Wasserwirtschaftsverwaltung
sowie den Umweltverwaltungen des Bundes und
des Landes Bayern fachlich begleitet. Eine unab-
héngige Monitoring-Gruppe verfolgt auSerdem
den gesamten Untersuchungsprozess auf kritisch-
konstruktive Weise: Vier Vertreter von Umwelt-
belangen sowie vier Reprasentanten der Wirt-
schaft betrachten die laufenden Untersuchungen
bereits im Vorfeld aus dem Blickwinkel der
Offentlichkeit.

Die Monitoring-Gruppe, die von einem unab-
hédngigen Leiter moderiert wird, erhaltin den
monatlich stattfindenden Sitzungen Informatio-
nen aus erster Hand tiber den Stand der Arbeiten.
Sie bekommt dabei schriftliche Arbeitsergebnisse
und sonstige Unterlagen zur Verfiigung gestellt.
Auf dieser Grundlage kann sie Anregungen und
Empfehlungen zu den laufenden Untersuchun-
gen geben.
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Erhebung von Daten
nach neuesten Methoden

Insgesamt wird im Rahmen der EU-Studie ein
erheblicher Forschungsaufwand betrieben. Dieser
Aufwand ist notwendig, obwohl bereits umfang-
reiches Material iiber den in Frage stehenden
Donauabschnitt verfiigbar ist. Doch ein erheb-
licher Teil der vorhandenen Daten ist veraltet;
auch sind die wissenschaftlichen Methoden der
Datenerhebung teilweise wesentlich verbessert
worden. Hinzu kommt, dass sich der rechtliche

Bewertungsrahmen - insbesondere beim Natur-
schutz- und Gewdsserschutzrecht - im Zuge der
modernen Umweltgesetzgebung der Européischen
Union und Deutschlands deutlich verdndert hat.

Neuer Weg durch
transparente Planung

Die Information und Einbindung der Offentlich-
keitist ein wesentlicher Bestandteil bei der Durch-
fuhrung der EU-Studie. Die Ergebnisse der Studie
werden durch einen Internetauftritt, Broschiiren
und Informationsveranstaltungen der Offentlich-
keit zugénglich gemacht. Mit der Einbindung der
verschiedenen Interessensgruppen in die Monito-
ring-Gruppe wird ein neuer Weg in der langjéhri-
gen Diskussion um den Donauausbau zwischen
Straubing und Vilshofen beschritten.
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Die Donau im Zielkonflikt
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Die Donau im Wandel der Zeit

Die Donau ist ein Gewdsser mit bemerkenswerten
Eigenschaften: Der wasserreichste Strom Europas
wird von Fliissen aus 19 Ladndern gespeist und ist
nach der Wolga der zweitldngste auf dem europé-
ischen Kontinent. Sie ist der einzige groBe euro-
péische Fluss, der von Westen nach Osten flieft.
Und sie verbindet so viele Lédnder wie kein anderer
Fluss der Welt: Zehn Anrainerstaaten beriihrt
oder durchflieBt die Donau auf ihrem Weg vom
Schwarzwald in das Schwarze Meer.

Die Donau ist seit alters her sowohl eine wichtige
Verkehrsader, die als Handelsweg und Siedlungs-
raum die Basis fiir die wirtschaftliche und kultu-
relle Entwicklung einer gesamten Region bildet,
als auch ein herausragendes Okosystem, das

weit iber den Fluss und die angrenzenden Auen
hinaus Klima, Wasserhaushalt und Bodenfrucht-
barkeit beeinflusst.

/B'R.JUGOSLAWIEN

BULGARIEN
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Durch die Jahrtausende hat sich die Donau durch
menschliches Einwirken nach und nach verdndert.
Dass sich der Strom in der weiten Ebene immer
wieder neue Wege gesucht hat, war schon friith
ein Problem fiir Felder und Siedlungen. Seit dem
friihen Mittelalter, wahrscheinlich auch schon
frither, haben die Menschen an der Donau ver-
sucht, den groBen Fluss in seinem Bett zu halten.
Sowurde, zum Beispiel um die Kléster Ober- und
Niederalteich besser vor Hochwasser zu schiitzen,
der Flusslauf verandert, Mdander wurden abge-
schnitten und Ufer in den verbleibenden Biegun-
gen befestigt.

Die Schiffe, auf denen Menschen reisten und die
Glter transportierten, sind jahrhundertelang mit
der Strémung flussabwarts getrieben, flussauf-
warts wurden sie von Menschen und Tieren gezo-
gen. Als zu Beginn des 19. Jahrhunderts Dampf-
schiffe den Verkehr auf der Donau iibernahmen,
veranderte sich das Bild des Flusses noch stérker.

Beider sogenannten Mittelwasserkorrektion ab
Mitte des 19. Jahrhunderts wurde die Donau mit
zahlreichen Durchstichen, dem Bau von Rege-
lungswerken sowie massiven Ufersicherungen
begradigt und in ein festes Flussbett gezwungen.
Dadurch war auch die Errichtung eines durch-
gangigen Hochwasserschutzsystems moglich.
Um die Verhéltnisse fiir die Schifffahrt zu verbes-
sern, wurden in den 1920er bis 1960er Jahren im
Rahmen der sogenannten Niederwasserregulie-
rung zahlreiche weitere Regelungsbauwerke,
wie Buhnen oder Parallelwerke, errichtet. Noch
vor Abschluss der Arbeiten zeigte sich jedoch,
dass das angestrebte Ziel - eine Fahrrinnentiefe
von mindestens zwei Metern bei Niedrigwasser
(RNW?) —nicht zu realisieren war.

Die BaumafBnahmen der Mittelwasserkorrektion
und Niederwasserregulierung bestimmen heute
das Bild der Donau zwischen Straubing und
Vilshofen. Hier wurden insgesamt 1,8 Millionen
Kubikmeter Wasserbausteine verbaut: zur Siche-
rung beider Uferseiten auf rund 100 Kilometern
Lange, fiir tiber 70 Parallelwerke und fiir rund 250
Buhnen. Abschnitte ohne Ufersicherung sind nur
auf wenigen Kilometern anzutreffen. Wegen der
zahlreichen Durchstiche wurde der Flusslauf kiir-
zer und die FlieBgeschwindigkeit erh6hte sich.

Mit Eréffnung des Main-Donau-Kanals im Jahre
1992 wurden zwei Hauptadern des europédischen
WasserstraBennetzes miteinander verknipft:

der Rhein mit Anschluss an européische Seehafen
wie Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen (die
sogenannten ARA-Héafen) und die Donau als ein-
zige Verbindung nach Siidosteuropa. So entstand
eine circa 3.500 Kilometer lange, durchgehende
Schifffahrtstrae von der Nordsee bis zum Schwar-
zen Meer. Damit wurde auch die Zukunft der
Donau als bedeutender Handelsweg gesichert.

Durch die Erweiterung der Europdischen Union
hat die Donau als Verkehrsader noch einmal
stark an Bedeutung gewonnen: Die Rhein-Main-
Donau-Wasserstrafe ist als Verbindung zwischen
nord- und stidosteuropaischen Seehéafen ein
bevorzugtes Projekt auf der Liste der ,,Transeuro-
péischen Netze® (TEN). Diese dienen als Orientie-
rungsrahmen fiir den Auf- und Ausbau bedeutsamer
Verkehrsinfrastrukturen innerhalb der Européi-
schen Union.

! Regulierungsniedrigwasserstand (RNW) ist der Wasser-
stand, der im Mittel einer 30-jahrigen Jahresreihe an 343
Tagen (94 Prozent) im Jahr erreicht oder tiberschritten wird.
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Gleichzeitig nimmt die Bedeutung der Donau

fur den Natur- und Umweltschutz zu. Dies gilt
insbesondere fiir frei flieBende Abschnitte wie
zwischen Straubing und Vilshofen. Hier zeigt der
Fluss noch seine charakteristische Dynamik, einen
steten Wechsel der Abfliisse und der Wasserstdnde
zwischen Niedrig- und Hochwasser. Die Kraft des
Flusses bewirkt eine stdndige Verlagerung von

Kies und Sand, was Voraussetzung fiir das Uber-
leben einer Vielzahl von bedrohten Tier- und
Pflanzenarten ist. Der ungestaute Donauabschnitt
zwischen Straubing und Vilshofen mit dem Miin-
dungsgebiet der Isar hat fiir den Erhalt der biolo-
gischen Vielfaltin Deutschland eine herausra-
gende Bedeutung.

Die Einzigartigkeit und naturschutzfachliche
Bedeutung als eine von wenigen verbliebenen
naturnahen Flussmiindungen in Deutschland
fiithrten 1990 zur Ausweisung des Naturschutz-
gebietes Isarmiindung. Die Entwicklung dieses
Naturschutzgebietes von bundesweiter Bedeu-
tung wurde durch ein Naturschutzgrof3projekt
des Bundes unterstiitzt. Weite Teile des ungestau-
ten Donauabschnitts sind inzwischen als Fauna-
Flora-Habitat-Gebiet (FFH-Gebiet) ausgewiesen.
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Die Donau -
Europdische Wasserstrasse

Aktuelle Rahmenbedingungen
fiir den Schiffsverkehr

Fur die Schifffahrt ist die Beschaffenheit der Fahr-

rinne, die zur Verfiigung stehende Fahrrinnentiefe
in einer ausreichenden Breite, eine entscheidende
Grofe. Von der Fahrrinnentiefe hdngen die Ladungs-

mengen der Schiffe und damit, besonders bei

Massengtitern, die Wirtschaftlichkeit eines
Transports ab. Die Main-Donau-Wasserstraf3e
bis Jochenstein, an der deutsch-6sterreichischen
Grenze, wird nach Fertigstellung des laufenden
Mainausbaus im Jahr 2016 fur eine ganzjahrige
Abladetiefe? von mindestens 2,50 Metern ausge-
legt sein —ausgenommen der rund 70 Kilome-
ter lange Abschnitt zwischen Straubing und
Vilshofen. Hier ist bei Niedrigwasserstand, der
an circa 20 Tagen im Jahr an der Donau auftritt,
lediglich eine Abladetiefe von 1,60 Metern moglich.
Vergleichbare Abladetiefen von 2,50 Metern wie
in den ausgebauten Streckenbereichen konnen
nur an etwa 165 Tagen pro Jahr erzielt werden -
das entspricht rund 45 Prozent der Kalendertage.
In Jahren mit niedrigen Abflissen, wie in 1997,
1998 und 2003, kann die Schifffahrt zeitweise
sogar komplett zum Erliegen kommen.

2Die Abladetiefe ist im Regelfall die entscheidende GroBe
fiir die Wirtschaftlichkeit der Binnenschifffahrt. Sie umfasst
den Abstand von der Wasseroberflache bis zum tiefsten
Punkt des beladenen Schiffes im Ruhezustand.

Neben den zu geringen Fahrrinnentiefen beein-
trachtigen kurzfristige Schwankungen der Wasser-
stande die Zuverldssigkeit der WasserstraBe.

Das macht eine Kalkulation von Schiffsladungen
schwierig. Die Schiffer mussen entweder bei der
Beladung ein relativ groBes Sicherheitsmaf be-
riicksichtigen und weniger Ladung aufnehmen
oder das Risiko in Kauf nehmen, an der Donau
gegebenenfalls einen Teil der Ladung abladen
(leichtern) zu miissen. Beides bedeutet zusétzliche
Kosten und damit eine erhebliche Beeintrachtigung
der Wettbewerbsfahigkeit.

Ungtnstig fiir die Schifffahrt sind auch die schmale
Fahrrinne, die engen Kurven sowie die unginsti-
gen Stromungsverhaltnisse auf der Strecke zwi-
schen Straubing und Vilshofen. Die Schifffahrt
hat sich den nautisch schwierigen Gegebenheiten
bereits mit der Art der Zusammenstellung von
Schiff und Leichtern auf diesem Donauabschnitt
angepasst. Zum Beispiel koppeln die vom Main
und Main-Donau-Kanal kommenden Schubver-
bédnde - meist bestehend aus einem Gromotor-
guterschiff mit einem Schubleichter vorweg - um,
so dass der Schubleichter seitlich an dem Gro8-
motorgtiterschiff befestigt wird. In dieser Formation,
genannt Koppelverband, kénnen die Schiffe in
der Talfahrt die Strecke mit ihren engen Kurven
und zum Teil ungtiinstigen Stromungsverhéltnis-
sen passieren.

Wahrend die durchschnittliche Fahrrinnenbreite

an der Donau 100 Meter und mehr betrédgt, stehen
zwischen Straubing und Vilshofen im Mittel lediglich
70 Meter zur Verfiigung. An der Isarmiindung
stehen aufgrund des Isarschiittkegels (groBe Kies-
ablagerungen), der fiir die Schifffahrt wegen seiner
wasserspiegelstiitzenden Wirkung wichtig ist,
sogar nur 40 Meter zur Verfiigung. Daher fahren
die Schiffe, die in der Talfahrt Abmessungen bis

zu 120 Meter Ldnge und 22,90 Meter Breite und
in der Bergfahrt bis zu 190 Meter Ldnge und bis
zu 11,45 Meter Breite haben, hier gewthnlich im
Einbahnverkehr. Entgegenkommende Schiffe
verstdndigen sich Giber Funk, das zu Berg fahren-
de Schiff muss an einem Warteplatz stoppen und
die zu Tal fahrenden Fahrzeuge passieren lassen.
Dadurch verlangern sich die Fahrzeiten der Schiffe.

Nirgendwo auf der gesamten Rhein-Main-Donau-
Verbindung herrschen derart ungiinstige nautische
Bedingungen. Das hat Auswirkungen auf die
Leistungsfdhigkeit der gesamten Wasserstra3e.
Dies wird auch deutlich an der Anzahl der Hava-
rien auf diesem Donauabschnitt: In den letzten
zehn Jahren ereigneten sich zwischen Straubing
und Vilshofen durchschnittlich 46 Unfélle pro
Jahr -also fast ein Unfall pro Woche. Der Strecken-
abschnitt zwischen Isarmtiindung und Winzer
istder unfalltréchtigste im gesamten deutschen
Wasserstra3ennetz.
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Auch die Unterhaltung der WasserstralB3e gestaltet
sich sehr aufwéndig. Das flussmorphologische
Gleichgewicht der Donau - das heiBt die Eigen-
schaften des Flusses wie Uferstruktur, Beschaffen-
heit des Flussbettes, FlieBdynamik und Geschiebe-
transport - ist seit der Mittelwasserkorrektion

im 19. Jahrhundert gestort. Seit dem Bau von
Staustufen in der Donau und der Isar wurde der
Geschiebeeintrag aus dem Oberlauf der Donau
und den Nebenfliissen in die Strecke Straubing

- Vilshofen reduziert. Dies fiihrt zu stdndigen Um-
lagerungsprozessen in der Donausohle, die im

Wesentlichen aus Sand und Kies besteht. Unter-
suchungen und Modellrechnungen zeigen, dass
ohne Gegenmafnahmen eine erhebliche Eintie-
fung der Flusssohle (dem Flussbett) durch Erosions-
vorgange zu erwarten ist. Langzeitsimulationen
prognostizieren in einem Zeitraum von 100 Jahren
maximale Erosionen von rund 1,50 Meter an der
Isarmiindung und circa 1 Meter in Straubing. Als
Folge dieser Umlagerungsprozesse wiirden die
Wasserstdnde und damit auch die Grundwasser-
stdnde sinken. Das wiederum hétte nachteilige
Auswirkungen auf Landwirtschaft, flussnahe
Bauwerke und Siedlungen sowie auf die Vegeta-
tion der vorhandenen Flussauen. Um dieser Ent-
wicklung entgegenzuwirken, sind MaBnahmen
zur Stabilisierung der Flusssohle unumgénglich
—auch ohne den Donauausbau.
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Um die jetzigen Schifffahrtsverhéltnisse zu er-
halten und eine sichere Wasserstraf3e zu garan-
tieren, wird die Fahrrinne im Bereich Straubing-
Vilshofen derzeit durch stdndige bereichsweise
Baggermafinahmen von Untiefen befreit; Eng-
stellen werden durch Verkehrszeichen markiert.
Das Baggergut, rund 80.000 Kubikmeter pro Jahr,
wird dem Fluss an tieferen Stellen wieder zuge-
geben, um die Eintiefung der Flusssohle nicht
weiter zu verschérfen.

Die Rhein-Main-Donau-Wasserstral3e weist derzeit
noch weitere Engpéasse an der dsterreichischen,
ungarischen und ruménischen Donau auf. Sie
bieten jedoch bereits im jetzigen Zustand deut-
lich guinstigere Schifffahrtsverhéltnisse als der
Abschnitt Straubing-Vilshofen. So sind beispiels-
weise die Abfliisse der Donau im Abschnitt Wien
- Osterreichisch - slowakische Grenzstrecke circa
dreimal groBer als in der Strecke zwischen Strau-
bing und Vilshofen. Zum objektiven Vergleich
der Schifffahrtsverhéltnisse hat die Donaukom-
mission als kennzeichnenden Wert die Anzahl
der Uberschreitungstage, an denen eine Ablade-
tiefe von 2,50 Metern moglich ist, eingefiihrt. Dieser
liegt im Abschnitt Wien - dsterreichisch - slowa-
kische Grenzstrecke bei 260 Tagen im Jahr, in der
Strecke zwischen Straubing und Vilshofen bei
165 Tagenim Jahr.

Entwicklung des
Giliter- und Personenverkehrs

Das Giitertransportaufkommen auf der Wasser-
straBBe Donau hat sich seit Eroffnung des Main-
Donau-Kanals mehr als verdoppelt. Das derzeitige
jahrliche Volumen auf der Bayerischen Donau
betragt - abhdngig von Konjunktur und Wasser-
stand —zwischen sechs und acht Millionen Tonnen.
Dies entspricht in etwa 400.000 bis 450.000 LKW-
Ladungen.

Dabei spielt die Containerschifffahrt zurzeit nur
eine geringe Rolle. Momentan liegt der Anteil der
Containerschifffahrt am Donau-Gesamtschiffsver-
kehr (bezogen auf die Tonnage) bei unter 1 Prozent.
Neben der Fahrrinnentiefe sind fiir den Contai-
nerverkehr auch die vorhandenen Briickendurch-
fahrtshohen eine entscheidende Grof3e. Diese
sind auf der gesamten Main-Donau-Wasserstraf3e
fir den 2-lagigen Containerverkehr geeignet.

Sie entsprechen damit den Zielvorgaben fiir das
gesamte deutsche BinnenwasserstraBennetz

(aus Griinden der Wirtschaftlichkeit wird heute
der 3-lagige Containerverkehr von den Verladern
gefordert). Die notwendige Abladetiefe fiir einen

2-lagigen Containerverkehr auf der Strecke
zwischen Straubing und Vilshofen ist ganzjdhrig
jedoch nicht vorhanden. Bereits bei einer Aus-
nutzung des zuldssigen Gesamtgewichtes der
Container von rund 60 Prozent weist ein Grof3-
motorgtterschiff mit 2 Containerlagen und

4 Containern nebeneinander eine Abladetiefe
von rund 2,0 Meter auf’. Diese Abladetiefe wird
zwischen Straubing und Vilshofen im Mittel nur
an circa 280 Tagen im Jahr erreicht. Ein in der
Containerschifffahrt tiblicher Linienverkehr ist
damit nicht verlasslich organisierbar.

Nicht zu vernachléssigen sind auf der Donau
der Schwerlastverkehr und auch der Transport
sperriger Giiter. Sie haben zwar nur einen gerin-
gen Anteil am Gesamttransport, aufgrund Ihrer
Abmessungen und ihrer hohen Stiickgewichte
bis zu 1.000 Tonnen stellen jedoch weder Straf3e
noch Schiene Alternativen dar. Als Beispiel sei
hier der Transport von Chemiereaktoren aus
Deggendorf zu nennen, die weltweit tiber die
ARA-Héfen exportiert werden.

3 Quelle: ,Eignung der Binnenwasserstra3e fiir den Container-

transport®; Verein fiir Binnenschifffahrt und WasserstraBene. V.
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Vor allem durch den anhaltenden wirtschaft-
lichen Aufschwung der siidosteuropéischen
Anliegerstaaten ist mit einer weiteren starken
Zunahme des Giterverkehrs im Donauraum zu
rechnen. Diese Entwicklung erfordert leistungs-
fédhige Verkehrstrager.

Die Donau hat neben dem Giitertransport auch
fiir die Hotelschifffahrt eine groBe Bedeutung.
Die Nachfrage nach Flusskreuzfahrten vom
Rhein zur Donau bis nach Wien, Budapest oder
bis zum Schwarzen Meer ist stetig gestiegen.

Der grenziiberschreitende Verkehr durch die
Schleuse Jochenstein verzeichnete in den letzten
zehn Jahren einen Zuwachs von 134 Prozent auf
rund 2.770 Hotelschiffe im Jahr 2010. Die tiber
100 verschiedenen Schiffstypen der Hotelschiffe,
die auf der deutschen Donau verkehren, haben
hinsichtlich ihrer Abmessungen unterschiedliche
Anforderungen an die Wasserstraf3e. Bei hohe-
ren Abfliissen konnen Hotelschiffe mit hohen
Aufbauten die Eisenbahnbriicke Bogen mit ihrer
niedrigen Briickendurchfahrtshéhe nicht mehr
passieren. Bei niedrigen Abfliissen wird die Fahrt
mit groBen Hotelschiffen, deren Tiefgdnge gréBer
als 1,60 Meter sind, problematisch.
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Leistungsfdhige Wasserstraf3e

Die WasserstraB3en sind fiir den nationalen und
internationalen Giiterverkehr ein volkswirtschaft-
lich unentbehrlicher Verkehrstrager. Deutlich
wird die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems
Binnenschiff - Wasserstraf3e im direkten Vergleich
mit den Verkehrstragern LKW und Bahn. Obwohl
das Binnenschiff als einziger Verkehrstrager tiber
kein flichendeckendes Verkehrsnetz verfiigt,
wurden 2009 in Deutschland rund 27.000 Ton-
nen Giter pro Kilometer Fernverkehrsweg (t/km)

per Binnenschiff transportiert. Die Bahn kam im
Vergleich auf ein Drittel (circa 9.000 t/km), der
LKW nur auf ein Fiinftel (5.000 t/km)*.

Die groB3e Transportleistung der Wasserstraf3e
beruht auf der gro3en Ladungsmenge pro Schiff.
Sie betrdgt bei einem modernen Binnenschiff mit
110 Metern Lange, einer Breite von 11,40 Metern
und einer Abladetiefe von 2,50 Metern etwa 1.800
Tonnen - das entspricht rund 90 LKW-Ladungen.
Damit ersetzt ein einzelnes Binnenschiff eine LKW-
Kolonne von 6,30 Kilometern Lange.

Welche Bedeutung die Binnenschifffahrt im
Donauraum hat, zeigen die jeweiligen Anteile
der drei Verkehrstrédger am parallelen Trans-
portaufkommen (Paralleles Transportaufkom-
men bezeichnet das Verkehrsaufkommen der
verschiedenen Verkehrstréger mit identischem

4Quelle: ,Daten und Fakten 2009/2010“; Bundesverband
der Deutschen Binnenschifffahrte.V.

Quell- und Zielverkehr.) im Korridor Straubing-
Vilshofen im Jahr 2004. Das Binnenschiff tiber-
nahm in diesem Jahr einen Anteil von 42 Prozent
(7,03 Millionen Tonnen) vom gesamten parallelen
Transportaufkommen (16,73 Millionen Tonnen);
der LKW 40 Prozent (6,64 Millionen Tonnen) und
die Bahn 18 Prozent (3,06 Millionen Tonnen)®.

Das Binnenschiff prasentiert sich bei seiner hohen
Verkehrsleistung als ein umweltfreundliches
Transportmittel. In Abhdngigkeit von der Trans-
portrelation und dem Fahrzeugtyp ist das Binnen-
schiff beim spezifischen Energieverbrauch oft die
umweltfreundlichere Form des Giitertransports,
dicht gefolgt von der Bahn. Auch beim Vergleich
der Schadstoffemission (Kohlendioxid, Schwefel-
oxid, Kohlenwasserstoff u. a.) schneidet das Bin-
nenschiff vergleichbar mit der Bahn gut ab. Der
LKW istim Bezug auf die Umweltfreundlichkeit
nicht konkurrenzfahig®.

Seine besonderen Eigenschaften wie Klima- und
Umweltfreundlichkeit, aber auch die hohe Ver-
kehrssicherheit machen das Binnenschiff aus 6ko-
logischen und 6konomischen Aspekten zu einem
bevorzugten Befoérderungsmittel, insbesondere
fur Massengtter (zum Beispiel Kohle, Erze, Eisen,
Stahl, Getreide, Futtermittel, Diinger und Baustof-
fe) sowie tibermé&Big schwere und sperrige (zum
Beispiel Turbinen, Windkraftanlagen) und ge-
fahrliche Giiter (zum Beispiel Erdél, Fliissiggas).

5 Quelle: ,Stellungnahme zu Studie Donauausbau Straubing -
Vilshofen: Uberpriifung verkehrlicher Auswirkungen®;
Planco Consulting GmbH, September 2009

Wirtschaftliche Situation Niederbayerns

Neben dem land- und forstwirtschaftlichen Sektor
dominiert in Niederbayern das produzierende
Gewerbe. Vor allem der Fahrzeugbau und seine
Zulieferer, aber auch der Anlagen- und Maschinen-
bau sowie Kunststofftechnik und Baustoffindustrie
sind wichtige Bereiche. Nahezu die Hélfte der hier
produzierten Gliter wird in alle Welt exportiert.
Diese bestédndig wachsenden regionalen und
uberregionalen Handelsbeziehungen gilt es ver-
kehrstechnisch zu bewéltigen. Bereits heute ist

die Region ein Nadeldhr bei der Abwicklung der
Verkehre im Donauraum und vom zunehmenden
Transitverkehr erheblich belastet. Vor diesem
Hintergrund ist eine leistungsféhige Verkehrs-
infrastruktur von groB3er Bedeutung.

Die Wirtschaft in Niederbayern ist in besonderer
Weise auf die Donauanrainerstaaten ausgerich-
tet. Bereits jetzt entfallen rund 20 Prozent des
bayerischen AuBenhandels auf diese Wachstums-
regionen. Ein wesentlicher Anteil des dadurch
entstehenden Verkehrs zwischen Westeuropa
und den Donauanrainerstaaten lauft tiber Haupt-
verkehrsverbindungen in der Oberpfalz und in
Niederbayern. Dazu gehoéren die Autobahn A3,
die Schienenverbindung Niirnberg - Passau und
die Wasserstraf3e Donau.
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Angesichts der zunehmenden Kapazitiatseng-
pdsse bei den tibrigen Verkehrstragern und der
wachsenden Belastung durch den StraBBenverkehr
konnte die Binnenschifffahrt auf der Donau unter
besseren Rahmenbedingungen eine deutlich
groBere Rolle in logistischen Abldufen spielen.
Dies wird in der aktuell laufenden Verkehrspro-
gnose ndher betrachtet. Die an der Donau gele-
genen Hafen in Kelheim, Regensburg, Straubing-
Sand, Deggendorf und Passau mit einem Schiffs-
gliterumschlag von insgesamt circa 3 Millionen
Tonnenim Jahr 2010, haben sich ldngst auf diese

Entwicklung eingestellt. Doch wegen der beste-
henden verkehrstechnischen Unwégbarkeiten
kénnen die modernen Giiterverkehrszentren ihre
logistische Drehscheibenfunktion nicht in vollem
MaBe wahrnehmen.

Wirtschaft und Verkehr sind untrennbar mitein-
ander verbunden. Eine gute Verkehrsanbindung
istimmer Voraussetzung fiir wirtschaftlichen Auf-
schwung. Mit dem Anschluss an eine der zentra-
len européischen Wasserstra3en hitte der gesamte
niederbayerische Raum einen héheren Standort-
wert und damit auch einen Wettbewerbsvorteil
gegeniiber anderen Regionen.
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Die Donau -
Europdischer Naturraum

Aktuelle Rahmenbedingungen
fir den Gewasser- und Naturschutz

Zur Sicherung und Verbesserung der Gewdasser-
qualitat und zur Bewahrung des gemeinschaft-
lichen Naturerbes haben die Staaten der Europa-
ischen Union verschiedenen europdischen Richt-
linien zugestimmt und diese jeweils in nationales
Recht umgesetzt.

Seit 1979 giltdie Vogelschutzrichtlinie zur Sicherung
der Bestédnde der européischen Vogelarten; diese
Richtlinie wurde spéter mit der ,,Fauna-Flora-Habi-
tat-Richtline® ergénzt. Seit Ende der 1990er Jahre
wurde in Deutschland zur Umsetzung dieser
Richtlinien ein Netz von Schutzgebieten (Natura
2000 - bzw. FFH- und Vogelschutzgebiete) ausge-
wiesen. Diese Gebiete wurden als besondere Schutz-
gebiete in das europdische Natura 2000-Netz
aufgenommen. In die geschiitzten Flachen darf
nur unter bestimmten Voraussetzungen einge-
griffen werden. Projekte sind nur zulédssig, wenn
diese zu keinen erheblichen Beeintrachtigungen
der Gebiete fihren. Sofern solche nicht ausge-
schlossen werden konnen, ist nachzuweisen, dass

zumutbare Alternativen nicht gegeben sind

und das Projekt aus zwingenden Griinden

des iberwiegenden 6ffentlichen Interesses
einschlieBlich solcher sozialer und wirtschaft-
licher Art notwendig ist. Unvermeidbare Beein-
tradchtigungen miissen vollstandig ausgeglichen
werden. Die Europédische Union strebt mit Hilfe
der genannten Richtlinien an, den fortschreiten-
den Verlust an biologischer Vielfalt bis zum Jahr
2020 zu stoppen. Im Untersuchungsraum zwi-
schen Straubing und Vilshofen sind 9.064 Hektar
als EU-Vogelschutzgebiet und 6.806 Hektar als
FFH-Gebiet geschiitzt.

Seit 2000 gilt zusatzlich die Wasserrahmenricht-
linie, die den Schutz der Gewdsser und die Ver-
besserung ihres 6kologischen und chemischen
Zustands zum Ziel hat. MaBgebliche Grundlagen
hierfiir sind die Naturndhe des Gewadssers, seine
FlieBgeschwindigkeiten, die Wasserstands-
schwankungen sowie die gute Habitateignung
der Lebensrdume fur zahlreiche Arten. Eine
Verschlechterung des 6kologischen Zustands des
Flusses, beziehungsweise die Verhinderung eines
guten 6kologischen Zustands durch die Aus-
baumaBnahmen, ist nur unter Einhaltung sehr
strenger gesetzlicher Vorgaben moglich.

Biologische Vielfalt

Allen Verdnderungen der Donau zum Trotz sind
Landschaft und Natur ein hohes Gut im Donautal.
Der ungestaute Donauabschnitt zwischen Strau-
bing und Vilshofen mit dem Miindungsgebiet der
Isar hat fuir den Erhalt der biologischen Vielfalt

in Deutschland eine herausragende Bedeutung.
Besonders wertvoll sind die gro8en naturnahen
Auengebiete, mitihren stark schwankenden
Wasserstédnden und grofBflachigen Silberweiden-
Auwéldern.

Der Donauabschnitt weist eine in Deutschland
einzigartige Vielfalt von Tier- und Pflanzenarten
auf. Im Abschnitt zwischen Straubing und Vils-
hofen hat die Donau einen langsam flieBenden
oberen Teil, an den sich ein schneller flieBender
Abschnitt anschlieBt. Dariiber hinaus miindet
hier die Isar, die Kies in die Donau eintragt. Starke
Wasserstandsschwankungen, auch im Grundwas-
ser, erzeugen dort eine rdumliche und zeitliche
Dynamik der Lebensbedingungen in den Flussau-
en. Eine hohe biologische Vielfalt entsteht immer
dann, wenn die Lebensrdume eine entsprechen-
de Strukturvielfalt aufweisen und unterschied-
liche Raumstrukturen nebeneinander stehen.
Eine Vielzahl von alten Donau- und Isarschlingen
vernetzt das Gewdasser mit der Aueflache. Das
Geflecht von Land und Wasser erzeugt auf kleins-
tem Raum die unterschiedlichsten Habitate.
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So entsteht auch eine gewisse Unzugénglichkeit,
die der Natur zur Entwicklung die notwendige
Ruhe garantiert.

Fldchen, die im Wechsel iiberflutet werden und
trocken fallen, bilden auBBergewdhnliche Standorte.
So konnten im Donaugebiet zwischen Straubing
und Vilshofen etwa 350 verschiedene Vegetations-
einheiten nachgewiesen werden. 16 davon sind
auf intakte Auen angewiesen und stehen auf der
Roten Liste der in Bayern gefédhrdeten Pflanzen-
gesellschaften. Bei Niedrigwasser fallen an den
Donauufern und an den Ufern der Altwasser groS3-
flachig Schlammflédchen und Kiesbénke frei. Schon

nach wenigen Tagen der Trockenheit auf diesen
Fldchen keimen speziell an diesen Lebensraum
angepasste Pflanzen.

Manche Pflanzengesellschaften, wie die Schlamm-
lingsfluren, kénnen sich schon gut entwickeln
und auch Samen bilden, wenn sie nur sechs Wochen
Zeit dafiir haben. Um diesen mit Nahrstoffen und
Licht gut versorgten Lebensraum gibt es unter
den Pflanzen einen stetigen Wettkampf. Schon
wenn die Zeit der Wasserbedeckung kiirzer als
140 Tage ist, werden die jéhrlich neu aufwachsen-
den Pflanzen vom Silberweidenwald verdrangt.
Die Weiden sédumen die Ufer und stehen als im-
posante Einzelbdume in der Landschaft. Sie konnen
besonders gut mit dem stetigen Wechsel von
Hochwasser und Trockenheit in der Aue leben.
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An iiber 30.000 Fundorten konnten Pflanzenarten
der Roten Liste nachgewiesen werden, etwa 200
bedeutsame Arten sind auf die spezifische Situation
der Fluss- und Auedynamik angewiesen. Dasreiche
Angebot unterschiedlicher Pflanzenstandorte
schafft Lebensgrundlagen fir zahlreiche Tierarten.
So konnten in der laufenden EU-Studie insgesamt
16 geschiitzte Fledermausarten nachgewiesen
werden. In teilweise abgestorbenen und toten
Geholzen lebt eine Vielzahl an Totholzinsekten,
zudenen auch die geschiitzten Arten Eremit und
Scharlachkéfer gehoren. Etwas héher tiber der

Donau liegt der so genannte Hartholzauwald mit
Eichen, Eschen und Linden. Im Frithjahr breitet
sich dort ein Bliitenmeer aus Blausternen, Busch-
windréschen und Himmelschliisseln aus. Auch
den Frauenschuh - die wohl schénste Orchidee
Bayerns - kann man hier beobachten. Ein weite-
res floristisches Glanzlicht ist die Becherglocke.
Sie wéchst im Gebiet der Isarmiindung an Wald-
lichtungen und hat dort ihre einzigen Vorkommen
in ganz Deutschland. Sowohl Frauenschuh als
auch die Becherglocke sind streng geschiitzt und
in den Anhé&ngen der FFH-Richtlinie aufgefiihrt.

Das Donautal bietet durch seine Vielzahl an Lebens-
rdumen Brutplétze fiir insgesamt 115 Vogelarten,
wovon Uber 75 gefdhrdet oder fiir Flussauen wert-
bestimmend sind. 8 hier lebende Vogelarten sind
in Bayern akut vom Aussterben bedroht. 12 der
hierlebenden Vogelarten sind durch die Vogel-
schutzrichtlinie geschiitzt. Donau und Isar schaf-
fen hier auf 0,4 Prozent der Landesflache Bayerns
einen Naturraum, in dem 65 Prozent aller Vogel-
arten, die es in Bayern gibt, leben kénnen. Zudem
ist das Gebiet Rastplatz und Uberwinterungsge-
biet fiir viele Arten. Im Winter rasten an der frei
flieBenden, eisfreien Donau regelméaBig mehrere
tausend Wasservogel. Circa 80.000 Vogel 36 ver-
schiedener Arten wurden bei 11 Zdhlungen im
Winter 2010/2011 beobachtet.

Neben alten Waldgebieten, in denen bundesweit
gefdhrdete Arten wie der Halsbandschnédpper
briiten, setzt sich die Diversitdt der Vogel in den
iibrigen Lebensrdumen fort. R6hrichtbewohner
wie der Drosselrohrsanger finden sich in locker
stehenden Schilfbesténden. In offenen Landschaf-
ten, wie sie in weiten Deichvorldndern zu finden
sind, kommen seltene Wiesenbrtiter, wie der Gro3e
Brachvogel oder der Kiebitz, vor. Wichtig als Nah-
rungshabitat sind wechselnasse Flichen im Uber-
gangsbereich von Wiesen zu Verlandungsvege-
tation, wo ansteigendes Wasser immer wieder

Bodenlebewesen nach oben treibt. Besonders

die regelmaBigen Wasserstandsschwankungen
sind fiir viele seltene Brutvogelarten und auch fiir
viele Rastvogel wichtig.

Inden Auen an der Donau und an der Isarmin-
dung finden sich 14 verschiedene Amphibien-
arten, 10 davon stehen auf der Roten Liste der
gefdhrdeten Tiere Bayerns, 2 Arten (Moorfrosch
und Wechselkréte) sind vom Aussterben bedroht.

Im Donaugebiet zwischen Straubing und Vilsho-
fen kommt mit dem Biber ein einst ausgestorbe-
nes und wieder angesiedeltes Nagetier vor. Ein
weiteres ans Wasser gebundenes Sdugetier ist der
Fischotter. Er besitzt sehr groB3e Reviere, die sich
bis zu 40 Kilometer Gewdsserstrecke ausdehnen
koénnen. Inwieweit sich der Fischotter im Gebiet
zwischen Straubing und Vilshofen jedoch vermehrt
oder ob er es als Wanderkorridor benutzt, wird
noch endgultig von den Gutachtern untersucht.

Im Fluss selbst kommen auBBergewdhnlich viele
verschiedene Fischarten vor. So ist die ostbaye-
rische Donau mit 55 Fischarten einer der fisch-
reichsten Flussabschnitte Mitteleuropas. Hier
leben viele stromungsliebende Fische, welche
die tiberstromten Kiesbénke als Laichpldtze nutzen.
Manche kommen sogar nur in der Donau und
ihrem Einzugsgebiet vor, man nennt sie Donau-
Endemiten. Unter diesen sind der Donau-Strom-
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grundling, der Frauennerfling, der Huchen und
der Schrétzer. Der Streber und der Zingel kom-
men daneben nur noch zusétzlich im Dnister und
seinem Einzugsgebiet vor, der Donau-Kaulbarsch
besiedelt zusétzlich Dnister, Dnjepr und ihre
Einzugsgebiete. Alle genannten Fischarten

sind geschiitzte Arten von gemeinschaftlichem
Interesse, insgesamt stehen 12 hier vorkom-
mende Fischarten im Anhang der FFH-Richtlinie
und rund 67 Prozent der derzeit vorkommenden,
einheimischen Donaufische sind Rote-Liste-
Arten Bayerns. Hierzu zdhlt beispielsweise auch

der im Gebiet noch recht haufige Rapfen. Doch
nichtnur der durchstromte Flussteil bietet einen
Lebensraum fiir solch gefdhrdete Arten, auch die
ruhigeren Zonen sind wichtig, besonders fiir die
Jungfische.

Eine weitere wichtige Komponente des Okosys-
tems Fluss stellen die Fischndhrtiere (Muscheln,
Schnecken, Insekten, Krebstiere und Wirmer)
dar. Der Fachmann zahlt zum Makrozoobenthos
all diejenigen Organismen, die in einem Netz

von 0,5 Millimeter Maschenweite hdngenbleiben.
Einige Formen konnen recht gro3 werden, wie
die Muscheln (15 Zentimeter) und die ZehnfuB3-
krebse. Da sie aber winzige Larven haben, werden
sie auch zu dieser Gruppe gezéhlt. Fische gehéren
nicht dazu. Die Fischnéhrtiere sind eine der vier
Biokomponenten, die zur Qualitédtsbeurteilung
nach der Wasserrahmenrichtlinie herangezogen
werden.
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Der Streckenabschnitt zwischen Straubing und
Vilshofen istim Vergleich zu anderen Fliissen
Deutschlands besonders artenreich. Aktuell findet
man 214 Arten des Makrozoobenthos, wobei die
Gruppe der Zuckmiicken nicht einmal mit einbe-
zogen werden. 94 Prozent der Individuen gehéren
zur Gruppe der Neozonen. Diese Neubesiedler
haben mit Schiffen oder durch eigene aktive Wan-
derung diesen Lebensraum erreicht und finden
jetzt optimale Lebensbedingungen vor, so dass
sie sich rasend schnell vermehren und die ange-
stammten Besiedler verdréngen. Bei den Berech-

nungen der Wasserqualitdt nach Wasserrahmen-

richtlinie hat dies zur Folge, dass der gute 6kolo-
gische Zustand nicht mehr tiberall erreicht wird.
Ganzverschwinden werden die Arten dadurch
nicht, aber die Individuenzahlen sind so gering,
dass man sie seltener findet. Eine Folge davon
kann sein, dass die Arten auf der Roten Liste ge-
fiihrt werden und so der Schutz der Lebensrdume
fiir diese Arten gefordert wird. Ein Beispiel solch
gefdhrdeter Arten sind die Kahnschnecken.

Auch die Altarme, Feuchtwiesen und besonders
das Mosaik aus zahlreichen Kleinstgewdssern in
den Uberschwemmungsbereichen sind Lebens-
rdume fir viele seltene und gefdhrdete Tiere. Eine
typische Art der Hartholzaue ist der Springfrosch.
Besonders hervorzuheben sind zudem zahlreiche
Schnecken- und Muschelarten, welche an dem
Donauabschnitt ihre Hauptvorkommen in Bayern,
Deutschland, Europa oder sogar weltweit besitzen.
Beiden aktuellen Untersuchungen wurden 140
Mollusken-Taxa gefunden, 79 davon stehen auf
der Roten Liste der in Bayern gefédhrdeten Arten.

Im Gebiet wurden au3erdem 45 Libellenarten
angetroffen. Weiterhin konnten in der laufenden
EU-Studie insgesamt 168 Laufkédferarten, davon
14 Rote-Liste-Arten, nachgewiesen werden.

Natiirlich kommen noch weitere seltene Tiere
und Pflanzenarten im Gebiet vor, jedoch werden
hier nur die fiir die Donau und ihre Auen typi-
schen vorgestellt.

.
-

Zu erwdhnen sind noch die Deiche, welche einen
kiinstlichen, trockenen Sonderstandort darstellen.
In der Flussaue entstanden frither durch angespitiltes
Gerollmaterial ebenfalls trockene Sonderstandorte,
die sogenannten Brennen. Heute bieten die Deiche
einen Ersatzlebensraum fiir trockenliebende
Pflanzenarten und Schmetterlinge aber auch
Reptilien wie die Zauneidechse. Von 49 nachge-
wiesenen Tagfaltern sind die beiden Wiesenknopf-
Ameisenblaulinge europarechtlich geschiitzt.
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Der auBBerordentlichen 6kologischen Bedeutung
der Donau zwischen Straubing und Vilshofen mit
ihren Altwassersystemen und Auen sowie dem
besonderen Bereich um die Isarmiindung ist mit
der Ausweisung als Natura 2000-Gebiet Rech-
nung getragen®.

Die Ausbauplanungen fiir die Donau werden sich
bei dieser herausragenden Bedeutung fiir die
Artenvielfalt nicht nur an den Bediirfnissen der
Schifffahrt orientieren, sondern beriicksichtigen
auch die Notwendigkeiten des Naturschutzes

auf ,Augenhohe”. In welchem MaBe die aufge-
zahlten geschiitzten Arten tatsdchlich bei der
jeweiligen Ausbauvariante betroffen und welche
Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen erforderlich
sind, werden die Untersuchungen der EU-Studie
zeigen. Deshalb gehoren die Untersuchungen
zur Okologie zu den groBen Schwerpunkten der
laufenden EU-Studie — und die Ergebnisse zu den
wichtigen Entscheidungsgrundlagen bei der
Festlegung der Ausbauvariante.

5Natura 2000-Gebiete sind besondere Schutzgebiete der
Europdischen Union und umfassen Schutzgebiete nach der
Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie und der Vogelschutzrichtlinie.
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Die Donau - Hochwasserschutz
far besiedelte Flachen

Das vorhandene Hochwasserschutzsystem an der
Donau wurde in den Jahren 1927 bis 1957 errich-
tet. Damals war das Ziel, Besiedlungen zu schiitzen
und zusdtzliche landwirtschaftliche Fldchen zu
gewinnen. Darum wurden die Deichlinien so nahe
wie moglich an der Donau gezogen.

Nach heutigen hydrologischen Daten bieten diese
Deiche Schutz gegen ein Hochwasserereignis, wie
es etwa alle 20 bis 30 Jahre eintritt. Dieser Schutz-
grad entspricht nicht den aktuellen Anforderun-
gen. Auch der bauliche Zustand der Deiche ent-
spricht oftmals nicht den Regeln der Technik; bei
hohen Wasserstdnden ist sogar die Standsicher-
heit der Deiche geféhrdet. Mit der Umsetzung des
Landesentwicklungsprogramms Bayern sollen
Siedlungsbereiche und bedeutende Infrastruktur-
einrichtungen gegen ein 100-jdhrliches Hoch-
wasser geschiitzt werden.

In den Bereichen zwischen Donau und Deichen,
den sogenannten Deichvorldndern, hat sich zudem
in den letzten Jahrzehnten ein Bewuchs entwickelt,
der in Teilbereichen die Abflussleistung und damit
die urspriinglich vorhandene Deichsicherheit
vermindert. Beispiele fiir diesen Bewuchs sind
Nutzungsdnderungen auf den landwirtschaft-
lichen Nutzfldchen, wie der steigende Anbau von
Mais, und die schnell wachsenden Pappelwdlder
an den Ufern und im Deichvorland. Diese zuséatz-
lichen Abflussbarrieren haben bei Hochwasserer-
eignissen zu unerwartet kritischen Wasserstanden

gefuhrt. Durch wasserspiegelabsenkende MaB-
nahmen wie zum Beispiel Geholzeingriffe und
Maisanbauverbot (sogenanntes Vorlandmanage-
ment) konnte in den letzten Jahren der Abflussquer-
schnitt zwar verbessert, aber das urspriingliche
Abflusspotenzial der Vorldnder nicht vollstandig
wiederhergestellt werden. Darum sind weitere
MafBnahmen im Vorland erforderlich.

Das Hochwasserschutzkonzept der Donau sowie
das Vorlandmanagement sind in vielerlei Weise
verkniipft mit den geplanten AusbaumafBnahmen
zur Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen.
Daher sind beide MaBnahmen auch integraler
Bestandteil der Planungen fiir den Donauausbau.
Vom Ausbau unabhéngige Hochwasserschutz-
mafBnahmen wurden und werden als vorgezogene
MaBnahmen realisiert, um moglichst friith einen
verbesserten Hochwasserschutz herzustellen.
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Im Schutz der Donaudeiche und auch zum Teil
in den Donauvorldndern hat sich in dem rund
70 Kilometer langen Abschnitt der Uferregion
eine Kulturlandschaft entwickelt, die durch
intensive Landwirtschaft, Besiedelung und
Industrieansiedlungen gepréagt ist.
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Variantenunabhdngige
Untersuchungen zum Donauausbau

Ende 2009 haben der Bund und Bayern , Varian-
tenunabhéngige Untersuchungen zum Ausbau
der Donau zwischen Straubing und Vilshofen®
begonnen. Die Ergebnisse sollen bis Ende 2012
vorliegen. Als bevorzugtes Projekt der transeuro-
pdischen Netze (TEN) werden die Untersuchun-
gen zu 50 Prozent von der Europdischen Union

gefordert.

GemaéB des Main-Donau-Vertrags von 1921 und
den ergdnzenden Vertrdgen von 1966 und 1976
muss die Entscheidung fiir eine Ausbauvariante
im Einvernehmen zwischen Bund und Bayern
erfolgen. Zur Vorbereitung einer politischen Ent-
scheidung wurden von Bund und Bayern Ende
der 90er-Jahre sogenannte ,,Vertiefte Untersuch-
ungen® durchgefiihrt. Dabei wurden fiinf ver-
schiedene Ausbauvarianten - mit jeweils unter-
schiedlichem Nutzen fur die Schifffahrt - detail-
liert untersucht.

Bund und Bayern konnten sich aber nicht auf
einen Donauausbau einigen. Im Jahr 2002 und
auch ein Jahr spéter bei der Verabschiedung
des Bundesverkehrswegeplans 2003 stimmte
der damalige Deutsche Bundestag mehrheit-
lich fiir einen Ausbau mit rein flussregelnden
MaBnahmen (Variante A). Bei diesem Bundes-
tagsbeschluss handelt es sich um einen schlich-
ten Parlamentsbeschluss, der rechtlich nicht
bindend ist. Im Jahr 2003 leitete die Regierung
von Niederbayern fiir drei der fiinf Varianten
ein Raumordnungsverfahren ein: rein flussre-

gelnder Ausbau (Ausbauvariante A), ein fluss-
regelnder Ausbau mit einem Stauwehr bei
Aicha (Variante Cund C 2,80) sowie ein Ausbau
mit drei Staustufen und flussregelnden MaB-
nahmen (Variante D2). Das Ergebnis liegt als
landesplanerische Beurteilung seit 2006 vor.
Danach entspricht nur die Ausbauvariante C
und C 2,80 unter Einhaltung bestimmter Ma@-
gaben den Erfordernissen der Raumordnung.

Weil Bund und Bayern auch auf dieser Grund-
lage keine Einigung tiber eine Ausbauvariante
erzielen konnten, haben sich beide Vertrags-
partner auf variantenunabhéngige Untersuch-
ungen verstandigt: Die zwei noch zur Diskussion
stehenden Varianten A und C 2,80 werden ergeb-
nisoffen untersucht, bewertet und mit dem
Ist-Zustand verglichen.
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Ziel der Untersuchungen

Ziel der Studie ist es, eine sichere Basis fiir eine
politische Entscheidung zum Ausbau der Donau
zu schaffen. Dazu missen die Auswirkungen
der verschiedenen Ausbauvarianten - sowohl
auf die Schifffahrt als auch auf die Umwelt -
prognostiziert und beurteilt werden. Um die
Eingriffsintensitat der beiden Ausbauvarianten
beurteilen zu kénnen, dient der jetzige Zustand
der Umwelt im Planungsraum als Vergleichsbasis.
Hierfiir ist eine sorgféltige Bestandserhebung

notwendig. Die Planungstiefe der Erhebungen
und Untersuchungen sowie die Ausarbeitung
der Planungsunterlagen erfolgtin einem Detail-
lierungsgrad, der nach einer politischen Ent-
scheidung ein Verwaltungsverfahren (Planfest-
stellungsverfahren) ohne wesentlichen zusatz-
lichen Planungs- und Zeitaufwand erlaubt.
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Untersuchungsbereiche

Der Umfang der Studie ist in einem Arbeits- und
Untersuchungsprogramm beschrieben, das in
14 Aktivitdten gegliedert ist:

* Beweissicherung (Grundwasser etc.)

* Aktualisierung und Ergédnzung der
Datengrundlagen

e Flussmorphologische Untersuchungen

* Grundwassermodellierung

* Hydraulische Abflussrechnung und Nachweise

* Technische Planung Schifffahrtsstra3e

* Technische Planung ausbaubedingter
Hochwasserschutz

* Vertraglichkeitsstudie Natura 2000-Gebiete

* Gutachten zur speziellen artenschutzrecht-
lichen Priifung (saP)

* Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

* Landschaftspflegerische Begleitplanung

* Bericht zur Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)

¢ Fertigstellung Studie

* Begleitende Aktivitédten
(Verkehrsprognose etc.)

Als Basis fur die Untersuchungen werden zu-
ndchst die bestehenden Verhéltnisse beobach-
tet und dokumentiert. Zu diesen sogenannten
Beweissicherungen gehodren unter anderem
die Beobachtung und Auswertung der vorhan-
denen Grundwasserstdnde sowie die Erhebung
von Bau- und Bodendenkmaélern, landwirtschaft-
lichen Kulturen und der kleinklimatischen Ver-
héltnisse. Dariiber hinaus ist — als Grundlage
fiir eine groBere Planungstiefe — eine Uberar-
beitung der vorhandenen Daten, wie zum Bei-
spiel durch ergdnzende Geldndevermessungen
und Baugrunduntersuchungen, erforderlich.

Okologische Bestandsaufnahme

Zentrale Bedeutung hat eine neuerliche Erhebung
der 6kologischen Datengrundlagen, denn die
aus dem Raumordnungsverfahren vorliegen-
den Daten sind nicht mehr verfahrensfest, das
heiBt: Sie erfiillen die Aktualitdtsanspriiche fiir
ein Planfeststellungsverfahren nicht mehr. Zur
Erhebung dieser 6kologischen Daten wird der
Bestand von Flora und Fauna auf einer Flache
vonrund 185 Quadratkilometern kartiert.

Hintergrund dieser MaBnahme sind die natur-
und umweltschutzrechtlichen EU-Vorgaben
(Fauna- Flora- Habitat-Richtlinie (FFH), Vogel-
schutzrichtlinie, Wasserrahmenrichtlinie), die in
nationale Umweltschutzvorschriften umgesetzt
worden sind. Die zu erfassenden Artengruppen
sowie Umfang und Methodik der Erhebungen
wurden in gemeinsamer Abstimmung zwischen
den Fachbehorden festgelegt. Die Ergebnisse
dieser Erfassung dienen der Bewertung des 6ko-
logischen Ist-Zustandes und bilden die Basis fur
alle weiteren Planungen und die umweltplane-
rischen Gutachten.

Technische Planungen

Wesentliche Grundlage der technischen Planun-
gen sind flussmorphologische Untersuchungen,
Grundwasserberechnungen sowie hydraulische
Berechnungen. Dabei ist eine Frage, mit welchen
MaBnahmen und in welchem Umfang eine
Verbesserung der Schifffahrtsverhéltnisse mit
flussbaulichen Mitteln erreicht werden kann,
zum Beispiel durch Regelungsbauwerke wie
Buhnen oder Parallelwerke. Die zweite Frage:
Mit welchen SicherungsmafBnahmen kann die

[ ] Modelirand

GW-Messstellen
Oberflachenmessstellen

o

erosionsgefahrdete Flusssohle nachhaltig stabi-
lisiert werden? In diesem Zusammenhang wird
ein Konzept fiir UnterhaltsmaBBnahmen entwickelt,
zum Beispiel fiir so genannte Geschiebezugaben
und Unterhaltungsbaggerungen.

Ein wichtiger Bestandteil der Planungen ist die
Berechnung der Grundwasserverhaltnisse. Hier
geht esum die Frage, welche Auswirkungen
die jeweiligen Ausbauvarianten auf die 6rtliche
Grundwassersituation haben. Dazu werden die
natiirlichen Grundwasserstdnde in einem groB-
raumigen Grundwassermodell fiir unterschied-
liche Wasserstdande der Donau abgebildet. Die
Bodenwasserdynamik in den sensiblen Auenge-
bieten wird mit zeitabhédngigen (instationdren)
Modellen gesondert betrachtet. Dieses Verfah-
ren entspricht dem heutigen Stand der Wissen-
schaft und wird erstmals in Deutschland bei
einem GroBprojekt zum Einsatz gebracht.
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Die hydraulischen Berechnungen, das hei3tim
Wesentlichen die Berechnung von Wasserstan-
den und FlieBgeschwindigkeiten fiir verschiedene
Abflussszenarien, umfassen schiffahrtstechnisch
und 6kologisch relevante Wasserstande sowie
verschiedene Hochwasserstédnde. Diese Berech-
nungen werden auch fur die umweltfachlichen
Beurteilungen bendtigt.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Modellrech-
nungen erfolgt die konkrete technische Planung
der einzelnen BaumaBnahmen. Fiir die Schiff-
fahrtsstraBBe sind dies insbesondere die Maf3nah-
men zur Flussregelung und zur Sicherung der
Flusssohle im Bereich der Fahrrinne und in den
Uferbereichen. Die Untersuchungen fiir die Vari-
ante C 2,80 beinhalten zudem die Planungen
eines Stauwehrs bei Aicha, der Schleusenanlage
einschlieBlich Schleusenkanal an der Mihlhamer
Schleife sowie des vorgesehenen Umgehungs-
gewdssersystems zwischen Isarmiindung und
Mihlhamer Schleife.
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Parallel zu den Planungsarbeiten fiir die Schiff-
fahrtsstraBe wird fiir den betroffenen Donauab-
schnitt ein Hochwasserschutzkonzept erarbeitet,
das auch eventuell ausbaubedingte Abflussver-
schlechterungen bei einem Hochwasser bertick-
sichtigt. Ziel ist der Schutz von Siedlungsbereichen
und bedeutenden Infrastruktureinrichtungen
gegen ein 100-jahrliches Hochwasser. Es ist nach-
zuweisen, dass die Ausbauplanungen nicht zu
einer Verschlechterung der Hochwassersituation
der Unterlieger fithren.

Umweltplanung

Hand in Hand mit der technischen Planung erfolgt
die Umweltplanung. Sie umfasst mehrere Gut-
achten. Im Rahmen einer Umweltvertraglich-
keitsstudie werden alle mit den AusbaumafBnah-
men einhergehenden direkten und indirekten
Wirkungen auf die Schutzgiiter analysiert und
bewertet. Zu den Schutzgiitern gehéren Boden,
Wasser, Klima und Luft, Arten und Lebensrédu-
me, Landschaft und Landschaftsbild, Mensch
sowie Kultur- und Sachgtiter. Parallel zu dieser
Studie werden eine Vertraglichkeitsstudie fiir
Natura 2000-Gebiete, ein Gutachten zum spe-
ziellen Artenschutz sowie eine Beurteilung zur
Ubereinstimmung mit der Wasserrahmenricht-
linie durchgefiihrt.

Einhergehend mit den Planungen wird ein Land-
schaftspflegerischer Begleitplan (LBP) mit einer
Konfliktanalyse erstellt. Darin wird untersucht,
ob die Eingriffe in den Naturhaushalt und das
Landschaftsbild vermeidbar sind oder minimiert
werden konnen und welche Maf3nahmen zum
Ausgleich von 6kologischen Beeintréchtigungen
moglich sind. Fur beide Varianten wird ein Kom-
pensationskonzept erarbeitet. Diese Erkenntnis-
se flieBen in die weiteren Planungen ein.

Verkehrsprognose und
Wirtschaftlichkeitsberechnung

In der EU-Studie wird fiir den Donauabschnitt
zwischen Straubing und Vilshofen fiir die Ver-
kehrstrager WasserstraBBe, Schiene und Stra3e
eine Verkehrsprognose mit darauf aufbauen-
der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung fiir das
Prognosejahr 2025 erstellt. Die Ergebnisse der
Prognose sind ein wichtiger Bestandteil fuir die
politische Entscheidungsfindung.

Projektorganisation der EU-Studie

Die Durchfiihrung der EU-Studie basiert auf einer
dreigliedrigen Organisationsstruktur. Sie vereint
die Erfahrung und Kompetenz verschiedener Auf-
gaben- und Fachgebiete und soll die Objektivitat
und Transparenz der Untersuchungen sicherstel-
len. Die Lenkungsgruppe, die aus den zusténdi-
gen Ministerien von Bund und Bayern gebildet
wird, steuert die Durchfithrung der EU-Studie
und hat die alleinige Entscheidungsbefugnis und
Gesamtverantwortung.

Projektorganisation der EU-Studie

Arbeitsebene

Abwicklung von
Arbeitsprogrammen; Beauftragung

» Wasser- und Schifffahrtsdirektion

» Bundesanstalt fiir Wasserbau

» Bundesanstalt fiir Gewédsserkunde
» Bundesamt fiir Naturschutz

» Umweltbundesamt

Die Durchfiihrung des Arbeitsprogramimns erfolgt
auf der Arbeitsebene, die von der Wasser-und
Schifffahrtsdirektion Sitid koordiniert wird. Auf-
gabe der Gruppe ist es, das Arbeits- und Untersu-
chungsprogramm der EU-Studie durchzufiihren,
Sachstandsberichte und Entscheidungsvorlagen
fur die Lenkungsgruppe zu erstellen und deren
Entscheidungen umzusetzen. Ein GrofBteil der
technischen Planungsarbeiten sowie die Projekt-
steuerung werden von der RMD Wasserstra3en
GmbH durchgefiihrt. Diese unterliegt dabei dem
Aufsichts- und Weisungsrecht der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Siid. Einen weiteren gro3en
Anteil an den Untersuchungen haben die Bundes-
anstalt fiir Wasserbau sowie die Bundesanstalt fur
Gewdsserkunde Ubernommen. Dartiiber hinaus
wurden Ingenieur- und Planungsbiiros oder Ins-
titute mit Spezialuntersuchungen beauftragt, ins-
besondere fiir die personalintensive Umweltpla-
nung. Sdmtliche Vergaben fanden entsprechend
der EU-weiten und nationalen Vergabevorschrif-
ten statt. Um eine moglichst gro3e Transparenz zu

Lenkungsgruppe

Alleinige Entscheidungs-
befugnis und Gesamt-
von Untersuchungen verantwortung

P Bayerisches Staatsminis- Vorschlidge

» Bayerisches Landesamt fiir Umwelt Betichte terium ftir Wirtschaft,
Infrastruktur, Verkehr
» RMD Wasserstraen GmbH und Technologie

» Wasser- und Schifffahrtsamt
Regensburg terium ﬁir.Umwelt und
» Regierung von Niederbayern Gesundheit
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gewdhrleisten und Betroffene sowie unterschied-
liche Interessensvertreter von vornherein in den
Planungsprozess einzubeziehen, werden die
Untersuchungen von einer Monitoring-Gruppe
begleitet. Diese setzt sich zusamnmen aus Vertre-
tern von verschiedenen Interessengruppen und
wird von einem neutralen Moderator geleitet. Die
Monitoring-Gruppe wird tiber sdmtliche Unter-
suchungsabldufe und Ergebnisse laufend und
umfassend informiert. Aufgabe der Gruppe ist
es, die Untersuchungen kritisch zu begleiten und
Empfehlungen und Anregungen einzubringen.

Monitoring-Gruppe

Begleitung der Untersuchungen;
Informations- und Vorschlagsrecht Giber
Arbeitsprogramm und Arbeitsschritte

» Bundesministerium » Prof. Dr. Koch
Sid (Leitung) fur Verkehr, Bau und .
Entscheidungen  Stadtentwicklung Informationen

» Bundesministerium fir
Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit

(unabhéngiger Moderator)
» Bund Naturschutz Bayerne. V.

» Landesbund fiir Vogelschutz
inBayerne.V.

» Landesfischereiverband
Bayerne. V.

» Biirgerforum Umwelt e. V. Vilshofen
» Vereinigung der Bayerischen

P Bayerisches Staatsminis- Wirtschafte. V.

» Bundesverband der deutschen
Binnenschifffahrte. V.

» IHK Niederbayern
» Bayerisches Hafenforum

Kosten und Zeitraum
der Untersuchungen

Die Gesamtkosten fiir die umfassenden Unter-
suchungen betragen circa 33 Millionen Euro.
Die Hélfte davon tibernimmt die Européaische
Union, die andere Hélfte wird von Bund und
dem Land Bayern getragen. Mit den Untersu-
chungen wurde im Oktober 2009 begonnen.
Ende 2012 sollen die Ergebnisse als Grundlage
fiir eine politische Entscheidung vorliegen.
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Mogliche Verkehrsentwicklung ohne Ausbau -

optimierter Ist-Zustand

Wie wiirde sich der Verkehr ohne Ausbaumas-
nahmen bis zum Prognosejahr 2025 entwickeln,
wenn man nur nautische Verbesserungen wie
ortliche bauliche MaBnahmen an Buhnen, Kolk-
verbau sowie die Optimierung der Unterhaltungs-
baggerungen, eine Modernisierung der Flotte
und logistische Weiterentwicklungen bertck-
sichtigen wiirde? Mit diesem Szenario sind die
fir 2025 prognostizierten Verkehrsentwicklungen
der Ausbauvarianten zu vergleichen und die
Steigerungen zu bewerten.

Die Beschaffenheit der Fahrrinne zwischen Strau-
bing und Vilshofen wiirde wie im Ist-Zustand
bestehen bleiben, mit einer Fahrrinnentiefe von
2,0 Metern unter Niedrigwasser und einer Fahr-
rinnenbreite von im Mittel 70 Metern, an der Isar-
miindung von circa 40 Metern. Die vorhandenen
Engstellen, an denen sich die Schiffe nicht be-
gegnen konnen, blieben bestehen. Die mogliche
Durchgangsfrequenz wére vergleichbar mit der
heutigen und liegt bei einem Schiff pro Stunde
und Richtung.

Fur die Unterhaltung der Fahrrinne miissten weiter-
hin jdhrlich rund 80.000 Kubikmeter tiberwiegend
Kies gebaggert werden. Solche Baggerungen wéren
aber auch bei den beiden Ausbauvarianten erfor-
derlich. Eine Entschérfung des Unfallschwerpunk-
tes am Ausgang der Miithlhamer Schleife wére allein
durch UnterhaltungsmaBnahmen nicht méglich.
Deshalb wird im Rahmen der EU-Studie untersucht,
ob lokale bauliche MaBnahmen notwendig und
geeignet sind, um die Sicherheit des Schiffsver-
kehrs zu gewéhrleisten, und welche Auswirkungen
gegebenenfalls damit verbunden sind.

Die mogliche Abladetiefe der Schiffe wéare im Ab-
schnitt zwischen Straubing und Vilshofen auch
kiinftig von der Ladung bedingten Auslastung
insbesondere vom Wasserdargebot abhéngig, das
weiterhin starken Schwankungen unterliegen
wirde. Die Abladetiefe wiirde bei Niedrigwasser
1,60 Meter betragen. Eine Abladetiefe von 2,50
Metern wére an 165 Tagen im Jahr (45 Prozent
der Kalendertage) moglich.
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Die Leistungsfahigkeit der Donau zwischen Strau-
bing und Vilshofen im Ist-Zustand wiirde auch in
Zukunft durch die nutzbaren Fahrrinnentiefen
und durch die Fahrrinnenbreiten (Engstellen) be-
stimmt werden. Bei steigender Anzahl von Schif-
fen wiirden sich die Wartezeiten der Schiffe bei
Begegnungsvorgdngen erhohen. Die Leistungs-
fahigkeit der Schleusen oberhalb und unterhalb
der Strecke ware dabei kein limitierender Faktor
fiir die Verkehrsentwicklung.

Eine Verbesserung durch telematische, logistische
oder sonstige MaBnahmen wird untersucht. Tele-
matik ist die Kombination von Computer und Ein-
richtungen der Telekommunikation. Damit soll
die vorhandene Verkehrsinfrastruktur effizienter
genutzt werden. Eine gré3ere Abladetiefe kann
dadurch nicht bewirkt werden, gegebenenfalls
sinkt die Zahl der Unfélle.

Auch wird untersucht, wie Logistikkonzepte
(kombinierte Verkehre) dazu beitragen kénnen,
die Giter bei zeitlich auftretenden Behinderungen
leichter auf andere Verkehrstréager (zum Beispiel
Bahn)umzuladen.
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Donau zwischen Straubing und Vilshofen Legende
Im Ist-Zustand und mit geplanten
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Die Ausbauvarianten im Vergleich

Die in diesem Kapitel beschriebenen Planungen
sind Gegenstand der derzeit laufenden Unter-
suchungen im Rahmen der EU-Studie, deren
abschlieBende Ergebnisse derzeit noch nicht
vorliegen. Alle Beschreibungen von Planungsde-
tails, konkrete Zahlenangaben und Angaben zu
den Auswirkungen der MaBnahmen sind daher
vorldufige Angaben (zum Beispiel Ergebnisse der
Untersuchungen zum Raumordnungsverfah-
ren), die sich im weiteren Untersuchungsverlauf
konkretisieren und gegebenenfalls noch &ndern
werden. Sie sind fiir einen Uberblick der geplan-
ten MaBnahmen und zur Veranschaulichung von
GroBenordnungen jedoch gut geeignet.
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Geplante bauliche MalBnahmen
zur Verbesserung der Schifffahrtsverhaltnisse

Die Variante A (weiter optimierter Ist-Zu-
stand) sieht einen Ausbau der Wasserstra3e
mit flussregelnden MaBnahmen auf nahezu
der gesamten Strecke vor.

Flussregelnde MaBnahmen (70 Kilometer)
Geplant sind Erneuerungen und Verlange-
rungen der bereits bestehenden sowie der
Einbau von neuen Regelungsbauwerken V¥

Bei Variante C 2,80 (flussregelnde Manahmen
mit einem Stauwehr, Schleuse und Schleusen-
kanal bei Aicha) wird der fir die Schifffahrt
besonders kritische Bereich zwischen der Isar-
miindung und Winzer durch eine Wasserspiegel-
stiitzung entscharft. Dazu dient ein Stauwehr
bei Aicha. Die tibrigen Streckenabschnitte
zwischen Straubing und der Isarmindung
sowie unterhalb der Mihlhamer Schleife bis
Vilshofen werden wie bei Variante A mit fluss-
regelnden MaBnahmen sowie Baggerungen
auf der Flusssohle ausgebaut.

Flussregelnde MaBnahmen (54 Kilometer)
Die flussregelnden Mafnahmen in den tibri-
gen Streckenteilen bestehen wie bei Variante
A aus einer Anpassung bzw. Ergdnzung V
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(Buhnen und Parallelwerke). Durch die seit-
liche Verengung des Abflussquerschnitts
kann die Wassertiefe in der Fahrrinne erhoht
werden. Dariiber hinaus wird die Fahrrinnen-
tiefe durch Flussbaggerungen vergrof3ert.

Die umfangreichsten Regelungsmas-
nahmen sind in der Teilstrecke mit dem
starksten Gefélle zwischen der Isarmiindung
und Winzer erforderlich. Im Miindungsbe-
reich der Isar ist die Errichtung eines 700
Meter langen Parallelwerks vorgesehen. Es
soll langfristig die wasserstandstiitzende
Wirkung tibernehmen. Diese wird bislang
durch einen Schiittkegel gewdhrleistet, des-
sen GrofBe von der Geschiebewirtschaftung
der Isar durch die bayerischen Wasserwirt-
schaftsbehérden abhingt. Unter Umstédnden
baut sich der Schiittkegel kiinftig aufgrund
unzureichender Geschiebezufuhr aus der Isar
ab. Gleichzeitig soll durch das Parallelwerk
eine Verlegung der Fahrrinne durch Geschie-
be (Kies und Sand) aus der Isar verhindert
werden. Natiirliche Ubertiefen und durch
Erosionsvorgénge entstandene Kolke (Vertie-
fungen im Flussbett) werden teilweise verfullt
und mit Wasserbausteinen gesichert.

Insgesamt werden fiir die flussregeln-
den MafBnahmen schatzungsweise 600.000
Kubikmeter Wasserbausteine eingebaut. Das
aus den Baggerungen der Flusssohle gewon-
nene Kiesmaterial soll fiir die flussregelnden
AusbaumaBnahmen komplett wieder ver-
wendet werden.

UnterhaltungsmafBBnahmen

Zur Aufrechterhaltung der Fahrrinnenabmes-
sungen sowie zur nachhaltigen Stabilisierung
der Flusssohle sind auch nach Fertigstellung
der Ausbauten laufend Unterhaltsmafnahmen
(Unterhaltungsbaggerungen und Geschiebe-
zugaben) auf der gesamten Strecke erforderlich.

von Regelungsbauwerken (Buhnen und Paral-
lelwerke) sowie aus Flussbaggerungen.

Die Errichtung eines Parallelwerks an
der Isarmindung ist wegen der Stauwirkung
des Stauwehrs nicht geplant.

Natiirliche Ubertiefen und durch
Erosionsvorgédnge entstandene Kolke (Vertie-
fungen im Flussbett) werden teilweise verfiillt
und mit Wasserbausteinen gesichert. Fiir die
flussregelnden MaBnahmen werden schét-
zungsweise 250.000 Kubikmeter Wasserbau-
steine eingebaut. Das aus den Baggerungen
der Flusssohle gewonnene Kiesmaterial soll
fiir die flussbaulichen AusbaumafBnahmen
sowie fuir die DeichbaumafBnahmen komplett
wieder verwendet werden.

UnterhaltungsmaBBnahmen
Zur Aufrechterhaltung der Fahrrinnenabmes-
sungen sowie zur nachhaltigen Stabilisierung
der Flusssohle sind auch nach Fertigstellung
der Ausbauten laufend UnterhaltsmaBBnahmen
(Unterhaltungsbaggerungen und Geschiebe-
zugaben) auf der gesamten Strecke erforderlich.
Geschiebezugaben im staugestiitzten
Abschnitt sind bei Variante C 2,80 in geringe-
rem Umfang erforderlich als bei Variante A.
Unterhaltungsbaggerungen fallen im Abschnitt
zwischen Isarmindung und Winzer nicht
mehr an.

Stauwehr bei Aicha

Ein Stauwehr wird bei Variante A nicht be-
notigt. Die heutige Gewédsserdynamik bleibt
weitestgehend erhalten.

Umgehungsgewadssersystem Isarmiindung
Ein Umgehungsgewadssersystem ist bei
Variante A nicht vorgesehen, da dieser
Donauabschnitt 6kologisch durchgéngig
bleibt. Okologische KompensationsmaBnah-
men sind Gegenstand der Untersuchungen.

Schiffsschleuse Mithlhamer Schleife

Eine Schiffsschleuse wird bei Variante A
nichtbenétigt und damit verbundene
Eingriffe in Natur und Landschaft entfallen.

Engstellen

Die vorhandene Fahrrinnenbreite von durch-
schnittlich 70 Metern bleibt unverédndert,
ebenso die geringste Breite von 40 Metern an
der Isarmindung. ¥
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Stauwehr bei Aicha

Das vorgesehene Stauwehr bei Aicha bewirkt
eine Wasserspiegelstiitzung bei niedrigen
und mittleren Abflussverhéltnissen. Die Fall-
hohe betragt 1,70 Meter bei Mittelwasser bzw.
2,80 Meter bei Niedrigwasser und ist damit

so niedrig, dass die Donau in ihrem heutigen
Flussbett bleibt.

Das Stauwehr ist auch bei Niedrigwas-
ser standig tiberstromt. Die Stiitzwirkung
reicht bei Mittelwasser von dem Stauwehr
bis zur Isarmiindung, bei Niedrigwasser
bis kurz unterhalb von Mariaposching. Bei
groBeren Abfliissen — ab einem Wasserstand
von 70 Zentimetern unter dem einjahrlichen
Hochwasser - ist keine Stiitzwirkung mehr
vorhanden. Bei Niedrigwasser sind die FlieB3-
geschwindigkeiten vergleichbar mit den jetzt
vorhandenen Geschwindigkeiten oberhalb
der Isarmiindung, das heif3t es entsteht kein
stehendes Gewaésser.

Umgehungsgewassersystem Isarmiindung
Von der Isarmiindung bis unterhalb des
Stauwehrs wird auf der rechten Donauseite
ein groBraumiges Umgehungsgewasser-
system geschaffen, welches die 6kologische
Durchgangigkeit erhalten und zum Teil als
okologische KompensationsmaBBnahme fiir
die Stauerrichtung dienen soll.

Schiffsschleuse Mithlhamer Schleife

Die fiir die Schifffahrt erforderliche Schleuse
wird in einem Durchstich der Miihlhamer Schlei-
fe errichtet. Die Gesamtldnge dieses Schleusen-
kanals betrdgtrund 2,3 Kilometer. Die Miihlha-
mer Schleife wird dadurch schifffahrtsfrei.

Circa 98 Prozent des Donauabflusses
laufen tiber das stdndig tiberstrémte Stauwehr
und durch die Miihlhamer Schleife. Rund zwei
Prozent der Wassermenge werden fiir die
Schleusungsvorgange im Durchstich benétigt.
Ein Wasserkraftwerk ist nicht geplant.

Engstellen

Die vorhandene Fahrrinnenbreite von durch-
schnittlich 70 Metern bleibt oberhalb der Isar-
mundung und unterhalb des Schleusenkanals
unverdndert. I staugestitzten Bereich ¥
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Die vorhandenen Engstellen fiir die
Schifffahrt werden bei Variante A nicht besei-
tigt. Der Begegnungsverkehr bleibt wie im
Ist-Zustand weiterhin stark eingeschrankt;
die mogliche Durchgangsfrequenzliegt bei
einem Schiff pro Stunde und Richtung. Ob die
vorhandenen Engstellen so entscharft werden
konnen, dass die Zahl der Unfélle sinkt, wird
untersucht.

Abladetiefe

Die mogliche Abladetiefe wird bei Niedrig-
wasser um 20 Zentimetern von derzeit 1,60
Meter auf 1,80 Meter erhoht. Eine Abladetiefe
von 2,50 Metern kann kiinftig an 185 Tagen
im Jahr erreicht werden (statt an bisher 165
Tagen), das entspricht einer Steigerung um
12 Prozent.

Der Ausbaustandard nach Variante A mit
einer garantierten Abladetiefe von 1,80 Metern
entspricht nicht den Zielvorgaben der Europa-
ischen Union, welche eine ganzjahrige Ablade-
tiefe von mindestens 2,50 Metern empfiehlt.

vom Stauwehr bis zur Isarmiindung ist eine
Mindestbreite der Fahrrinne von 80 Metern
garantiert, in der Begegnungsverkehr mog-
lich ist. An der Engstelle Isarmindung wird
die Fahrrinne von 40 auf 60 Meter verbreitert.

Mit dem geplanten Ausbau werden
die bestehenden Probleme an der Engstel-
le entscharft, da die nautisch schwierigste
Strecke zwischen der Isarmiindung und dem
Ende der Miithlhamer Schleife kiinftig im
Wirkungsbereich des Stauwehrs liegt und
mit dem Schleusenkanal umgangen wird. Im
ubrigen Bereich besteht der problematische
Engpass auch bei Variante C 2,80 weiter.

Der unfalltrachtige Bereich zwischen
der Isarmiindung und Winzer wird bei Variante
C 2,80 entschérft. Der besonders kritische Be-
reich der Miithlhamer Schleife wird komplett
schifffahrtsfrei.

Abladetiefe
Die mogliche Abladetiefe wird bei Niedrigwas-
ser um 70 Zentimetern von derzeit 1,60 Meter
auf 2,30 Metern erhoht (Niedrigwasser gibt
den Wasserstand an, dessen zugehoriger Ab-
fluss an 94 Prozent der Tage im Jahr einer 30-
jahrlichen Jahresreihe erreicht bzw. tiberschritten
wird). Eine Abladetiefe von 2,50 Metern kann
kiinftig an 290 Tagen im Jahr erreicht werden
(stattan bisher 165 Tagen), das entspricht einer
Steigerung um 76 Prozent.

Der Ausbaustandard nach Variante
C 2,80 mit einer garantierten Abladetiefe
von 2,30 Meter entspricht anndhernd den
Zielvorgaben der Europédischen Union’,
welche eine ganzjdhrige Abladetiefe von
2,50 Metern empfiehlt.

Variante A

Zukunftige Leistungsfahigkeit beider Varianten

Im Rahmen der laufenden Verkehrsprognose
wird die kiinftige Verkehrssteigerung im
Donaukorridor ermittelt. Gleichzeitig wird
die Leistungsfahigkeit der beiden Varianten
berechnet, also wie viel Schiffe und Gutermen-
gen maximal pro Jahr die Strecke zwischen
Straubing und Vilshofen passieren koénnen,

" Variante C 2,80

ohne dass die Wartezeiten fiir die Schiffe
unwirtschaftlich lang werden. Die Leistungs-
fédhigkeit wird dann den moglichen Anteil der
Binnenschifffahrt am Verkehrsaufkommen
bestimmen. Die Untersuchungen sollen auch
zeigen, ob die jeweilige Variante die prognos-
tizierte Verkehrssteigerung aufnehmen kann.

7Quelle: Bericht der Hochrangigen Gruppe fiir das
Transeuropéische Netzwerk der EU im Jahr 2003
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Geplante bauliche MaBnahmen
zur Verbesserung des Hochwasserschutzes

Variante A

Das Hochwasserschutzsystem wird fiir einen
kiinftigen Schutz von Siedlungsbereichen und
bedeutenden Infrastruktureinrichtungen
gegen ein 100-jahrliches Hochwasser ausge-
baut. Dabei miissen ausreichend natiirliche

Elemente des Hochwasserschutzes

Das Hochwasserschutzkonzept besteht aus
folgenden Grundelementen:

B Erhoéhung der vorhandenen Deiche sowie
B Deichriickverlegungen, das hei3t Neubau

von Deichen in einer nach hinten verlegten
Deichlinie und Beseitigung der

” Variante C 2,80

Retentionsrdume erhalten bleiben oder neu
geschaffen werden, um die Hochwassersituation
fur die Unterlieger (flussabwérts gelegene
Gebiete) nicht zu verschérfen.

bestehenden Deiche. Die Flachen zwischen
Fluss und neuer Deichlinie werden zu regel-
maBig tiberschwemmten Vorlandflachen.

Sie vergréfern den Abflussquerschnitt, bilden
neuen Riickhalteraum fur kleinere und
mittlere Hochwasserereignisse und bieten
Potenzial fiir eine 6kologische Aufwertung.
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Variante A

B Neubau von Deichen auf einer nach hinten
verlegten Deichlinie, wobei die besteheden
Deiche belassen werden. Die Flachen zwi-
schen alter und neuer Deichlinie behalten
ihren bestehenden Schutzgrad, konnen bei-
spielsweise weiterhin fiir die Landwirtschaft
genutzt werden und stehen zugleich als
Retentionsraum fiir gréBere Hochwasser-
ereignisse zur Verfiigung.

Insgesamt sind DeichbaumaBnahmen
auf einer Gesamtldnge von rund 140 Kilo-
metern an beiden Uferseiten vorgesehen.
Hinzu kommen die entsprechend erforder-
lichen Anpassungen und Neuerrichtungen

" Variante C 2,80

der Binnenentwdasserungssysteme wie zum
Beispiel Entwésserungsgrdben und Schopf-
werke.

Zusétzlich sind weitere MaBnahmen
des sogenannten Vorlandmanagements
erforderlich, um das urspriingliche Abfluss-
potenzial der Vorlander wiederherzustellen.
Dieses hat sich in den letzten Jahrzehnten
durch Nutzungsdnderungen und zunehmen-
den Bewuchs erheblich reduziert. Hier kom-
men MaBnahmen in Frage wie zum Beispiel
hydraulisch wirksame Deichriickverlegungen,
Reduzierung des Bewuchses oder das Anlegen
von Vorlandrinnen.

Besonderheiten bei Variante A

Da die flussregelnden Ausbaumafnahmen
zusatzliche Abflussbarrieren bilden, ergibt
sich bei Variante A im Vergleich zum Ist-Zu-
stand eine rechnerische Erh6hung der Hoch-
wasserstdnde. Dies wird beispielsweise kompen-
siert durch hydraulisch wirksame Deichriick-
verlegungen oder sonstige entsprechende
MafBnahmen im Rahmen des Vorlandmana-
gements.

Besonderheiten bei Variante C 2,80
Aufgrund der Anordnung des Umgehungs-
gewdssersystems auf der rechten Donauseite
oder des Schleusenkanals auf der linken
Donauseite kommt es bei Variante C 2,80 zu
unterschiedlichen Verldufen der Deichlinien.
Die Abflussbarrieren durch die Regelungs-
bauwerke sind bei Variante C 2,80 geringer,
da weniger Regelungsbauwerke errichtet wer-
den.Zusammen mit der auch tieferen Fahrrinne
wirkt sich dies hinsichtlich des Hochwassers
gunstiger aus als die AusbaumaBnahmen bei
Variante A. Dies bedeutet, dass bei Variante
C 2,80 voraussichtlich weniger Manahmen
und geringere Eingriffe im Rahmen der soge-
nannten MaBnahmen fiir das Vorlandmana-
gement erforderlich sind als bei Variante A.
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Auswirkungen auf die Okologie

MaBnahmen im Fluss

Die wesentlichen Eingriffe in die Umwelt er-
folgen bei Variante A im aquatischen Bereich,
das hei3tin der Donau selbst. In den Flusslauf
eingegriffen wird durch den Bau von Rege-
lungsbauwerken sowie durch die Fahrrinnen-
anpassungen und Kolkverfiillungen. Hinzu
kommen in der Folge regelméBige Unterhal-
tungsbaggerungen auf der gesamten Fluss-
strecke.

MaBnahmen im Fluss
Die wesentlichen Eingriffe in die Umwelt
erfolgen bei Variante C 2,80 im aquatischen
Bereich, das hei3tin der Donau selbst. Im
Flusslauf eingegriffen wird durch den Bau von
Regelungsbauwerken, durch Baggerungen
auf der Flusssohle sowie Fahrrinnenanpassun-
gen und Kolkverfiillungen. Hinzu kommen
in der Folge regelméBige Unterhaltungs-
baggerungen auf der gesamten Flussstrecke
—ausgenommen der Bereich des Stauwehrs
bis Isarmiindung. Der Umfang der Regelungs-
maBnahmen und der Kolkverfiillungen ist bei
Variante C 2,80 geringer als bei Variante A.
Bei Variante C 2,80 sind dartber hinaus
okologische Auswirkungen zu berticksich-
tigen, die durch das Stauwehr und den ¥
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MaBnahmen an Land

An Land kommt es bei Variante A zu 6kologi-
schen Eingriffen, die im Wesentlichen aus
den MaBnahmen fiir den Hochwasserschutz
resultieren, zum Beispiel durch die Inan-
spruchnahme von Flichen und die Uberbau-
ung durch Deiche sowie durch die wasserspie-
gelabsenkenden MaBnahmen im Vorland,
wie z. B. Vorlandrinnen oder Bewuchsredu-
zierung.

Bewertung der Eingriffe

Die Bewertung der Eingriffe auf die Okologie
sowie die Planung méglicher AusgleichsmaB-
nahmen sind ein Schwerpunkt der laufenden
Untersuchungen im Rahmen der EU-Studie.
Ergebnisse liegen derzeit noch nichtvor.

Schleusenkanal verursacht werden. So

wird beispielsweise untersucht, in welchem
Umfang semiterrestrische und semiaqua-
tische Lebensrdume durch das Stauwehr
verloren gehen.

MafBnahmen an Land

Die Eingriffe an Land beruhen auf der Inan-
spruchnahme von Flachen fiir den Schleusen-
kanal. Sie betreffen im Wesentlichen Acker-
flachen mit geringer 6kologischer Wertigkeit.
Das geplante Umgehungsgewdssersystem
und eine Fischwanderhilfe am Stauwehr sol-
len die biologische Durchgédngigkeit sicher-
stellen. Zum anderen kdme es zu Eingriffen
fir die HochwasserschutzmaBBnahmen sowie
fiir die wasserspiegelabsenkenden Mafnah-
men im Vorland.

Bewertung der Eingriffe

Die Bewertung der Eingriffe auf die Okologie
sowie die Planung moglicher Ausgleichsma8-
nahmen sind ein Schwerpunkt der laufenden
Untersuchungen im Rahmen der EU-Studie.
Dabei wird ein besonderes Augenmerk auf
den staugestiitzten Bereich sowie die Frage der
Durchgéngigkeit gelegt. Ergebnisse liegen
derzeit noch nichtvor.
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Auswirkungen auf das Grundwasser

Grundwasserstande
Bei Variante A werden die Grundwasserstande
im Vergleich zum Ist-Zustand bereichsweise
geringfiigig sinken. Die Verdnderungen
betreffen vornehmlich die Vorlandbereiche
zwischen dem Donauufer und den Deichen
und lediglich Situationen bei niedrigen und
mittleren Wasserstdnden. Die gro3ten Ver-
anderungen treten dabei direkt am Donau-
ufer auf und werden in der Regel bis zur Deich-
linie abgebaut. Auf der Landseite der Dei-
che istkeine Verdnderung der bestehenden
Grundwassersituation durch die Ausbaumaf-
nahmen zu erwarten.

Die Auswirkungen der geplanten Mafnah-
men auf das Grundwasser im Detail sind einer
der Untersuchungsschwerpunkte der EU-Studie.

Grundwasserstande

Bei Variante C 2,80 wird das Grundwasser im
Wirkungsbereich des Stauwehrs zwischen
Isarmindung und Aicha, vornehmlich in den
Vorlandbereichen, steigen. Das Umgehungs-
gewadsser sowie das entsprechend angepasste
Binnenentwdasserungssystem sollen kiinftig
als Vorfluter fiir die zur Donau flieBenden
Grundwasserstrome und Oberflachengewds-
ser dienen. Sie minden unterhalb des
Stauwehrs bei Aicha in die Donau.

Die bisherigen Grundwasserschwankun-
gen sollen mit Hilfe des Umgehungsgewas-
sers nachgebildet werden. Eine angepasste
Binnenentwdsserung soll die bisherigen
Grundwasserverhaéltnisse auf der Landseite
der Deiche erhalten. ¥
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Wie bei Variante A ergeben sich bereichs-
weise auch geringfiigige Absenkungen der
Grundwasserstdnde. Die Verdnderungen
betreffen vornehmlich die Vorlandbereiche
zwischen dem Donauufer und den Deichen
und lediglich Situationen bei niedrigen und
mittleren Wasserstdnden. Die groBten Ver-
anderungen sind direkt am Donauufer zu er-
warten und werden in der Regel bis zur Deich-
linie abgebaut. Auf der Landseite der Deiche
wird die bestehende Grundwassersituation
durch die AusbaumaBnahmen nicht nachtei-
lig veréndert.

Die Auswirkungen der geplanten MaB-
nahmen auf das Grundwasser im Detail sind
einer der Untersuchungsschwerpunkte der
EU-Studie.

Kosten und Bauzeit der Variante A und Variante C 2,80

Variante A

Die in dem Raumordnungsverfahren von
2006 genannten Kosten fiir die Variante A
und Variante C 2,80 entsprechen nicht mehr
dem Stand der Planung. Auch die vormals
getroffenen Angaben Uiber Zeitdauer fiir die
Umsetzungen von Variante A oder Variante

" Variante C 2,80

C 2,80 sind nicht mehr aktuell. Im Rahmen
der EU-Studie werden sowohl die Kosten als
auch die Zeitdauer fir die Umsetzung von
Variante A und Variante C 2,80 untersucht
und geplant.

Tat

Weiteres Vorgehen

Entscheidungen werden nicht besser, wenn man
sie moglichstlange verschiebt. Entscheidungen
werden nur besser, wenn man alle Vor- und Nach-
teile moglichst genau kennt. Diese Informationen
zu liefern, ist Aufgabe der laufenden EU-Studie.
Die variantenunabhédngigen Untersuchungen
werden bis Ende 2012 abgeschlossen.

Gegenstand dieser Untersuchungen ist die Be-
wertung der durch die technischen Planungen
bedingten Eingriffe in die Umwelt. Auf Basis der
Bestandserhebungen werden - im Rahmen der
bestehenden natur- und umweltschutzfachlichen
Gesetze und Vorschriften - die Varianten hinsicht-
lich ihrer Zuléssigkeit untersucht und erforder-
liche Ausgleichs- und ErsatzmafBnahmen ermittelt.

Ebenso wird der Nutzen der Ausbaumafnahme
erfasst. Dies erfolgt in der laufenden Verkehrsprog-
nose, welche sich auf die Auswirkungen der einzel-
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nen Ausbauvarianten auf die Verkehrsentwicklung
bezieht. Dabei werden auch andere nichtbauliche
MafBnahmen und Entwicklungen beriicksichtigt.

Die variantenbezogenen Ergebnisse dienen als
Entscheidungsgrundlage fir die Politik. Eine
Entscheidung tiber eine Planungsvariante muss
zwischen den Auftraggebern Bund und Bayern
einvernehmlich getroffen werden.

Da die Untersuchungen in Planfeststellungstiefe
durchgefiihrt werden, ist nach einer Einigung auf
eine Ausbauvariante die unmittelbare Einleitung
eines Planfeststellungsverfahrens moglich. Dieses
Verfahren wird von der Planfeststellungsbehérde
bei der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stid
durchgefiihrt. Im Rahmen des Verfahrens erfolgen
insbesondere auch die Umweltvertraglichkeits-
priifung sowie die FFH-Vertraglichkeitspriifung;
eine Beteiligung und Anhérung der Offentlich-
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keit und aller Betroffenen ist gesetzlich vorge-
schrieben. Zudem bedarf der Planfeststellungs-
beschluss in wasserwirtschaftlicher Hinsicht des
Einvernehmens des Landes Bayern.

Im Fall einer Entscheidung fiir einen Ausbau der
Wasserstra3e werden die noch ausstehenden
Hochwasserschutzmafnahmen gemeinsam im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens behan-
delt. Ohne eine solche Entscheidung miisste der
Hochwasserschutz in gesonderten Planfeststel-
lungsverfahren erfolgen.

In diesem Zusammenhang gewinnen die Trans-
parenz des Verfahrens und die Einbeziehung der
Offentlichkeit groBe Bedeutung. Mit der moglichst
breiten Einbindung unterschiedlicher Interessen-
gruppen in der Lenkungs- und der Monitoring-
gruppe sowie deren Leitung durch einen unabhéan-
gigen Moderator werden neue Wege beschritten.

Nach 24 Monaten laufender Untersuchungen zur
EU-Studie besteht Anlass zum Optimismus: Die
ressortiibergreifende Organisationsstruktur und
die damit verbundene Biindelung qualifizierter

B
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Objektive Darstellung und
gréoBtmogliche Transparenz

In einem dichtbesiedelten Land wie Deutschland
wird es immer wieder zu Nutzungskonflikten
zwischen Okologie, Landwirtschaft, Verkehr und
Logistik kommen. Darum bendtigen insbesondere
groB3e Bauprojekte, wie der geplante Donauaus-
bau zwischen Straubing und Vilshofen, fir ihre
Umsetzung eine gesamtgesellschaftliche Akzep-
tanz. Die EU-Studie soll die bestehende Situation
erfassen und die Vor- und Nachteile der jeweiligen
Variante objektiv darstellen. Es werden keine
Empfehlungen fiir eine Ausbauvariante oder fiir
den Erhalt des jetzigen Zustands getroffen.

Verwaltungseinheiten, die groe Beteiligung be-
sonders qualifizierter Wissenschaftler sowie aner-
kannter Planungs- und Ingenieurbiiros und nicht
zuletzt die Einrichtung einer Monitoring-Gruppe,
die die frithzeitige Beteiligung von Reprasentanten
der Offentlichkeit ermoglicht, lassen erwarten,
dass eine umfassende Sachverhaltsaufkldrung
auf hohem wissenschaftlichen Niveau bis Ende
2012 erreicht werden wird.

Sobald die Ergebnisse der EU-Studie und der
Verkehrsprognose vorliegen, werden sie der
Offentlichkeit im Rahmen von Informations-
veranstaltungen, Broschiiren und tiber den
eigens dafir erstellten Internetauftritt
www.donauausbau.wsv.de

zuganglich gemacht.
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