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Vorwort

Der seit langem diskutierte Donauausbau zwi-
schen Straubing und Vilshofen steht schon fast
symbolisch fiir den Zielkonflikt zwischen verkehr-
lichen Erfordernissen und den Interessen des
Naturschutzes.

Das Fiir und Wider gegeneinander abzuwéagen
und eine verantwortungsvolle Entscheidung zu
treffen, ist aber nur auf der Grundlage objektiver
und nachvollziehbarer Fakten moglich. Hier hat
die nun nach drei Jahren intensiver Arbeit ab-
geschlossene EU-Studie MaBstédbe gesetzt: Zwei
mogliche Varianten, die sich aus den vorange-
gangenen Untersuchungen und dem 2006 ab-
geschlossenen Raumordnungsverfahren heraus-
kristallisiert hatten, wurden nach den neuesten
wissenschaftlichen Methoden in Planfeststellung-
stiefe ausgearbeitet. Die Untersuchungen waren
bewusst ergebnisoffen angelegt und fithrten
auch nicht zu einer Empfehlung, welche Variante
umgesetzt werden sollte. Ziel war es vielmehr,
den politisch Verantwortlichen eine belastbare
Entscheidungsgrundlage vorzulegen, welche die
Moglichkeiten und die Konsequenzen jeder Vari-
ante aufzeigt.

Neu war aber auch die Art der Zusammenarbeit
verbunden mit Transparenz bereits im Planungs-
prozess. Die Untersuchungen wurden begleitet
von einer unabhidngigen Monitoring-Gruppe aus
jeweils vier Vertretern der Umweltverbdnde und
der Wirtschaft. Zudem wurden alle relevanten
Daten, Erkenntnisse und Ergebnisse so schnell wie
moglich der Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt.

Gesamtgesellschaftliche Akzeptanz fiir groBe Bau-
projekte ist nur auf der Grundlage einer offenen
und umfassenden Information moglich.
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Alle Beteiligten sind sich - trotz unterschiedlicher
Bewertung und Positionierung in einzelnen Fach-
fragen - einig, dass die Arbeit in der Monitoring-
Gruppe sinnvoll war.

Auch in dem nun anstehenden Genehmigungs-
verfahren soll auf dieser Erfahrung aufgebaut und
in geeigneter Form eine groBtmaogliche Transpa-
renz hergestellt werden.

Einen Beitrag dazu soll auch diese Informations-
schrift zum Abschluss der EU-Studie leisten.

Sie gibt einen Uberblick tiber die grundlegenden
Fragestellungen, die untersucht wurden, und
stellt die wichtigsten Ergebnisse vor. Alle Ab-
schlussberichte und die dazugehérigen Anlagen
stehen der Offentlichkeit dariiber hinaus im Detail
tiber das Internet zur Verfiigung.

Unser Dank an dieser Stelle gilt allen, die mit hohem
Engagement und Kompetenz zum Abschluss die-
ser wichtigen Untersuchung beigetragen haben
—-den Fachplanern, den Mitgliedern der Monito-
ring-Gruppe unter der Leitung von Prof. Dr. Koch,
den interessierten Burgerinnen und Biirgern der
betroffenen Kommunen, den Mitarbeitern der
beteiligten Ministerien und Behdrden auf Bundes-
und Landesebene, nicht zuletzt aber auch den Mit-
arbeitern der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
fiir ihre Bereitschaft, neue Wege zu gehen.

Generaldirektion
WasserstrafSen und Schifffahrt
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Transparentes Verfahren
und nachvollziehbare Entscheidungen

In dem schon viele Jahre schwelenden Konflikt
um den Ausbau der Donau zwischen Straubing
und Vilshofen hat die Politik im Frithjahr 2013
eine wegweisende Entscheidung getroffen. Die
Strecke zwischen Straubing und Deggendorf wird
als erster Schritt zum Herstellen gleichwertiger
schifffahrtsverkehrlicher Verhéltnisse zwischen
Regensburg und Passau gemaB der Variante A mit
flussregelnden MaBnahmen ausgebaut. Hierbei
werden die Ma3nahmen des Donauausbaus und
die MaBnahmen zum Schutz vor einem 100-jéhr-
lichen Hochwasser, wegen ihrer gegenseitigen
Beeinflussung, zusammen behandelt. Noch im
Sommer 2013 soll das Planfeststellungsverfahren
fiir diesen Abschnitt beantragt werden. Hoch-
wasserschutzmaBBnahmen mit besonders hoher
Prioritét, die unterhalb von Deggendorf geplant
sind, werden in weiteren Planfeststellungsverfah-
ren zusétzlich bearbeitet.

Die politische Entscheidung wurde auf Grundlage
der im Dezember 2012 fertiggestellten Studie
»Variantenunabhédngige Untersuchungen zum
Ausbau der Donau zwischen Straubing und Vils-
hofen“ (EU-Studie) getroffen.

Die Ausbauplanungen zur Verbesserung der
Schifffahrtverhéltnisse zwischen Straubing und
Vilshofen hatten in der Vergangenheit immer
wieder fir intensive Diskussionen gesorgt. Be-
firworter des Donauausbaus hatten vor allem

die verkehrstechnischen und wirtschaftlichen
Vorteile im Blick, wahrend fiir die Gegner des
Projektes die groBtmaogliche Erhaltung des letzten
nicht gestauten Abschnitts der Donau in Bayern
im Vordergrund stand.

Vor Beginn der EU-Studie hatten sich der Bund
und das Land Bayern auf eine Priifung der Va-
rianten A - flussregelnder Ausbau -und C 2,80

- flussregelnder Ausbau mit einem Schlauchwehr
bei Aicha und einer Schleuse mit Schleusenka-
nal - verstdndigt. Zum Vergleich wurde dabei
durchgehend auch der ,Ist-Zustand“ (sogenannte
»Null-Variante®, das hei3t ohne Ausbau) un-
tersucht. Dieser war stets Bezugspunkt fiir den
Vergleich und die Bewertung von Auswirkungen
der Ausbauvarianten A und C 2,80. Die Untersu-
chungen wurden fiir beiden Varianten inklusive
der Planungen fiir den Hochwasserschutz bis in
Planfeststellungstiefe ausgearbeitet. Die Studie
wurde von der Europaischen Union zu 50 Prozent
gefordert.

Die Untersuchungen wurden zwischen 2009 und
2012 vonvielen Planern und Ingenieurbiiros,
unabhéngigen Gutachtern und Fachbehérden
durchgefiihrt. Darin wurden unter anderem die
Auswirkungen der geplanten MaBBnahmen auf die
Umwelt und das Okosystem umfassend erforscht
sowie Kosten und Nutzen der beiden Ausbauvari-
anten gegeniiber gestellt. Zusatzlich wurde auch
eine Verkehrsprognose fiir das Donautal erstellt,
welche auch die méglichen Giiterverlagerun-

gen bis zum Jahr 2025 darstellt und so wichtige
Anhaltspunkte fiir den Ausbau der Donau und der
anderen Verkehrswege liefert.

Die sehr komplexen und aufwédndigen wissen-
schaftlichen Untersuchungen stellten eine neu-
trale Grundlage fur die politischen Entscheidun-
gen und entsprechende rechtliche Schritte dar.
Im Sinne dieser Neutralitdt wurden im Rahmen
der Untersuchungen keine Empfehlungen aus-
gesprochen oder Entscheidungen fiir eine Aus-
bauvariante beziehungsweise fiir den Erhalt des
jetzigen Zustands getroffen.

Erfolgreiche Form
der Zusammenarbeit

Erstmals wurde bei einem derart gro3en Infra-
strukturprojekt eine sehr breit aufgestellte Orga-
nisation gewdhlt, die nach besten Moglichkeiten
Befiirworter und Kritiker unter einen Hut bringen
sollte. Die variantenunabhédngigen Untersuchun-
gen wurden federfithrend von der Wasser- und
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Schifffahrtsverwaltung des Bundes durchgefiihrt
und ressortiibergreifend von der Wasserwirt-
schaftsverwaltung sowie den Umweltverwaltun-
gen des Bundes und des Landes Bayern fachlich
begleitet. Eine Monitoring-Gruppe verfolgte den
gesamten Untersuchungsprozess auf kritisch
konstruktive Weise: Hier erorterten vier Vertreter
der Umweltverbdnde sowie vier Reprasentanten
der Wirtschaft die laufenden Untersuchungen

in stdndigen Treffen aus der Sicht der jeweiligen
Interessensgruppen. Aus der Monitoring-Gruppe
wurden viele Anregungen und Hinweise in die
Planungen aufgenommen.

Datenerhebung nach neuesten
wissenschaftlichen Methoden

Im Rahmen der EU-Studie wurde vor allem zur
Datenerhebung ein erheblicher Forschungsauf-
wand betrieben. Obwohl bereits umfangreiches
Material tiber den in Frage stehenden Donau-
abschnitt vorlag, mussten zahlreiche Daten und
Angaben noch einmal neu erfasst werden. Ein
erheblicher Teil der vorhandenen Daten war ver-
altet und auch die wissenschaftlichen Methoden
zur Datenerhebung haben sich in der Vergangen-
heit wesentlich verbessert. Hinzu kam, dass sich
derrechtliche Bewertungsrahmen - insbesondere
beim Naturschutz- und Gewdasserschutzrecht -im
Zuge der Umweltgesetzgebung der Européischen
Union und Deutschlands deutlich verandert hatte.

Neuer Weg durch
transparente Planung

Die Information und Einbindung der Offent-
lichkeit war ein wesentlicher Bestandteil bei der
Durchfiihrung der EU-Studie. Alle Ergebnisse der
Studie konnen im Internet unter www.donauaus-
bau.wsv.de eingesehen werden. Durch Broschii-
ren, Informationsfilme und zahlreiche Informati-
onsveranstaltungen konnte die Offentlichkeit den
Fortgang der Arbeiten an der EU-Studie kontinu-
ierlich und zeitnah mit verfolgen und kommen-
tieren. Mit der Einbindung der verschiedenen
Interessensgruppen in die Monitoring-Gruppe
wurde ein neuer Weg in der langjdhrigen Diskus-
sion 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 Ldndern gespeist und ist
nach der Wolga der zweitlangste auf dem euro-
pdischen Kontinent. Sie ist der einzige grof3e
europdische Fluss, der von West- nach Osteuropa
flieBt. Und sie verbindet so viele Lénder wie kein
anderer Fluss der Welt: Zehn Anrainerstaaten be-
rihrt 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.

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 frith
ein Problem fiir Felder und Siedlungen. Seit dem
friithen 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 verdndert, Mdander wurden abge-
schnitten und Ufer in den verbleibenden Biegun-
gen befestigt.

Die Schiffe, auf denen Menschen reisten und die
Giliter transportierten, sind jahrhundertelang mit
der Stromung flussabwaérts getrieben, flussauf-
warts wurden sie von Menschen und Tieren gezo-
gen. Als zu Beginn des 19. Jahrhunderts Dampf-
schiffe den Verkehr auf der Donau tibernahmen,
verdnderte sich das Bild des Flusses noch einmal.

Bei der 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-
gdngigen 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?) —so nicht zu realisieren war.

Die BaumafBnahmen der Mittelwasserkorrektion
und Niederwasserregulierung bestimmen heute
das Bild der Donau zwischen Straubing und Vils-
hofen. Hier wurden fiir iber 70 Parallelwerke und
fiir rund 250 Buhnen sowie zur Sicherung beider
Uferseiten auf rund 100 Kilometern Lidnge insge-
samt 1,8 Millionen Kubikmeter Wasserbausteine
verbaut. Abschnitte ohne Ufersicherung sind nur
auf wenigen Kilometern anzutreffen. Wegen der
zahlreichen Korrektionen, Regulierungen und
Durchstiche erhohte sich die FlieBgeschwindigkeit.

Mit Er6ffnung 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-Héfen) und die Donau als ein-
zige Verbindung nach Siidosteuropa. So entstand
eine circa 3.500 Kilometer lange, durchgehende
Schifffahrtstra8e 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 stidosteuropéischen Seehédfen ein
bevorzugtes Projekt auf der Liste der ,,Transeuro-
pdischen 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-jdhrigen 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 Wasserstande
zwischen Niedrig- und Hochwasser. Die Kraft des
Flusses bewirkt eine sténdige 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
fithrten 1990 zur Ausweisung des Naturschutz-
gebietes Isarmiindung. Die Entwicklung dieses
Naturschutzgebietes von bundesweiter Bedeu-
tung wurde durch ein NaturschutzgrofBprojekt
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 Wasserstral3e

Aktuelle Rahmenbedingungen
far den Schiffsverkehr

Fir die Schifffahrtist die Beschaffenheit der Fahr-
rinne, die zur Verfiigung stehende Fahrrinnentiefe
in einer ausreichenden Breite, eine entscheidende
GroBe. 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-0sterreichischen
Grenze, wird nach Fertigstellung des laufenden
Mainausbaus im Jahr 2016 fiir eine ganzjdhrige
Abladetiefe? von mindestens 2,50 Metern aus-
gelegt sein —ausgenommen ist nur der rund 70
Kilometer lange Abschnitt zwischen Straubing
und Vilshofen. Hier ist bei Niedrigwasser ledig-
lich eine Abladetiefe von 1,60 Metern moglich.
Vergleichbare Abladetiefen von 2,50 Metern,
wie sie in den ausgebauten Streckenbereichen
ganzjahrig angeboten werden, konnen nur an
etwa 144 Tagen pro Jahr erzielt werden - das
entsprichtrund 40 Prozent der Kalendertage.
In Jahren mit niedrigen Abfliissen, wie in 1997,
1998 und 2003, kann die Schifffahrt zeitweise
sogar komplett zum Erliegen kommen.

2 Die Abladetiefe ist im Regelfall die entscheidende GréBe
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-
tréachtigen auch kurzfristige Schwankungen der
Wasserstdnde die Zuverléssigkeit der WasserstraBe.
Das macht eine Kalkulation von Schiffsladungen
schwierig. Die Schiffer mtissen entweder bei der
Beladung ein relativ groBes Sicherheitsmaf be-
rucksichtigen 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 der Binnenschifffahrt.

Ungtinstig fir die Schifffahrt sind auch die schmale
Fahrrinne, die engen Kurven sowie die ungiinstigen
Stromungsverhéltnisse auf der Strecke zwischen
Straubing und Vilshofen. Die Schifffahrt hat sich
den nautisch schwierigen Gegebenheiten bereits
mit der Art der Zusammenstellung von Schiffen
und Leichtern (spezielle Schiffsart ohne eigenen
Antrieb) auf diesem Donauabschnitt angepasst.
Zum Beispiel koppeln die vom Main und Main-
Donau-Kanal kommenden Schubverbdnde — meist
bestehend aus einem GroBmotorgtiterschiff mit
einem Schubleichter vorweg - um, so dass der
Schubleichter seitlich am GroBmotorgtiterschiff
befestigt wird. In dieser Formation, genannt Koppel-
verband, kénnen die Schiffe in der Talfahrt die
Strecke mitihren engen Kurven und zum Teil un-
gunstigen Stromungsverhaltnissen besser 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 (grofe 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 Lange 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 verldngern sich die Fahrzeiten der Schiffe.

Nirgendwo auf der gesamten Rhein-Main-Donau-
Verbindung herrschen derart ungiinstige nautische
Bedingungen. Das hat Auswirkungen auf die Leis-
tungsfahigkeit der gesamten Wasserstraf3e. Dies
wird auch an der Anzahl der Havarien auf diesem
Donauabschnitt deutlich: Durchschnittlich 39 Un-
falle pro Jahr ereignen sich auf der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen, so die aktuelle Auswer-
tung der Unfallzahlen der Jahre 1998 bis 20103.
Dieser Streckenabschnitt ist damit der unfalltrédch-
tigste im gesamten deutschen Wasserstraennetz.
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Auch die Unterhaltung der Wasserstraf3e gestal-
tet sich sehr aufwéandig. Das flussmorphologische
Gleichgewicht der Donau - das heiBt die Eigen-
schaften des Flusses wie Uferstruktur, Beschaffen-
heit des Flussbettes, FlieBdynamik und Geschie-
betransport - 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 Nebenflissen in die Strecke Straubing

- Vilshofen reduziert. Dies fiihrt zu stdndigen
Umlagerungsprozessen in der Donausohle, die

im Wesentlichen aus Sand und Kies besteht. Un-
tersuchungen und Modellrechnungen zeigen,
dass ohne GegenmafBnahmen eine erhebliche
Eintiefung der Flusssohle durch Erosionsvorgén-
ge zu erwarten ist. Langzeitsimulationen prog-
nostizieren in einem Zeitraum von 100 Jahren
maximale Erosionen von bis zu 2 Metern. Als
Folge dieser Umlagerungsprozesse wiirden die
Wasserstdnde und damit auch die Grundwasser-
stdnde sinken, was wiederum nachteilige Auswir-
kungen auf Landwirtschaft, flussnahe Bauwerke
und Siedlungen sowie auf die Vegetation der
vorhandenen Flussauen hétte. Um dieser Ent-
wicklung entgegenzuwirken, sind umfangreiche
MaBnahmen zur Stabilisierung der Flusssohle
unumgaénglich — auch ohne den Donauausbau.

3 Quelle: ,,Untersuchung zur Unfallhaufigkeit von Schiffen
auf der Donau im Abschnitt Straubing - Vilshofen®; DST,
November 2012
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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 standige bereichsweise
BaggermaBBnahmen von Untiefen befreit; Eng-
stellen werden durch Verkehrszeichen markiert.
Das Baggergut, circa 68.000 Kubikmeter pro Jahr,
wird dem Fluss an tieferen Stellen wieder zuge-
geben, um die Eintiefung der Flusssohle nicht
weiter zu verscharfen.

Die Rhein-Main-Donau-Verbindung weist derzeit
noch weitere Engpéasse an der dsterreichischen,
ungarischen und ruménischen Donau auf. Diese
Engstellen bieten jedoch bereits im jetzigen
Zustand deutlich gunstigere Schifffahrtsverhalt-
nisse als der Abschnitt Straubing-Vilshofen. So
sind beispielsweise die Abfliisse der Donau im
Abschnitt Wien-Bratislava in der sterreichisch-
slowakischen Grenzstrecke circa dreimal gro3er
alsin der Strecke zwischen Straubing und Vils-
hofen. Zum objektiven Vergleich der Schifffahrts-
verhdltnisse hat die Donaukommission als kenn-
zeichnenden Wert die Anzahl der Uberschreitungs-
tage, an denen eine Abladetiefe von 2,50 Metern
moglich ist, eingefiihrt. Dieser liegt im Abschnitt
Wien-Bratislava an der gsterreichisch-slowaki-
schen Grenzstrecke bei 260 Tagen im Jahr, in der
Strecke zwischen Straubing und Vilshofen ledig-
lich bei 144 Tagen im Jahr.

Entwicklung des
Giiter- und Personenverkehrs

Das Giitertransportaufkommen auf der Wasser-
straBBe Donau hat sich seit Er6ffnung des Main-
Donau-Kanals mehr als verdoppelt. Das derzeitige
jahrliche Volumen auf der Bayerischen Donau
betragt-abhéangig von Konjunktur und Wasser-
stand - zwischen sechs und acht Millionen Tonnen.
Dies entspricht je nach Beladung in etwa 400.000
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-Wasserstra3e
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 ganzjahrig
jedoch nicht vorhanden. Bereits bei einer Aus-
nutzung des zuldssigen Gesamtgewichtes der
Container von rund 60 Prozent weist ein GroB-
motorguterschiff mit zwei Containerlagen und
vier Containern nebeneinander eine Abladetiefe
vonrund 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
von teilweise iiber 1.000 Tonnen stellen jedoch
weder Stra3e noch Schiene Alternativen dar. Als
Beispiel sei hier der Transport von Chemiereak-
toren aus Deggendorf zu nennen, die weltweit
uber die ARA-Héafen und die Schwarzmeerhéfen
exportiert werden.

4Quelle: ,Eignung der Binnenwasserstra3e fiir den Container

transport®; Verein fiir Binnenschifffahrt und Wasserstraene. 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-
fahige 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 steigt stetig. Der grenziiber-

schreitende Verkehr durch die Schleuse Jochen-
stein verzeichnete in den letzten zehn Jahren
einen Zuwachsvon 173 Prozent auf rund 3.200
Hotelschiffe im Jahr 2011. Die tiber 100 verschie-
denen Schiffstypen der Hotelschiffe, die auf der
deutschen Donau verkehren, haben hinsichtlich
ihrer Abmessungen unterschiedliche Anforderun-
gen an die WasserstrafBBe. Bei hoheren Abfliissen
konnen Hotelschiffe mit hohen Aufbauten die
Eisenbahnbriicke Bogen mit ihrer niedrigen
Briickendurchfahrtshéhe nicht mehr passieren.
Beiniedrigen Abfliissen wird die Fahrt mit groen
Hotelschiffen, deren Tiefgdnge groBer als 1,60
Meter sind, problematisch.
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Leistungsfdhige Wasserstraf3e

Die Wasserstraf3en sind fiir den nationalen und
internationalen Giiterverkehr ein volkswirtschaft-
lich unentbehrlicher Verkehrstréger. Deutlich
wird die Leistungsféhigkeit des Verkehrssystems
Binnenschiff - Wasserstraf3e im direkten Vergleich
mit den Verkehrstrdgern LKW und Bahn. Obwohl
das Binnenschiff als einziger Verkehrstrager tiber
kein flaichendeckendes Verkehrsnetz verfiigt,
wurden 2011 in Deutschland rund 30.000 Tonnen
Giiter pro Kilometer Fernverkehrsweg (t/km) per

Binnenschiff transportiert. Die Bahn kam im Ver-
gleich auf ein Drittel (circa 11.000 t/km), der LKW
nur auf ein Fiinftel (6.000 t/km)®.

Die groB3e Transportleistung der Wasserstraf3e
beruht auf der groBen 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 einziges Binnenschiff eine LKW-
Kolonne von 6,30 Kilometern Lange.

Welche Bedeutung die Binnenschifffahrt im
Donauraum hat, zeigen die jeweiligen Anteile
der drei Verkehrstrager am parallelen Trans-
portaufkommen (Paralleles Transportaufkom-
men bezeichnet das Verkehrsaufkommen der
verschiedenen Verkehrstrdger mitidentischem

5Quelle: ,Daten und Fakten 2011/2012“; Bundesverband
der Deutschen Binnenschifffahrte.V.

Start- 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 Gilitertransports,
dicht gefolgt von der Bahn. Auch beim Vergleich
der Schadstoffemissionen (Kohlendioxid, Schwe-
feloxid, Kohlenwasserstoff u. a.) schneidet das
Binnenschiff vergleichbar mit der Bahn gut ab.
Der LKW ist im Bezug auf die Umweltfreundlich-
keit nicht konkurrenzfahigpe.

Seine besonderen Eigenschaften wie Klima- und
Umweltfreundlichkeit, aber auch die hohe Ver-
kehrssicherheit machen das Binnenschiff aus
okologischen und 6konomischen Aspekten zu
einem bevorzugten Befoérderungsmittel, insbe-
sondere fiir Massengtiter (zum Beispiel Kohle, Erze,
Eisen, Stahl, Getreide, Futtermittel, Dinger und
Baustoffe) sowie iberméBig schwere und sperri-
ge (zum Beispiel Turbinen, Windkraftanlagen,
Transformatoren) und gefdahrliche Giiter (zum
Beispiel Erdol, Fliissiggas).

6 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 Giter wird in alle Welt exportiert.
Diese bestédndig wachsenden regionalen und
uberregionalen Handelsbeziehungen gilt es ver-
kehrstechnisch zu bewdltigen. 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 leistungsfédhige Verkehrs-
infrastruktur von gro3er Bedeutung.

Die Wirtschaft in Niederbayern ist in besonderer
Weise auf die Donauanrainerstaaten ausgerich-
tet. Bereits jetzt entfallen rund 20 Prozent des
bayerischen AuBBenhandels auf diese Wachstums-
regionen. Ein wesentlicher Anteil des dadurch
entstehenden Verkehrs zwischen Westeuropa
und den Donauanrainerstaaten lauft iiber Haupt-
verkehrsverbindungen in der Oberpfalz und in
Niederbayern. Dazu gehoéren die Autobahn A3,
die Schienenverbindung Nirnberg-Regensburg-
Passau und die Wasserstra3e Donau.
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Angesichts der zunehmenden Kapazitidtseng-
pésse bei den tibrigen Verkehrstrdgern und der
wachsenden Belastung durch den StraBenverkehr
konnte die Binnenschifffahrt auf der Donau unter
besseren Rahmenbedingungen eine deutlich gro-
Bere Rolle spielen. Die an der Donau gelegenen
Héafen in Kelheim, Regensburg, Straubing-Sand,
Deggendorf und Passau mit einem Schiffsgii-
terumschlag von insgesamt rund 3,3 Millionen
Tonnen im Jahr 2011, haben sich ldngst auf diese
Entwicklung eingestellt. Doch wegen der beste-
henden verkehrstechnischen Unwégbarkeiten

der Donau kénnen diese modernen Giiterver-
kehrszentren ihre logistische Drehscheibenfunk-
tion nicht in vollem MafBe wahrnehmen.

Wirtschaft und Verkehr sind untrennbar mitein-
ander verbunden. Eine gute Verkehrsanbindung
istimmer Voraussetzung fiir wirtschaftlichen
Aufschwung. Mit dem Anschluss an eine der
zentralen europdischen Wasserstraf3en erhalt der
gesamte niederbayerische Raum einen héheren
Standortwert und damit auch einen Wettbe-
werbsvorteil gegeniiber anderen Regionen.
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Die Donau -
Europdischer Naturraum

Aktuelle Rahmenbedingungen
fur den Gewasser- und Naturschutz

Zur Sicherung und Verbesserung der Gewdasser-
qualitat und zur Bewahrung des gemeinschaft-
lichen Naturerbes haben die Staaten der Euro-
pdischen Union verschiedenen européischen
Richtlinien zugestimmt und diese jeweils in
nationales Recht umgesetzt.

Seit 1979 gilt die Vogelschutzrichtlinie zur
Sicherung der Bestdnde der europdischen
Vogelarten; diese Richtlinie wurde spéter mit
der ,Fauna-Flora-Habitat- Richtline® erganzt.
Seit Ende der 1990er Jahre wurde in Deutschland
zur Umsetzung dieser Richtlinien ein Netz von
Schutzgebieten (Natura 2000 - bzw. FFH- und
Vogelschutzgebiete) ausgewiesen. Diese Gebiete
wurden als besondere Schutzgebiete in das euro-
paische Natura 2000-Netz aufgenommen. In die
geschiitzten Flachen darf nur unter bestimmten
Voraussetzungen eingegriffen werden. Projekte
sind nur dann zuldssig, wenn diese zu keinen
erheblichen Beeintrachtigungen der Gebiete fiih-
ren. Sofern solche nicht ausgeschlossen werden
kénnen, ist nachzuweisen, dass zumutbare

Alternativen nicht gegeben sind und das Projekt
aus zwingenden Griinden des iiberwiegenden
offentlichen Interesses einschlieBlich solcher
sozialer und wirtschaftlicher Art notwendig ist.
Unvermeidbare Beeintrachtigungen miissen voll-
stdndig ausgeglichen werden. Die Europdische
Union strebt mit Hilfe der genannten Richtlinien
an, den fortschreitenden Verlust an biologischer
Vielfalt bis zum Jahr 2020 zu stoppen. Im Untersu-
chungsraum zwischen Straubing und Vilshofen
sind 9.064 Hektar als EU-Vogelschutzgebiet und
6.806 Hektar als FFH-Gebiet geschiitzt.

Seit 2000 gilt zusétzlich die Européaische Wasser-
rahmenrichtlinie, die den Schutz der Gewésser
und die Verbesserung ihres 6kologischen und
chemischen Zustands zum Ziel hat. MaB3gebliche
Grundlagen hierfiir sind die Naturnéhe des Ge-
wadssers, seine FlieBgeschwindigkeiten, die Wasser-
standsschwankungen sowie die gute Habitateig-
nung der Lebensrdume fir zahlreiche Arten. Eine
Verschlechterung des 6kologischen Zustands des
Flusses, beziehungsweise die Verhinderung eines
guten 6kologischen Zustands durch die Ausbau-
mafnahmen, ist nur unter Einhaltung sehr stren-
ger gesetzlicher Vorgaben moglich.

Biologische Vielfalt

Allen Veranderungen der Donau zum Trotz

sind Landschaft und Natur ein hohes Gutim
Donautal. Der ungestaute Donauabschnitt
zwischen Straubing und Vilshofen mit dem
Miundungsgebiet der Isar hat fiir den Erhalt der
biologischen Vielfalt in Deutschland eine her-
ausragende Bedeutung. Besonders wertvoll sind
die groBen naturnahen Auengebiete, mit ihren
stark schwankenden Wasserstdnden und grof3-
flachigen 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 fliefenden
oberen Teil, an den sich ab der Isarmiindung ein
schneller flieBender Abschnitt anschlie3t. Dar-
uber hinaus miindet hier die Isar, die Kies in die
Donau eintragt. Starke Wasserstandsschwankun-
gen, auch im Grundwasser, erzeugen dort eine
rdumliche und zeitliche Dynamik der Lebensbe-
dingungen in den Flussauen. Eine hohe biolo-
gische Vielfalt entsteht immer dann, wenn die
Lebensrdume eine entsprechende Strukturvielfalt
aufweisen und unterschiedliche Raumstrukturen
nebeneinander stehen. Eine Vielzahl von alten
Donau- und Isarschlingen vernetzt das Gewdasser
mit der Aueflache. Das Geflecht von Land und
Wasser erzeugt auf kleinstem Raum die unter-
schiedlichsten Habitate. So entsteht auch eine
gewisse Unzugdnglichkeit, die der Natur zur
Entwicklung die notwendige Ruhe garantiert.
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Fldchen, die im Wechsel tiberflutet werden und
trocken fallen, bilden auBergewohnliche Standor-
te. So konnten im Donaugebiet zwischen Strau-
bing und Vilshofen 169 Pflanzengesellschaften
auf Assoziationsebene und feiner nachgewiesen
werden. 16 davon sind auf intakte Auen angewie-
sen und stehen auf der Roten Liste der in Bayern
gefahrdeten Pflanzengesellschaften. Bei Nied-
rigwasser fallen an den Donauufern und an den
Ufern der Altwasser groBfldchig Schlammfldchen
und Kiesbénke frei. Schon nach wenigen Tagen
der Trockenheit auf diesen Flédchen keimen spe-
ziell an diesen Lebensraum angepasste Pflanzen.

Manche Pflanzengesellschaften, wie die
Schlammlingsfluren, 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 Lebens
-raum gibt es unter den Pflanzen einen stetigen
Wettkampf. Schon wenn die Zeit der Wasser-
bedeckung kiirzer als 140 Tage ist, werden die
jahrlich neu aufwachsenden Pflanzen vom Silber-
weidenwald verdrangt. Die Weiden sdumen die
Ufer und stehen als imposante Einzelbdume in
der Landschaft. Sie kénnen besonders gut mit
dem stetigen Wechsel von Hochwasser und
Trockenheitin der Aue leben.
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An tiber 25.000 Fundorten konnten Pflanzenarten
mit naturschutzfachlicher Bedeutung nachgewiesen
werden, von etwa 280 bedeutsamen Arten ist ein
GroBteil auf die spezifische Situation der Fluss-
und Auedynamik angewiesen. Das reiche Angebot
unterschiedlicher Pflanzenstandorte schafft Lebens-
grundlagen fir zahlreiche Tierarten. So konnten
unter anderem insgesamt 17 geschiitzte Fleder-
mausarten nachgewiesen werden. In teilweise ab-
gestorbenen und toten Geholzen lebt eine Vielzahl
an Totholzinsekten, zu denen auch die geschiitzten
Arten Eremit und Scharlachkéfer gehoren.

Etwas hoher tiber der Donau liegt der so genannte
Hartholzauwald mit Eichen, Eschen und Linden.
Im Frithjahr breitet sich dort ein Bliitenmeer aus
Blausternen, Buschwindréschen und Himmel-
schliisseln aus. Auch den Frauenschuh - die wohl
schonste Orchidee Bayerns — kann man hier
beobachten. Ein weiteres floristisches Glanzlicht
ist die Becherglocke. Sie wachstim Gebiet der
Isarmindung an Waldlichtungen und hat dort
ihre einzigen Vorkommen in ganz Deutschland.
Sowohl Frauenschuh als auch die Becherglocke
sind streng geschiitzt und in den Anhéngen der
FFH-Richtlinie aufgefiihrt.

Das Donautal bietet durch seine Vielzahl an
Lebensrdumen Brutplétze fiir tiber 50 gefdhrdete
Arten. 7 hier lebende Vogelarten sind in Bayern
akutvom Aussterben bedroht. 14 der hier leben-
den Vogelarten sind durch die Vogelschutzricht-
linie geschiitzt. Donau und Isar schaffen hier

auf 0,4 Prozent der Landesfldche Bayerns einen
Naturraum, in dem 65 Prozent aller Vogelarten,
die es in Bayern gibt, leben kénnen. Zudem ist das
Gebiet Rastplatz und Uberwinterungsgebiet fiir
viele Arten. Im Winter rasten regelméfBig mehre-
re tausend Wasservogel. Circa 80.000 Vogel 32
verschiedener Arten wurden bei Zghlungen im
Winter 2010/2011 beobachtet.

Neben alten Waldgebieten, in denen bundesweit
gefahrdete Arten wie der Halsbandschnédpper
briiten, setzt sich die Diversitdt der Vogel in den
ubrigen Lebensrdumen fort. R6hrichtbewohner
wie der Drosselrohrsdanger finden sich in locker
stehenden Schilfbestdnden. In offenen Landschaf-
ten, wie sie in weiten Deichvorldndern zu finden
sind, kommen seltene Wiesenbriiter, wie der
GroBe Brachvogel oder der Kiebitz, vor. Wichtig
als Nahrungshabitat sind wechselnasse Flachen im
Ubergangsbereich von Wiesen zu Verlandungs-
vegetation, wo ansteigendes Wasser immer wie-

der Bodenlebewesen nach oben treibt. Besonders
die regelméBigen Wasserstandsschwankungen
sind fir viele seltene Brutvogelarten und auch fiir
viele Rastvogel wichtig.

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

Im Donaugebiet zwischen Straubing und Vilshofen
kommt mit dem Biber auch ein einst ausgestorbe-
nes und wieder angesiedeltes Nagetier vor. Ein
weiteres ans Wasser gebundenes Sdugetier ist der
Fischotter. Er besitzt sehr gro3e Reviere, die sich
bis zu 40 Kilometer Gewésserstrecke ausdehnen
konnen. Inwieweit sich der Fischotter im Gebiet
zwischen Straubing und Vilshofen jedoch vermehrt
oder ob er es als Wanderkorridor benutzt, wird noch
endgiiltig von den Gutachtern untersucht.

Im Fluss selbst kommen auBBergewdhnlich viele
verschiedene Fischarten vor. So ist die ostbaye-
rische Donau mit 52 Fischarten einer der fisch-
reichsten Flussabschnitte Mitteleuropas. Hier
leben viele stromungsliebende Fische, welche die
uberstromten Kiesbédnke als Laichplédtze 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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griundling, der Frauennerfling, der Huchen und
der Schrétzer. Der Streber und der Zingel kommen
daneben nur noch zusétzlich im Dnister und
seinem Einzugsgebiet vor, der Donau-Kaulbarsch
besiedelt zusétzlich Dnister, Dnjepr und ihre Ein-
zugsgebiete. Alle genannten Fischarten sind ge-
schiitzte Arten von gemeinschaftlichem Interesse,
insgesamt stehen 17 hier vorkommende Fisch-
arten im Anhang der FFH-Richtlinie und rund

78 Prozent der derzeit vorkommenden, einheimi-
schen Donaufische sind Rote-Liste-Arten Bayerns.
Hierzu zahlt beispielsweise auch der im Gebiet

noch recht hdufige Rapfen. Doch nicht nur der
durchstromte Flussteil bietet einen Lebensraum
fur solch gefdhrdete Arten, auch die ruhigeren
Zonen sind wichtig, besonders fiir die Jungfische.

Eine weitere wichtige Komponente des Okosys-
tems Donau stellen die Fischnéhrtiere (Muscheln,
Schnecken, Insekten, Krebstiere und Wiirmer)
dar. Der Fachmann zdhlt zum Makrozoobenthos
all diejenigen Organismen, die in einem Netz von
0,5 Millimeter Maschenweite hdngenbleiben.
Einige Formen kénnen recht gro3 werden, wie
die Muscheln (15 Zentimeter) und die Zehnfu3-
krebse. Da sie aber winzige Larven haben, werden
sie auch zu dieser Gruppe gezahlt. Fische gehdren
nicht dazu. Die Fischnéhrtiere sind eine der vier
Biokomponenten, die zur Qualitdtsbeurteilung
von Gewadssern nach der Européischen Wasser-
rahmenrichtlinie herangezogen werden.
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Der Streckenabschnitt zwischen Straubing und
Vilshofen istim Vergleich zu anderen Fliissen
Deutschlands besonders artenreich. Aktuell findet
man 214 Taxa des Makrozoobenthos, wobei die
Gruppe der Zuckmiicken nicht einmal mit ein-
bezogen werden. In den Lebensrdumen siedeln
einheimische Arten in einer sehr geringen Dichte,
wdahrend dagegen gebietsfremde Arten (Neozo-
en) mit einem Besiedlungsanteil von 94 Prozent
dominieren. Diese Neubesiedler haben mit Schif-
fen oder durch eigene aktive Wanderung diesen
Lebensraum erreicht und finden jetzt optimale

Lebensbedingungen vor, so dass sie sich rasend
schnell vermehren. Bei den Berechnungen der
Wasserqualitdt nach der Europaischen Wasser-
rahmenrichtlinie hat dies zur Folge, dass der gute
okologische Zustand nicht mehr tiberall erreicht
wird. Ganz verschwinden werden die Arten da-
durch nicht, aber die Individuenzahlen sind so
gering, dass man sie seltener findet. Eine Folge
davon kann sein, dass die Arten auf der Roten Liste
gefiihrt werden und so der Schutz der Lebens-
rdume fiir diese Arten geférdert wird. Ein Beispiel
solch gefahrdeter Arten sind die Kahnschnecken.

Auch die Altarme, Feuchtwiesen und besonders
das Mosaik aus zahlreichen Kleinstgewdssern in
den Uberschwemmungsbereichen sind Lebens-
raume fir viele seltene und gefahrdete 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

171 Mollusken-Taxa gefunden, 87 davon stehen
auf nationalen oder landesweiten Roten Liste ge-

fédhrdeter Arten. Im Gebiet wurden au3erdem 47
Libellenarten angetroffen. Weiterhin konnten in
der EU-Studie insgesamt 168 Uferlaufkéaferarten,
davon 40 Rote-Liste-Arten, nachgewiesen werden.

Nattirlich 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 ent-

standen frither durch angespiiltes Gerdllmaterial
ebenfalls trockene Sonderstandorte, die soge-
nannten Brennen. Heute bieten die Deiche einen
Ersatzlebensraum fiir trockenliebende Pflanzen-
arten und Schmetterlinge aber auch Reptilien wie
die Zauneidechse. Von den 49 nachgewiesenen
Tagfaltern sind die beiden Wiesenknopf-Amei-
senbldulinge europarechtlich geschiitzt.
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Der auferordentlichen 6kologischen Bedeutung
der Donau zwischen Straubing und Vilshofen mit
ihren Altwassersystemen und Auen sowie dem be-
sonderen Bereich um die Isarmiindung ist mit der
Ausweisung als Natura 2000-Gebiet Rechnung
getragen’.

Die Ausbauplanungen fiir die Donau konnten
sich bei dieser herausragenden Bedeutung fiir
die Artenvielfalt daher nicht nur an den Bediirf-
nissen der Schifffahrt orientieren, sondern hatten
auch die Notwendigkeiten des Naturschutzes auf

~Augenhodhe® zu bertiicksichtigen. Die Untersu-
chungen zur Okologie gehorten zu den groen
Schwerpunkten der EU-Studie - und die Ergebnis-
se waren wichtige Entscheidungsgrundlagen bei
der Festlegung der Ausbauvariante.

7 Natura 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
errichtet. Damals war das Ziel, einerseits Sied-
lungsflachen zu schiitzen und andererseits aber
auch, zusétzliche landwirtschaftliche Fldchen
zu gewinnen. Darum wurden die Deichlinien so
nahe wie moglich an der Donau gezogen. 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, Siedlungsflachen und Industries-
tandorte gepragtist.

Nach heutigen Kenntnissen bieten diese Deiche
Schutz gegen ein Hochwasserereignis, wie es
etwa alle 20 bis 30 Jahre eintritt. Dieser Schutz-
grad entspricht dabei bei weitem nicht den
aktuellen Anforderungen. Auch der bauliche
Zustand der Deiche erfiillt oftmals nicht mehr die
Anforderungen an den heutigen Stand der Tech-

nik. Bei hohen Wasserstanden ist dadurch sogar
die Standsicherheit der Deiche gefdhrdet. Mit der
Umsetzung des Landesentwicklungsprogramims
Bayern sollen Siedlungsbereiche, Gewerbegebiete
und bedeutende Infrastruktureinrichtungen gegen
ein 100-jahrliches Hochwasser geschiitzt werden.

In den Bereichen zwischen der Donau und den
Deichen, den sogenannten Deichvorldndern, hat
sich zudem in den letzten Jahrzehnten ein Bewuchs
entwickelt, der die Abflussleistung und damit
die urspriinglich vorhandene Deichsicherheit

vermindert. Beispiele fiir diesen Bewuchs sind
der steigende Anbau von Mais, und die schnell
wachsenden Pappelwélder an den Ufern und im
Deichvorland. Diese zusatzlichen Abflussbarrie-
ren haben bei den vergangenen Hochwasserer-
eignissen zu unerwartet kritischen Wasserstan-
den gefiihrt. Durch wasserspiegelabsenkende
MaBnahmen wie zum Beispiel das Riickschneiden
der Geholze und ein Maisanbauverbot im Deich-
vorland (sogenanntes Vorlandmanagement)
konnte in den letzten Jahren der Abflussquer-
schnitt zwar verbessert, aber das urspriingliche
Abflusspotenzial der Vorldnder nicht vollstdndig
wiederhergestellt werden. Darum sind weitere
MaBnahmen im Vorland erforderlich.

Das Hochwasserschutzkonzept der Donau sowie
das Vorlandmanagement sind in vielerlei Wei-
se mit den geplanten AusbaumafBnahmen zur
Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen
verkniipft. Daher sind beide MaBnahmen auch

integraler Bestandteil der Planungen fiir den
Donauausbau. Vom Ausbau unabhédngige Hoch-
wasserschutzmafBnahmen wurden und werden
alsvorgezogene Mafinahmen realisiert, um
zumindest teilweise moglichst friith einen verbes-
serten Hochwasserschutz herzustellen. Nach der
getroffenen politischen Entscheidung fiir einen
Donauausbau ist mit einer ziigigen Umsetzung
des gesamten Hochwasserschutzkonzepts fiir
den Bereich zwischen Straubing und Vilshofen zu
rechnen. Neuralgische Punkte, wie zum Beispiel
der Ortsschutz der Gemeinde Niederaltaich sollen
schnellstmoglich in Angriff genommen werden.
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Das Hochwasserschutzkonzept ist bei den bei-
den untersuchten Varianten A und C 2,80 bis auf
den Bereich zwischen Isarmiindung und Aicha
nahezu identisch. Im geplanten Hochwasser-
schutzkonzept geht es neben dem Schutz von
Siedlungen, Gewerbegebieten und bedeutenden
Infrastruktureinrichtungen auch darum, eine
Absenkung der Wasserspiegellagen bei Hoch-
wassern zu erreichen, nachteilige Auswirkungen
auf die Unterlieger zu vermeiden, natirliche
Uberschwemmungsflachen zu erhalten und die
Okologischen Verhéltnisse in den Auegebieten

zu verbessern. Dazu ist es noétig, die vorhandenen
Deiche zu erhohen und sie teilweise weiter ins
Landesinnere zu verlegen, damit ein Hochwasser
besser abflieBen kann. Je nach den rdumlichen
Gegebenheiten ist auch der Aufbau einer zwei-
ten Deichlinie geplant. Hinzu kommen weitere
Schutzelemente wie die Vergréerung der
Hochwasserriickhalterdume oder das Anlegen
von Flutmulden. Notwendig ist auch, bestehende
Abflusshindernisse zu entfernen und vor allem
die Damm- und Deichfldchen von Bewuchs freizu-
halten, um den Schutz vor einem 100-jéhrlichen
Hochwasser dauerhaft zu gewéhrleisten.
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Variantenunabhangige

Untersuchungen zum Donauausbau

Die ,Variantenunabhédngigen Untersuchungen .
zum Ausbau der Donau zwischen Straubing und .
Vilshofen“wurden von Ende 2009 bis Ende 2012 .
durchgefiihrt. Da der Donauausbau in Nieder- .

bayern ein bevorzugtes Projekt der transeuropa- .

ischen Netze (TEN) ist, wurden die Untersuchun-

gen zu 50 Prozent von der Europdischen Union .
gefordert. .

Untersuchungsbereiche .

Im Wesentlichen wurden folgende

Untersuchungen durchgefiihrt:

* Beweissicherung (Grundwasser etc.)

* Aktualisierung und Ergénzung der
Datengrundlagen

* Flussmorphologische Untersuchungen

¢ Grundwassermodellierung

Hydraulische Abflussrechnung und Nachweise
Technische Planung Schifffahrtsstraf3e
Technische Planung Hochwasserschutz
Vertraglichkeitsstudie Natura 2000-Gebiete
Gutachten zur speziellen artenschutzrechtlichen
Prifung (saP)

Umweltvertréglichkeitsstudie (UVS)
Landschaftspflegerische Begleitplanung
Bericht zur Europdischen Wasserrahmen-
richtlinie (WRRL)

Verkehrsprognose und Wirtschaftlichkeits-
betrachtung

Zu Beginn der Untersuchungen wurden um-
fangreiche technische und 6kologische Daten-
erhebungen vorgenommen. Die neuerliche
Kartierung der Flora und Fauna auf einer Flache
von rund 185 Quadratkilometern war notwen-
dig, da die aus dem Raumordnungsverfahren

von 2005/2006 vorliegenden Daten nicht mehr
verfahrensfest waren, das hei3t: Sie erfillten
damit die Aktualitatsanspriiche fiir ein Planfest-
stellungsverfahren nicht mehr. Fur die Erhebung
technischer Daten waren beispielsweise Bau-
grunderkundungen, die Ergdnzung des Grund-
wasserbeobachtungsnetzes und die Erfassung
vorhandener Bodendenkmaler erforderlich. Um
den Baugrund im Bereich der neuen Deichtrassen
und im Bereich der bei Variante C 2,80 geplanten
Staustufe zu erfassen, wurden rund 700 Bohrun-
gen durchgefihrt.

Projektorganisation der EU-Studie

Arbeitsebene

Abwicklung von
Arbeitsprogrammen; Beauftragung
von Untersuchungen

» Wasser- und Schifffahrtsdirektion

» Bundesanstalt fiir Wasserbau

» Bundesanstalt fiir Gewédsserkunde
» Bundesamt fiir Naturschutz

» Umweltbundesamt

» Bayerisches Landesamt fiir Umwelt
» RMD WasserstraBen GmbH

» Wasser- und Schifffahrtsamt

Technische Planung im
Dialog mit der Umweltplanung

Wesentliche Grundlage der technischen Planun-
gen waren flussmorphologische Untersuchungen,
Grundwasserberechnungen sowie hydraulische
Berechnungen. Der Frage, mit welchen baulichen
Verdanderungen und in welchem Umfang eine Ver-
besserung der Schifffahrtsverhéltnisse mit flussre-
gelnden MafBnahmen (zum Beispiel mit Buhnen
und Parallelwerken) erreicht werden kann, wurde
ebenso nachgegangen wie der Frage, mit welchen
SicherungsmafBnahmen die erosionsgefahrdete
Flusssohle nachhaltig stabilisiert werden kann.

Ein weiterer wichtiger Bestandteil der Planungen
waren die Berechnungen der Wasserstdnde und
FlieBgeschwindigkeiten bei verschiedenen Ab-
flussszenarien sowie die detaillierte Berechnung
der Grundwasserverhaltnisse. Dazu wurden die

Lenkungsgruppe

Alleinige Entscheidungs-
befugnis und Gesamt-
verantwortung

» Bundesministerium
Sid (Leitung) fur Verkehr, Bau und
Entscheidungen  Stadtentwicklung
» Bundesministerium fir
Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit

. P Bayerisches Staatsminis- 3
Berichte terium fiir Wirtschaft, Vorschlage
Infrastruktur, Verkehr
und Technologie
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Auswirkungen der jeweiligen Ausbauvariante
auf die ortlichen Wasserstande und die ortliche
Grundwassersituation ermittelt. Zusatzlich wur-
den die kiinftigen FlieBgeschwindigkeiten in den
einzelnen Flussabschnitten berechnet.

Auch die Verdnderungen im Bodenwasser in den
sensiblen Auengebieten wurden mit zeitabhén-
gigen (instationdren) Modellen betrachtet. Dieses
Verfahren entspricht dem heutigen Stand der
Wissenschaft und wurde an der Donau erstmals
in Deutschland bei einem GroBprojekt zum

Monitoring-Gruppe
Begleitung der Untersuchungen;
Informations- und Vorschlagsrecht tiber
Arbeitsprogramm und Arbeitsschritte

» Prof. Dr. Koch
(unabhéngiger Moderator)
» Bund Naturschutz Bayerne. V.

» Landesbund fiir Vogelschutz
inBayerne. V.

» Landesfischereiverband
Bayerne. V.

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

Informationen

P Bayerisches Staatsminis- Wirtschafte. V.
Regensburg terium fiir Umwelt und
» Regierung von Niederbayern Gesundheit

» Bundesverband der deutschen
Binnenschifffahrte. V.

» IHK Niederbayern
» Bayerisches Hafenforum

Einsatz gebracht. Aufbauend auf diesen Ergeb-
nissen erfolgte die konkrete technische Planung
des WasserstraBenausbaus und des Hochwasser-
schutzes fiir beide Varianten, die in mehreren Ab-
stimmungsschleifen 6kologisch optimiert wurde.
Dies geschah in einem stdndigen Dialog zwischen
technischen Planern und Umweltplanern. Die
technischen Anforderungen aus der Wasserstra-
Ben-und Hochwasserschutzplanung wurden
den Umweltplanern mitgeteilt, die wiederum
aufgrund der Kartierdaten Vorschldge zur 6ko-
logischen Optimierung der Planung aufzeigten.
So konnten fiir beide Varianten sowohl fiir den
WasserstraBenausbau als auch fiir den Hoch-
wasserschutz technische Konzepte erarbeitet
werden, bei denen dkologische Eingriffe bereits
vermindert, teilweise aber auch ganz vermieden
wurden.
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Ergebnisse der technischen
Planung der SchifffahrtsstraRe

Beibeiden Ausbauvarianten sind umfangreiche
flussregelnde MaBnahmen geplant. Die vorhan-
denen Buhnen und Parallelwerke sollen erganzt,
Kolke verfiillt und Baggerungen auf der Gewés-
sersohle durchgefiihrt werden. Die Variante A,

die einzig auf die genannten flussregelnden MaB-

nahmen setzt, bewirkt bei Niedrigwasser gegen-
iber dem Ist-Zustand eine rund 20 Zentimeter
tiefere Fahrrinne.

Die Variante C 2,80 ist, bezogen auf die Rege-
lungsmaBnahmen, auf rund 50 des 69 kilometer-
langen Donauabschnitts nahezu identisch mit
der Variante A. Zusitzlich zu den flussregeln-
den MafBnahmen sind bei Variante C 2,80 ein
Schlauchwehr bei Aicha und eine Schleuse im
Durchstich der Mithlhamer Schleife geplant. Ein
Kraftwerk ist nicht vorgesehen; rund 98 Prozent
des Donauwassers flie3t weiterhin durch die
dann schifffahrtsfreie Miihlhamer Schleife. Zur
Aufrechterhaltung der vorhandenen Grund-
wasserstdnde und Grundwasserschwankungen
in den Naturschutzgebieten Isarmiindung und
Staatshaufen, ist neben einer Dichtwand zwi-
schen Donau und dem Naturschutzgebiet Staats-
haufen, ein groBrdumiges verbundenes Altarm-
und Umgehungsgewdssersystem geplant. Es soll
insbesondere auch den Fischen als Riickzugsge-
biet und Aufstiegshilfe dienen.

Bei Variante C 2,80 kann bei Niedrigwasser eine rund
70 Zentimeter groBere Fahrrinnentiefe erreicht
werden als im Ist-Zustand. Diese gréfere Fahr-
rinnentiefe wird durch die Kombination aus Wasser-
spiegelstiitzung bei niedrigen und mittleren Abfluss-
verhéltnissen mit dem geplanten Schlauchwehr bei
Aicha, den flussregelnden MaBnahmen und den
tieferen Baggerungen in der Gewdssersohle erreicht.

Ergebnisse der technischen Planung
des Hochwasserschutzes

Beibeiden Ausbauvarianten ist der Verlauf

der neuen Deichtrassen weitgehend identisch.
Lediglich im Bereich der Mithlhamer Schleife
(Schlauchwehr und Schleuse bei Variante C 2,80)
gibt es groBBere Unterschiede.

Die AusbaumafBnahmen des Hochwasserschut-
zes und des WasserstraBenausbaus fiihren nicht
zu einer Beschleunigung der Hochwasserwelle.
Somit ergeben sich keine Nachteile fiir die Unter-
lieger wie zum Beispiel der Stadt Passau. MaB3geb-
lich hierfiir sind insbesondere die 55 Millionen
Kubikmeter groen Riickhalterdume zwischen
der ersten und zweiten Deichlinie. Sie werden erst

spatim Verlauf der Hochwasserwelle geplant ge-
flutet und kénnen so den Scheitel des Hochwas-
sers wirksam absenken. Bei kleinen Hochwassern
werden die vielfach landwirtschaftlich genutzten
Flachen nicht beeintrachtigt.

Die Donauhauptdeiche werden im Projektgebiet
auf einer Gesamtlédnge von etwa 44 Kilometern
zurtickverlegt. Es werden so Vorlandflachen in einer
GroBenordung von 619 Hektar bei Variante A
beziehungsweise 637 Hektar bei Variante C 2,80
neu geschaffen.

Um den Schutz vor einem 100-jdhrlichen Hoch-
wasserereignis sicherzustellen, werden die
Deiche gegentiber dem Ist-Zustand um etwa
einen Meter erhoht und auch dementsprechend
verbreitert. AuBerdem werden die Binnenent-
wasserungen mit insgesamt 22 Schopfwerken
sowie die Ruicklaufdeiche der Nebengewdsser
angepasst. Durch die Herstellung besagter
Hochwasserschutzanlagen wird der Schutz von
Siedlungen, Gewerbegebieten und Infrastruktur-
einrichtungen deutlich verbessert und an den
heutigen Stand der Technik angepasst.
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Ergebnisse der Umweltplanung

Hand in Hand mit der technischen Planung
erfolgte die Umweltplanung. Trotz der 6kolo-
gischen Optimierung der technischen Planung
fuhren beide Varianten sowohl durch den Wasser-
straBenausbau als auch durch den Bau des Hoch-
wasserschutzes zu erheblichen Eingriffen in
Natur und Landschaft.

Die Beeintrachtigungen gehen einerseits von der
unmittelbaren Inanspruchnahme durch (wasser-)

bauliche Anlagen, Abgrabungen und Deichbau
mit Nebenanlagen aus. Andererseits sind indirekte
Beeintrdachtigungen durch Verdnderungen des
Grundwasserregims, der Uberflutungsverhltnis-
se (Schaffung neuer Vorlander) und der Wechsel-
wasserbereiche zu erwarten. Im Hinblick auf die
Fischfauna sind Verdnderungen der Ufer- und
Sohlstruktur sowie der Langs- und Querdurch-
gangigkeit von besonderer Bedeutung. Ein gro-
Ber Anteil der erheblichen Beeintrachtigungen
an Land wird durch die Verbesserung des Hoch-
wasserschutzes verursacht.
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Der WasserstraBenausbau fiihrt bei beiden Va-
rianten zu erheblichen Beeintrachtigungen des
FlieBgewisser-Aue-Okosystems. Die Intensitit der
Beeintrachtigung ist bei Variante C 2,80 insge-
samt groBer als bei Variante A.

Im Rahmen einer Umweltvertrédglichkeitsunter-
suchung wurden alle mit den AusbaumafBnah-
men einhergehenden direkten und indirekten
Auswirkungen analysiert, bewertet und bilan-
ziert. Entsprechend den gesetzlichen Vorgaben
wurden die Auswirkungen des Vorhabens auf die

Schutzgiiter Menschen, Tiere, Pflanzen und die
biologische Vielfalt, Boden, Wasser, Klima und
Landschaft sowie Kultur- und sonstige Sachgtiter
untersucht. Die Untersuchungen kommen zu
dem Ergebnis, dass sémtliche betrachtete Schutz-
gtiiter bei beiden Varianten betroffen sind.

Die durchgefiihrte Vertraglichkeitsstudie fiir
Natura 2000-Gebiete zeigt, dass bei beiden Varian-
ten das Naturschutzgebietssystem Natura 2000 mit
den FFH- und EU-Vogelschutzgebieten ,Donau-
auen zwischen Straubing und Vilshofen® sowie
LIsarmiindung” erheblich beeintrachtigt wird.

Das Gutachten zum speziellen Artenschutz
belegt, dass die artenschutzrechtlichen Verbot-
statbestdnde erfiillt werden beziehungsweise
dies nicht ausgeschlossen werden kann. Dies wird
iiberwiegend durch die HochwasserschutzmaB-
nahmen verursacht.

Im Landschaftspflegerischen Begleitplan ist fiir
beide Varianten ein integriertes Kompensations-
konzept erarbeitet worden, das

* MaBnahmen zur Vermeidung von
Beeintrdachtigungen,

* Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen,

* Biotopschutzmafnahmen,

* KohdrenzmafBnahmen fir die erheblichen
Beeintrachtigungen der FFH- und Vogelschutz-
gebiete,

* artenschutzrechtlich begriindeten vorgezoge-
nen AusgleichsmaBBnahmen (CEF-MafBnahmen)

und MaBnahmen zur Sicherung des Erhaltungs-
zustandes (FCS-Mafnahmen) und

* Mafinahmen nach den Erfordernissen der
Européischen Wasserrahmenrichtlinie
beinhaltet.

Durch die MaBnahmen des Landschaftspflegeri-
schen Begleitplanes konnen die verschiedenen
erheblichen Beeintrachtigungen, Erhaltungs-
zustdnde und Verbotstatbestdnde bei beiden
Varianten im Projektgebiet vollsténdig kompen-
siert beziehungsweise wiederhergestellt werden,
so das Ergebnis der Umweltplaner. Diese Ergebnis
wird in den kommenden Planfeststellungsverfah-
ren von den zustédndigen Planfeststellungsbehor-
den noch eingehend gepriift.

Ergebnisse der Verkehrsprognose
und Wirtschaftlichkeitsberechnung

Die aktuelle Verkehrsprognose belegt einen
weiteren Anstieg des Transportaufkommens im
Donaukorridor Straubing-Vilshofen. Bis zum Jahr
2025 wird ein Anstieg des parallelen Transpor-
taufkommens, also die Bahn-, Lkw- und Binnen-
schiffsverkehre die gleiche Start-Ziel-Beziehun-
gen aufweisen, um rund 89 Prozent (gegenuber
dem Jahr 2004) erwartet. Dann werden insgesamt
rund 34 Millionen Tonnen pro Jahr auf der Donau
und parallel zur Donau auf der Straf3e und Schie-
ne transportiert. Der Anteil den die Binnenschiff-
fahrtvon den 34 Millionen Tonnen tibernehmen
kann, ist abhdngig von der Ausbauvariante. Ohne

Ausbau werden es circa 9,7 Millionen Tonnen
(mit Teilstreckenverkehr circa 9,9 Millionen
Tonnen), bei einem Ausbau nach der Variante A
werden es circa 11 Millionen und bei einem Aus-
bau nach der Variante C 2,80 werden es circa
12,8 Millionen Tonnen sein.
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Der Anteil des LKW-Verkehrs am Gesamtaufkom-
men liegt bei rund 50 Prozent, der des Bahn-Ver-
kehrs bei rund 20 Prozent. Die aktuelle Verkehrs-
prognose zeigt auch, dass die Bahnstrecke Niirn-
berg-Regensburg-Passau im Jahr 2025 bereits
ihre Kapazitdtsgrenze tiberschritten haben wird.

Bei der Wirtschaftlichkeitsberechnung wird nur
der Ausbau der Wasserstral3e betrachtet. Dabei
wird der volkswirtschaftliche Nutzen eines Aus-
baus mit den aufzubringenden Investitionskosten
verglichen. Auch alle Folgekosten, wie kiinftige
Unterhaltungskosten flieBen in die Betrachtung
ein. Der volkswirtschaftliche Nutzen ergibt sich
hauptsdchlich aus Transportkostensenkungen
durch gréBere Abladetiefen und stabileren
Wasserstandsverhéltnissen. Fur die Variante A
betragt das Nutzen-Kosten-Verhaéltnis 6,6, fiir

C 2,80 betragtes 7,7. Das bedeutet, der volks-
wirtschaftliche Nutzen eines Donauausbaus ist
zwischen 6,6 und 7,7 Mal gréBer als die aufzu-
bringenden Kosten.
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Donau zwischen Straubing und Vilshofen
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Die Ausbauvarianten im Vergleich

Zwei Aspekte haben im Rahmen der EU-Studie
besonderen Stellenwert: Ein moglicher Ausbau
muss sich nicht nur volkswirtschaftlich rechnen,
jeglicher Eingriff muss auch naturschutzfachlich
bewertet und ausgeglichen werden. Die Ergeb-
nisse zeigen, dass dies sowohl bei der Variante A
als auch bei Variante C 2,80 der Fall ist.

Beide Ausbauvarianten fithren zu gro3en Eingrif-
fen in die Natur. Uber die Halfte dieser Eingriffe
sind dabei fir den Ausbau des Hochwasserschut-
zes notwendig. Die Eingriffe lassen sich jedoch
bei beiden Varianten direkt an der Donau aus-
gleichen. Der volkswirtschaftliche Nutzen eines
Donauausbaus ist zwischen circa 714 Millionen €
beider Variante A und circa 1,7 Milliarden € bei

der Variante C 2,80 grof3er als die Kosten fiir die
MaBnahme.

Die mogliche Abladetiefe bei Niedrigwasser wird
von derzeit 1,60 Meter auf 1,80 Meter bei Variante
Aund auf 2,35 Meter bei Variante C 2,80 erhoht.
Auch die Sicherheit wiirde sich bei einem Ausbau
stark verbessern. So werden bei Variante A trotz
steigender Gutermengen gleichbleibende Unfall-
zahlen prognostiziert. Bei Variante C 2,80 wird
von einer Halbierung der Unfallzahlen ausgegangen.

Das Hochwasserschutzsystem fur einen Schutz
von Siedlungseinrichtungen und bedeutenden
Infrastruktureinrichtungen vor ein 100-jahrliches
Hochwasser ist bei beiden Varianten bis auf den
Bereich zwischen Isarmiindung und Aicha nahe-
zu identisch. Die Kosten (netto) variieren je nach
Ausbauvariante zwischen circa 380 Millionen €
fiir Variante A und circa 340 Millionen € fiir
Variante C 2,80. Sie beinhalten auch die Kosten
fiir HochwasserschutzmaBBnahmen, die rein aus
dem WasserstraBenausbau resultieren.
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Die wesentlichen Ergebnisse der beiden Varianten

des Donauausbaus auf einen Blick

Ist-Zustand [ Nulifall 2025

Regelungsbauwerke:

Abladetiefe bei Niedrigwasser (RNW):
Gutermenge 2025:

Unfallzahlen Ist- Zustand pro Jahr:
Unfallzahlen Nullfall 2025 pro Jahr:

250 Buhnen
70 Parallelwerke

1,60 Meter

9,9 Millionen Tonnen pro Jahr
circa 39

circa 55

BaumafBnahmen
Anpassung:

* 122 Buhnen,

* 10 Parallelwerke

Neubau:
* 67 Buhnen,
» 8 Parallelwerke

Sohlbaggerungen:
e circa 450.000 Kubikmeter

Abladetiefe bei Niedrigwasser
1,80 Meter

Unfallzahlen 2025

Die Unfallzahlen bleiben trotz Zunahme

der Giitermengen fast gleich (circa 42 Unfdlle
pro Jahr).

Kosten fiir Verbesserung der
Schifffahrtsverhaltnisse
circa 160 Millionen € netto

Kosten fiir Verbesserung
des Hochwasserschutzes
circa 380 Millionen € netto

Glitermenge 2025
circa 11 Millionen Tonnen

Nutzen- Kosten-Verhéltnis
6,6

BaumaBnahmen
Anpassung:

* 91 Buhnen,

* 9 Parallelwerke

Neubau:

* 59 Buhnen,

* 6 Parallelwerke

* Schlauchwehr, Schleuse

Sohlbaggerungen:
e circa 1.200.000 Kubikmeter

Abladetiefe bei Niedrigwasser
2,35 Meter

Unfallzahlen 2025

Die Unfallzahlen halbieren sich trotz
Zunahme der Giitermengen (circa 23 Unfélle
pro Jahr).

Kosten fiir Verbesserung der
Schifffahrtsverhaltnisse
circa 320 Millionen € netto

Kosten fiir Verbesserung
des Hochwasserschutzes
circa 340 Millionen € netto

Gilitermenge 2025
circa 12,8 Millionen Tonnen

Nutzen-Kosten-Verhaltnis
7,7
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Geplante bauliche MaRnahmen
zur Verbesserung der Schifffahrtsverhaltnisse

Ist-Zustand [Nullfall 2025

Zur Aufrechterhaltung der Schifffahrt und
zur Sicherstellung der Sohlstabilitét sind im
Nullfall folgende MaBnahmen erforderlich:

e Unterhaltung (teilweise Instandsetzung/
Sanierung) der bestehenden 250 Buhnen
und 70 Parallelwerke

* Fahrrinnenbaggerungen und Geschiebe-
bewirtschaftung zur Sohlsicherung in einer
GroBenordnung von circa 87.000 Kubik-
meter pro Jahr

* Kolkverbauten

* Erosionssicherung des Isarschiittkegels

Eine Optimierung des Ausgangs der
Miihlhamer Schleife zur Unfallreduzierung
ist nur nach einem Planfeststellungsverfah-
ren moglich.
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Die Variante A sieht einen Ausbau der Donau
mit flussregelnden MaBnahmen auf nahezu
der gesamten Strecke vor.

Flussregelnde MaBnahmen (70 Kilometer)
Eswerden 122 bestehende Buhnen und

10 bestehende Parallelwerke angepasst.
Hinzu kommen der Neubau von 67 Buhnen
und 8 Parallelwerken.

Zur Herstellung der groBeren Fahrrinnentie-
fe sind Sohlbaggerungen in der Gréf3e von
450.000 Kubikmeter notwendig.

Schlauchwehr bei Aicha

Ein Schlauchwehr ist bei Variante A nicht
vorgesehen. Die heutige Gewdsserdynamik
bleibt weitestgehend erhalten.

Schiffsschleuse Mithlhamer Schleife

Eine Schiffsschleuse ist bei Variante A nicht
vorgesehen und damit verbundene Eingriffe
in Natur und Landschaft entfallen.

UnterhaltungsmaBBnahmen

Die kiinftigen jahrlichen Baggermengen
zur Aufrechterhaltung der Fahrrinnentiefe
und fiir die Geschiebebewirtschaftung zur ¥

Die Variante C 2,80 sieht einen Ausbau der
WasserstraB3e mit flussregelnden MafBnah-
men, einem Schlauchwehr und eine Schiffs-
schleuse mit Schleusenkanal bei Aicha vor.

Flussregelnde MaBnahmen (54 Kilometer)
Es werden 91 bestehende Buhnen und 9 beste-
hende Parallelwerke angepasst. Hinzu kom-
men der Neubau von 59 Buhnen und 6 Paral-
lelwerken. Erforderlich sind bei Variante C 2,80
der Neubau des Schlauchwehrs bei Aicha und
die Schiffsschleuse Miihlhamer Schleife.

Zur Herstellung der gro3eren Fahrrinnentiefe
sind Sohlbaggerungen in der Grof3e von
1.200.000 Kubikmeter notwendig.

Schlauchwehr bei Aicha

Das vorgesehene Schlauchwehr bei Aicha
bewirkt eine Wasserspiegelstiitzung bei
niedrigen und mittleren Abflussverhaltnissen.
Die Fallhohe betragt circa 2 Meter bei Mittel-
wasser beziehungsweise circa 3 Meter bei
Niedrigwasser und ist damit so niedrig, dass
die Donau in ihrem heutigen Flussbett bleibt.
Das Schlauchwehr ist auch bei Niedrigwasser
standig tiberstromt.

Schiffsschleuse Miithlhamer Schleife

Zur Uberwindung der Hohendifferenz ist
eine Schiffsschleuse in einem Durchstich der
Miuhlhamer Schleife geplant. Die Miithlhamer
Schleife wird dadurch schifffahrtsfrei.

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

UnterhaltungsmaBnahmen

Die kiinftigen jéhrlichen Baggermengen
zur Aufrechterhaltung der Fahrrinnentiefe
und fiir die Geschiebebewirtschaftung zur ¥
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Sohlsicherung werden durchschnittlich etwa
105.000 Kubikmeter betragen. Zur Verhin-
derung von Sohlerosionen sind Geschiebe-
zugaben unterhalb von Straubing, in der Isar
(durch die bayerische Wasserwirtschaftsver-
waltung) und unterhalb der Isarmiindung
erforderlich.

Engstellen

Die vorhandene Fahrrinnenbreite von durch-
schnittlich 70 Metern bleibt unveréndert,
ebenso die geringste Breite von 40 Metern

an der Isarmiindung.

Der Begegnungsverkehr bleibt wie im Ist-
Zustand weiterhin stark eingeschrankt. Der
Unfallschwerpunkt am unteren Ende der
Miihlhamer Schleife wird durch einen Ausbau
der Fahrrinne in diesem Bereich entscharft.

Nutzen fiir die Schifffahrt

Die mogliche Abladetiefe wird bei Niedrig-
wasser um 20 Zentimeter, von derzeit

1,60 Meter auf 1,80 Meter, erhoht.

Die Anzahl der Tage im Jahr mit einer prak-
tisch nutzbaren (effektiven) Abladetiefe von
2,50 Meter nimmt um 56 Tage pro Jahr zu auf
dann 200 Tage pro Jahr.

Unfallzahlen

Die prognostizierten Unfallzahlen fiir das Jahr
2025 liegen trotz Zunahme der Giitermengen
mit circa 42 Unfallen pro Jahr etwa auf dem
heutigen Stand.

Kosten fiir den Ausbau

Die Ausbaukosten fiir die Variante A betragen
insgesamt circa 160 Millionen € netto. Darin
enthalten sind Kosten fiir Hochwasserschutz-
maBnahmen die aus dem WasserstraBBenaus-
bau resultieren.

Sohlsicherung werden durchschnittlich etwa
112.000 Kubikmeter betragen. Zur Verhin-
derung von Sohlerosionen sind Geschiebe-
zugaben unterhalb von Straubing, in der Isar
(durch die bayerische Wasserwirtschaftsver-
waltung) und am unteren Ende der Mihlha-
mer Schleife erforderlich.

Engstellen

Die Engstelle an der Isarmiindung wird auf
eine Breite von 40 auf 60 Meter aufgeweitet.
Im Bereich unterhalb der Isarmiindung bis
zur Schleuse Aicha nimmt die Fahrrinnen-
breite auf circa 80 Meter zu. Damit konnen
die nautischen Verhdltnisse im Abschnitt
Isarmiindung bis Winzer grundlegend ver-
bessert werden.

Nutzen fiir die Schifffahrt

Die mogliche Abladetiefe wird bei Niedrig-
wasser um 75 Zentimeter, von derzeit 1,60
Meter auf 2,35 Meter, erhoht.

Die Anzahl der Tage im Jahr mit einer prak-
tisch nutzbaren (effektiven) Abladetiefe von
2,50 Meter nimmt um 157 Tage pro Jahr zu
auf dann 301 Tage pro Jahr.

Unfallzahlen

Die prognostizierten Unfallzahlen fur das Jahr
2025 liegen trotz der deutlichen Zunahme der
Giitermengen mit circa 23 Unféllen pro Jahr
bei etwa der Hélfte der heutigen Unfallzahlen.

Kosten fiir den Ausbau

Die Ausbaukosten fiir die Variante C 2,80 be-
tragen insgesamt circa 320 Millionen € netto.
Darin enthalten sind Kosten fiir Hochwasser-
schutzmafBnahmen die aus dem Wasserstra-
Benausbau resultieren.

Zukunft Donau 33

Geplante bauliche MaRnahmen
zur Verbesserung des Hochwasserschutzes

Variante A

Das Hochwasserschutzsystem wird fiir einen
kiinftigen Schutz von Siedlungsbereichen,
Gewerbegebieten und bedeutenden Infra-
struktureinrichtungen gegen ein 100-jahr-
liches Hochwasser ausgebaut.

Das Hochwasserschutzkonzept fur die

Deichtrassen besteht aus folgenden

Grundelementen:

e Erh6hung der vorhandenen Deiche

* Deichriickverlegungen: In einer zurtick
verlegten Deichlinie werden neue Deiche
errichtet, die bestehenden Hauptdeiche
werden beseitigt.

* Hochwasserriickhalterdume: Auf einer
zuriuckverlegten zweiten Deichlinie werden
neue Deiche errichtet, wobei die bestehen-

" Variante C 2,80

den Deiche als erste Deichlinie auf bisheri-
ger Hohe belassen werden.

Neben den Hochwasserschutzmanahmen

sind weitere MaBnahmen zur Absenkung

der Hochwasserstdande erforderlich, da sich

das urspriingliche Abflusspotenzial der

Vorlander in den letzten Jahrzehnten durch

Nutzungsdnderungen und zunehmenden

Bewuchs erheblich reduziert hatte.

Zur Hochwasserabsenkung sind

* hydraulisch wirksame
Deichriickverlegungen,

* Flutmulden in den Vorlédndern,

* die Beseitigung von Abflusshindernissen und

* bereichsweise Bewuchsreduzierungen
vorgesehen
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Variante A Variante C 2,80

Auswirkungen auf FlieRgeschwindigkeiten,
Wasserspiegellagen und Grundwasserstande

Zur Vermeidung nachteiliger Auswirkun- Insgesamt sind - zuztiglich den vorgezogenen

gen auf die Unterlieger werden Uber-
schwemmungsflachen so weit moglich
erhalten beziehungsweise wiederhergestellt.

Das Hochwasserschutzkonzept zwischen
Straubing und Vilshofen ist bei den Varianten
Aund C 2,80 des Donauausbaus weitgehend
identisch. Der Verlauf der Deichtrassen und
die Hohe der Deiche unterscheiden sich nur
im Bereich der bei Variante C 2,80 geplanten
Schleuse. Auch die Deichdichtungen und

das System der Binnenentwésserung sind

mit Ausnahme der Strecke Niederalteich bis
Schleuse auf der linken Donauseite identisch.

8HQ,,, ist ein Hochwasserabfluss, der statistisch gesehen
einmal in hundert Jahren erreicht oder tiberschritten wird.

MaBnahmen - Deichneubau - beziehungs-
weise AusbaumafBnahmen auf einer Gesamt-
lange von 88 Kilometer Trassen vorgesehen.
Der Schutz der geschlossenen Siedlungen,
Gewerbegebiete und bedeutender Infrastruk-
tureinrichtungen auf den Ausbaustandard
HQ,,,’ wird bei beiden Varianten gleicherma-
Ben hergestellt.

Die Kosten fiir den Schutz vor einem 100-jahr-
lichen Hochwasser liegen bei Variante A bei
circa 300 Millionen € netto und bei Variante
C 2,80 bei circa 280 Millionen € netto (ohne
Baukosten Hochwasserschutz resultierend
aus Donauausbau).

Wasserspiegellagen

Die Anderungen der Donauwasserstinde

bei Niedrigwasser (RNQ) liegen im Durch-
schnitt zwischen plus/minus 10 Zentimeter.
Lediglich zwischen dem Ausgang der Miihl-
hamer Schleife und Endlau ist ein Anstieg des
Wasserspiegels von maximal 15 Zentimeter
Zu erwarten.

Bei Mittelwasser (MQ) werden die Wasser-
spiegel auf der gesamten Strecke zwischen
10 und maximal 20 Zentimeter angehoben.

Wasserspiegellagen

Die Anderungen der Donauwasserstinde
bei Niedrigwasserliegen im Durchschnitt
zwischen plus/minus 10 Zentimeter. Am Aus-
gang der Miithlhamer Schleife, auf Héhe der
Ortschaft Winzer werden die Wasserspiegel
um maximal 20 Zentimeter abgesenkt. Am
Schlauchwehr bei Aicha werden die Wasser-
spiegel um circa 3,1 Meter angehoben, der
Stau wirkt sich bei Niedrigwasser bis circa
Mariaposching aus.

Bei Mittelwasser (MQ) werden sich die Ander-
ungen der Wasserspiegellagen generell
zwischen plus/minus 10 Zentimeter bewegen.
Die Anhebung am Schlauchwehr betragt circa
2 Meter und wirkt sich bis circa Deggendorf aus.
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FlieBgeschwindigkeiten

Die mittleren FlieBgeschwindigkeiten bei
Niedrigwasser bleiben nahezu unverandert.
Auf der Strecke zwischen Mariaposching und
Isarmiindung betragen sie circa 0,7 Meter
pro Sekunde, auf der Strecke Isarmiindung
bis Aicha circa 1,3 Meter pro Sekunde und
zwischen Aicha und Winzer circa 1,2 Meter
pro Sekunde.

Auch bei Mittelwasser &ndern sich die Flie3-
geschwindigkeiten nur unwesentlich.
Oberhalb der Isarmiindung betragen sie
circa 0,8 Meter pro Sekunde, zwischen der
Isarmiindung und Winzer circa 1,6 Meter
pro Sekunde.

Grundwasserstande

Die Verdnderungen der Grundwasserstande
und -druckhéhen werden mafBgeblich durch
die Verdnderungen der Donauwasserstande
hervorgerufen. Da diese alle unter 20 Zenti-
meter liegen, wurden auch keine wesent-
lichen Verdanderungen der Grundwasser-
stdnde prognostiziert. Sie sind sowohl bei
niedrigen als auch bei mittleren Wasserstan-
den kleiner als 20 Zentimeter.

FlieBgeschwindigkeiten

Die mittleren FlieBgeschwindigkeiten bei
Niedrigwasser bleiben mit Ausnahme des
Staubereiches nahezu unverédndert. Auf der
Strecke zwischen Mariaposching und Isar-
mundung betragen sie circa 0,6 Meter pro
Sekunde und unterhalb Aicha bis Winzer
circa 1,2 Meter pro Sekunde.

Durch die Stauwirkung des Schlauchwehres
reduzieren sich die mittleren FlieBgeschwin-
digkeiten im Bereich Isarmiindung bis Aicha
um circa 0,6 auf 0,6 Meter pro Sekunde. Die
FlieBgeschwindigkeiten entsprechen dann den
jetzt oberhalb der Isarmiindung vorhandenen.

Ahnlich sieht es bei Mittelwasser aus. Ober-
halb der Isarmiindung und unterhalb von
Aicha verdandern sich die FlieBgeschwindig-
keiten nur unwesentlich. Die FlieBgeschwin-
digkeiten betragen oberhalb der Isarmiin-
dung circa 0,8 und zwischen Aicha Winzer
circa 1,2 Meter pro Sekunde.

Im Bereich Isarmiindung bis Aicha nehmen
die FlieBgeschwindigkeiten um circa

0,5 Meter pro Sekunde ab und betragen
dann circa 1 Meter pro Sekunde.

Grundwasserstande

Die Verdanderungen der Grundwasserstande
und -druckhdéhen werden mafBgeblich durch
die Verdanderungen der Donauwasserstande
hervorgerufen. Die Wirkung des Schlauch-
wehrs fiihrt insbesondere in den Vorland-
bereichen zwischen Isarmiindung und Aicha
zur Erhéhung der Grundwasserstande und
-druckhohen. Die gro3ten Verdnderungen
sind direkt am Donauufer zu erwarten und wer-
den in der Regel bis zur Deichlinie abgebaut.

Eine angepasste Binnenentwésserung soll die
bisherigen Grundwasserverhdltnisse auf der
Landseite der Deiche erhalten. Weiterhin sind
Untergrunddichtungen und neue Grabensys-
teme fiir die Streckenabschnitte geplant, in
denen die Verdnderungen sonst zu negativen
Folgen fiir Bebauung und Umwvelt fithren wiirden.
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In der Strecke Straubing bis etwa Sommers-
dorfliegen die Anderungen sowohl bei nied-
rigen als auch bei mittleren Wasserstanden
unter 20 Zentimeter. Bis zur Isarmindung
werden die Grundwasserdruckhdéhen haupt-
sachlich bei niedrigen Wasserstdnden am
Donauufer um mehr als 20 bis maximal

60 Zentimeter im Bereich Deggendorf an-
gehoben.

Unterhalb der Stufenstelle werden die
Anderungen der Grundwasserstinde und
-druckhohen tiberwiegend unter 20 Zenti-
meter liegen. An der Miindung des Schleusen-
kanals in die Donau werden die Grundwasser-
druckhéhen um maximal 65 Zentimeter bei
niedrigen Wasserstanden abgesenkt.

In der Strecke Isarmiindung-Winzer sind

die groBten Veranderungen in den Grund-
wasserstdnden und -druckhohen zu verzeich-
nen. Die Grundwasserdruckh6hen werden

in Donaundhe bis zu 1,50 Meter angehoben.
Das Umgehungsgewadsser mit Dichtwand so-
wie das entsprechend angepasste Binnenent-
wasserungssystem sollen kiinftig als Vorfluter
fiir die zur Donau flieBenden Grundwasser-
strome und Oberfldchengewdsser dienen.

Sie minden unterhalb des Schlauchwehres
bei Aicha wieder in die Donau. Die bisherigen
Grundwasserdruckhohen und Grundwasser-
schwankungen bleiben nahezu unverandert.
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Auswirkungen auf die Okologie

Variante A

Auswirkungen auf die Umwelt

Beibeiden Ausbauvarianten kommt es

zu erheblichen Beeintrachtigungen von
Natur und Landschaft. Mindestens die Halfte
des Kompensationsbedarfs fiir Arten und
Lebensrdume entsteht als Folge der direkten
Flacheninanspruchnahme durch die
beibeiden Varianten in weiten Bereichen
identischen HochwasserschutzmaBBnahmen.

Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (UVU)
Ausgleichspflichtige Eingriffe in Natur und
Natur-/Landschaftshaushalt werden durch
beide Varianten hervorgerufen. Sdmtliche

" Variante C 2,80

Beibeiden Varianten sind alle erheblichen
Beeintrachtigungen im rdaumlich-funktiona-
len Zusammenhang nach Art und Umfang
kompensierbar.

Dadurch istinsbesondere die Wiederherstel-
lung und Sicherung der Kohédrenz des Natura
2000-Netzes und der Erhaltungszustand der
FFH-Arten/Lebensrdume gewéhrleistet. Schutz-
status und Meldewtirdigkeit der Européischen
Schutzgebiete gehen nicht verloren.

erheblichen Beeintrachtigungen kénnen

im rdumlich-funktionalen Zusammenhang
durch landschaftsgerechte Ausgleichs- und/
oder ErsatzmaBnahmen kompensiert werden.
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Variante A Variante C 2,80

Natura 2000

Beibeiden Varianten sind erhebliche Beein-
trédchtigungen von FFH-Lebensraumtypen
und FFH-Arten zu erwarten. Samtliche
erheblichen Beeintrachtigungen sind durch
KohérenzsicherungsmaBnahmen im Untersu-
chungsgebiet kompensierbar. Insbesondere

Artenschutzrechtliche Untersuchung (saP)
Fur samtliche Arten, fiir die eine artenschutz-
rechtliche Ausnahme erforderlich ist, kann
gemdB den Anforderungen an eine arten-

Landschaftspflegerischer Begleitplan

Der Landschaftspflegerische Begleitplan ist
als multifunktionale MaBnahmenplanung
angelegt, die die FFH-KohdrenzmaBnahmen,
die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen, die
Artenschutzmafnahmen sowie die Mafnah-

die Wiederherstellung und Sicherung der
Kohédrenz des Natura 2000-Netzes und der
Erhaltungszustand der FFH-Arten und
-Lebensraume ist gewéhrleistet. Der Schutz-
status und die Meldewiirdigkeit der Euro-
péischen Schutzgebiete bleiben auch in
Zukunft erhalten.

schutzrechtliche Ausnahme die Wahrung
des Erhaltungszustandes unter Berticksichti-
gung geeigneter MaBnahmen gewahrleistet
werden.

men nach den Erfordernissen der Européi-
schen Wasserrahmenrichtlinie integriert.
Samtliche KompensationsmaBnahmen sind
nach Art und Umfang im rdumlich-funktio-
nalen Zusammenhang innerhalb des Unter-
suchungsraumes umsetzbar.

Beeintrachtigungen und
Kompensationsbedarf

Im Rahmen des Donauausbaus und der
HochwasserschutzmaBnahmen finden
Eingriffe auf circa 860 Hektar statt.

Der Kompensationsbedarf fiir Donau-
ausbau und Hochwasserschutz betragt
circa 1.360 Hektar.

Beeintrachtigungen und
Kompensationsbedarf

Im Rahmen des Donauausbaus und der
HochwasserschutzmaBnahmen finden
Eingriffe auf circa 995 Hektar statt.

Der Kompensationsbedarf fiir Donau-
ausbau und Hochwasserschutzbetragt
circa 1.415 Hektar.
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Verkehrsprognose und Wirtschaftlichkeit

Im Rahmen der EU-Studie wurde fiir den Donauabschnitt zwischen Straubing und
Vilshofen eine Verkehrsprognose und eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung fiir das

Prognosejahr 2025 erstellt.

Ergebnisse der Verkehrsprognose
Unabhéngig von einem Ausbau wird fiir das
Jahr 2025 eine Steigerung des Transportauf-
kommens auf der Donau von rund 7 Millionen
Tonnen im Jahr 2004 auf rund 9,9 Millionen
Tonnen prognostiziert.

Durch die Verlagerung von Giitern von der

Bahn und dem LKW auf das Schiff erh6ht sich
das Transportaufkommen bei Variante A um
1,17 Millionen Tonnen auf rund 11 Millionen

Ergebnisse der Verkehrsprognose
Unabhéngig von einem Ausbau wird fiir das
Jahr 2025 eine Steigerung des Transportauf-
kommens auf der Donau von rund 7 Millionen
Tonnen im Jahr 2004 auf rund 9,9 Millionen
Tonnen prognostiziert.

Durch die Verlagerung von Giitern von der Bahn
und dem LKW auf das Schiff erh6ht sich das
Transportaufkommen bei Variante C 2,80 um
2,97 Millionen Tonnen auf rund 12,8 Millionen

Tonnen. Die Aufkommensverlagerung nach
dem Ausbau ist méglich durch eine hohere
Auslastung der Schiffe und den damit ver-
bundenen geringeren Transportkosten sowie
durch die erhohte Zuverléssigkeit des Schiffs-
verkehrs durch bessere Kalkulierbarkeit der
Abladetiefen.

Wirtschaftlichkeitsberechnung

Bei der Wirtschaftlichkeitsberechnung wird
das Verhaltnis des volkswirtschaftlichen Nut-
zens zu den Kosten der MaBnahme gebildet.
Der volkswirtschaftliche Nutzen ergibt sich
uberwiegend aus den geringeren Transport-
kosten, der so genannten Transportkosten-
ersparnis. Es werden sowohl die Investitions-
kosten fiir den Ausbau (circa 160 Millionen €
netto) als auch die kiinftigen Betriebs- und
Unterhaltungskosten berticksichtigt.

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis der Variante
A betrdgt 6,6. Die Nutzen-Kosten-Differenz
betrédgt bei Variante A rund 714 Millionen €.

Kosten und Bauzeit

Die Gesamtbaukosten fiir Donauausbau und
Hochwasserschutz betragen nach heutigem
Stand circa 460 Millionen € netto.

Bauzeit

Bei paralleler Ausfiihrung der Bauarbeiten
fiir den WasserstraBenausbau und den Hoch-
wasserschutz wird mit einer Gesamtbauzeit
von circa 9 Jahren gerechnet.
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Tonnen. Diese gegentiber der Variante A
groBere Aufkommensverlagerung nach dem
Ausbau ist moglich durch ein héheres Aus-
lastungspotenzial der Schiffe und den damit
verbundenen geringeren Transportkosten
sowie durch die noch groBere Zuverlassigkeit
des Schiffsverkehrs durch bessere Kalkulier-
barkeit der Abladetiefen.

Wirtschaftlichkeitsberechnung

Bei der Wirtschaftlichkeitsberechnung wird
das Verhaéltnis des volkswirtschaftlichen Nut-
zens zu den Kosten der MaBnahme gebildet.
Der volkswirtschaftliche Nutzen ergibt sich
tiberwiegend aus den geringeren Transport-
kosten, der so genannten Transportkosten-
ersparnis. Es werden sowohl die Investitions-
kosten fiir den Ausbau (circa 320 Millionen €
netto) als auch die kiinftigen Betriebs- und
Unterhaltungskosten berticksichtigt.

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis der Variante
C 2,80 betrdagt 7,7. Die Nutzen-Kosten-
Differenz betragt bei Variante C 2,80 rund
1.707 Millionen €.

Die Gesamtbaukosten fiir Donauausbau und
Hochwasserschutz betragen nach heutigem
Stand circa 600 Millionen € netto.

Bauzeit

Bei paralleler Ausfiihrung der Bauarbeiten
fiir den WasserstraBenausbau und den Hoch-
wasserschutz wird mit einer Gesamtbauzeit
von circa 9 Jahren gerechnet.

a1
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Die Entscheidung und
das weitere Vorgehen

Politische Entscheidung auf
Grundlage der EU-Studie

Die EU-Studie wurde fristgerecht im Dezember
2012 fertiggestellt. Die Untersuchungsergebnisse
stellen eine neutrale Grundlage fiir die politi-
schen Entscheidungen und die daraus folgen-
den rechtlichen Schritte dar. Im Rahmen der
Untersuchungen wurden keine Empfehlungen
ausgesprochen oder Entscheidungen fiir eine
Ausbauvariante beziehungsweise fiir den Erhalt
des jetzigen Zustands getroffen.

Bund und Bayern haben sich auf der Grundlage
der Ergebnisse der EU-Studie geeinigt, in einem
ersten Schritt die Donau auf der Strecke von
Straubing bis Deggendorf mit flussregelnden
MaBnahmen auszubauen. Dies entspricht dem
fir beide Varianten A und C 2,80 identischen
Regelungskonzept fiir diesen Streckenabschnitt
(einzig die Baggerungen auf der Gewdssersohle
unterscheiden sich). Gleichzeitig soll die Umset-
zung des Hochwasserschutzkonzeptes fiir die
gesamte Strecke forciert werden.

Geklart wird noch, ob sich die Européische Union
an den Kosten fiir den Ausbau der Donau und die
HochwasserschutzmaBBnahmen beteiligen wird.

Weiteres Vorgehen

Fur ein Projekt wie den Donauausbau zwischen
Straubing und Vilshofen ist die Durchfiihrung
eines Planfeststellungsverfahrens gesetzlich vor-
geschrieben. Durch die Planfeststellung werden
alle 6ffentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen
dem Trager des Vorhabens und den durch die
Planung betroffenen Personen, Behérden und In-
teressenverbdnden rechtsgestaltend geregelt. Im
Planfeststellungsverfahren werden zudem samt-

Ablauf des Planfeststellungsverfahrens

Der Trager des Vorhabens hat die Planunterla-
gen bei der Planfeststellungsbehoérde einzurei-
chen und den Antrag auf Durchfiihren des Plan-
feststellungsverfahrens zu stellen. Innerhalb
eines Monats nach Zugang der vollstdndigen
Planunterlagen werden die Beh6rden, deren
Aufgabenbereich durch das Vorhaben bertiihrt
wird, zur Stellungnahme aufgefordert und es
wird veranlasst, dass die Planunterlagen in den
Gemeinden, in denen sich das Vorhaben aus-
wirkt, ausgelegt werden. Mit der Auslegung der
Planunterlagen ist voraussichtlich im Sommer
2014 zurechnen.

Die betroffenen Gemeinden haben die Planun-
terlagen einen Monat 6ffentlich auszulegen.
Gleichzeitig werden die Tréger 6ffentlicher
Belange und die anerkannten Verbande und
Vereine gehort. Jeder, dessen Belange durch
das Vorhaben beriihrt werden, kann bis zwei
Wochen nach Ablauf der Auslegungsfrist
schriftlich bei der Anhérungsbehérde oder

bei der Gemeinde Einwendungen gegen die
Planung erheben.

Die schriftlich erhobenen Einwendungen und
die Stellungnahmen der Behorden erortert die
Planfeststellungsbehérde zusammen mit den
Stellungnahmen des Vorhabenstréagers zu den
Einwendungen und Stellungnahmen in einem
Erorterungstermin. Der Erorterungstermin
istmindestens eine Woche vorher ortsiiblich
bekanntzumachen.
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liche fiir das Vorhaben erforderlichen Genehmi-
gungen gebiindelt (sog. Konzentrationswirkung).

Die Variantenunabhédngigen Untersuchungen
wurden in Planfeststellungstiefe durchgefiihrt,
dies giltauch im Hinblick auf die notwendige
Umweltvertrdglichkeitspriifung.

Das Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau
der Donau mit flussregelnden Mafnahmen sowie
den Schutz vor einem 100-jahrlichen Hochwasser

Im Zuge des Verfahrens kénnen sich auch An-
derungen der Planunterlagen ergeben. Die von
der Anderung Betroffenen erhalten Gelegen-
heit zu Stellungnahmen und Einwendungen.
Danach entscheidet die Planfeststellungsbe-
horde im Planfeststellungsbeschluss tiber die
Zulassigkeit des Vorhabens. Gegenstand der
Entscheidung sind auch die Einwendungen,
uber die bei der Erorterung keine Einigung
erzielt worden ist. Die Dauer eines Planfeststel-
lungsverfahrens ist besonders wegen mogli-
cher Plandnderungen nicht abschédtzbar. Der
Planfeststellungsbeschluss ist dem Tréager des
Vorhabens, den bekannten Betroffenen und
denjenigen, tiber deren Einwendungen ent-
schieden worden ist, zuzustellen. Eine Ausfer-
tigung des Beschlusses ist in den Gemeinden
offentlich auszulegen.

Gegen den Beschluss kann innerhalb einer
Monatsfrist Klage eingereicht werden. Mit der
Umsetzung der Manahmen kann begonnen
werden, sobald der Beschluss bestandskréftig
ist, also nicht mehr mit Rechtsmitteln angefoch-
ten werden kann.
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im Abschnitt Straubing bis Deggendorf soll im
Sommer 2013 beantragt werden. Das Verfahren
wird von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (Generaldirektion Wasserstra3en
und Schifffahrt - AuBenstelle Siid) als Planfest-
stellungsbehodrde durchgefiihrt. Im Rahmen

des Verfahrens erfolgen insbesondere auch die
Umweltvertréglichkeitspriifung sowie die FFH-
Vertraglichkeitspriifung.

Transparente Entscheidungen
und kontinuierliche Einbindung
der Offentlichkeit

Kennzeichnend fiir die Durchfithrung der EU-
Studie war auch das Bemiihen um die Herstellung
groBtmoglicher Transparenz.

Nicht nur die zeitnahe und aktuelle Information
der Offentlichkeit iiber einzelne Untersuchungs-
ergebnisse, die stdndige Information der betrof-

fenen Kommunen und ihrer Biirger, sondern vor
allem auch die Einbindung der Verbénde und
Interessenvertretungen durch die planungsbe-
gleitende Monitoring-Gruppe werden von allen
Beteiligten fiir sinnvoll erachtet.

An diesem Grundsatz wird nach den gewonne-
nen Erfahrungen auch in in Zukunft in geeigne-
ter Form festgehalten.
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