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Vorbemerkung

Die Abschlussberichte zur EU-Studie Donauausbau Straubing-Vilshofen werden wie

vorgesehen bis Ende 2012 erstellt und vorgelegt.

Der vorlaufige Ergebnisbericht soll und kann diese Abschlussberichte nicht ersetzen.
Er fasst die bei den Untersuchungen gewonnenen Ergebnisse, die zum Stand Sep-
tember 2012 bereits vorliegen, zusammen, verzichtet dabei aber auf eine detaillierte

Darstellung, die dem Abschlussbericht vorbehalten bleibt.

Ziel des vorlaufigen Ergebnisberichtes ist es, den Mitgliedern der Lenkungsgruppe

die wesentlichen Informationen vorab zur Verfligung zu stellen.
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1.1

1.1.1

Ergebnisse der technischen Untersuchungen
Ausgangssituation (Ist-Zustand)
Belange der Schifffahrt

Bestehende Schifffahrtsverhaltnisse:

Fahrrinnenbreite: ca. 70 m, an der Isarmindung nur max. 40 m
Fahrrinnentiefe: RNW - 2,00 m
Abladetiefe: 1,60 m bei RNW fur einspurige Fahrzeuge,

2,50 m Abladetiefe ist nur an 165* Tagen im Jahr vor-

handen

Zu den ober- und unterhalb bereits ausgebauten Donauabschnitten sind damit
keine gleichwertigen Schifffahrtsverhaltnisse vorhanden.

Durch die starken und haufigen Wasserstandsschwankungen der Donau kon-
nen die Beladungskapazitaten der Schiffe nicht optimal genutzt werden
(Leichterungen, langere Wartezeiten).

Die knappen Fahrrinnenabmessungen, Engstellen und engen Kurvenradien
vor allem zwischen Isarmundung und Winzer fuhren zu Leistungsbeschran-
kungen, Begegnungseinschrankungen und Uberdurchschnittlich hohen Unfall-
zahlen

In den letzten 10 Jahren haben sich durchschnittlich etwa 46 Havarien/Jahr
ereignet. Die Donau zwischen Straubing und Vilshofen ist der unfalltrachtigste

Streckenabschnitt im gesamten deutschen Wasserstraliennetz.

Regelungsbauwerke:

Es sind etwa 250 Buhnen und 70 Parallelwerke vorhanden.

* Stand Raumordnungsverfahren (ROV), abgeschlossen 2006
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Fahrrinnenunterhaltung:
Etwa 15 000 m®a Baggermengen (Sand und Kies) oberhalb der Isarmiindung
Etwa 44 000 m%a Baggermengen (Sand und Kies) unterhalb der Isarmiindung

(langjahriges Mittel).

Durch den fehlenden Geschiebeeintrag aus der Strecke oberhalb von Strau-
bing sowie durch den fur die Donau unterhalb der Isarmindung zu niedrigen
Eintrag aus der Isar tieft sich die Sohle der Donau kontinuierlich ein. Auswer-
tungen von Sohlpeilungen seit 2000 ergeben Eintiefungsraten von bis zu 2 cm
pro Jahr. Ohne weitere Malinahmen wirde dies bedeuten, dass sich in rund
50 Jahren die Donausohle in weiten Bereichen um etwa einen Meter eintiefen
wird. Eine Geschiebebewirtschaftung ist auch ohne Donauausbau erforder-
lich.
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1.1.2

Hochwasserschutz

Das bestehende Hochwasserschutzsystem wurde in den Jahren 1927 bis
1957 hergestellt. Der derzeitige Schutzgrad liegt Uberwiegend bei einem etwa
30-jahrlichen Hochwasserereignis (HQ3p). Bei grolien Hochwasserereignissen
besteht ein hohes Risiko, dass die Deiche uberstromt werden. Die in den Pol-
dern gelegenen Ortschaften und Verkehrswege wurden bis zu 3 - 4 m hoch
uberflutet.

Um eine Verzégerung beim Hochwasserschutz durch die Verschiebung der
endgultigen Entscheidung zum Donauausbau zu vermeiden, wurde 1998,
2003 und 2007 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Freistaat
Bayern vereinbart, den bestehenden Hochwasserschutz in Bereichen, die von
den Varianten des Donauausbaus unabhangig sind, mit vorgezogenen Hoch-
wasserschutzmalnahmen auf den kunftig angestrebten Schutzgrad HQ1o zu
erhdhen. Insgesamt werden 35 Hochwasserschutzmallnahmen vorgezogen,

von denen derzeit 24 MalRnahmen fertiggestellt sind.

In den letzten Jahren wurde festgestellt, dass die Wasserstande bei Hoch-
wasser an den Donaupegeln deutlich Gber den zu erwartenden Werten liegen
und damit zusétzlich die Deichsicherheit vermindern. Griinde hierfiir sind An-
derungen der landwirtschaftlichen Nutzung und Zunahme des Bewuchses in
den Vorlandern.

Als Sofortmalinahmen zur Absenkung der Hochwasserstande wurden in den
Jahren 2005 bis 2011 in den Vorlandern von der bayerischen Wasserwirt-
schaftsverwaltung Bewuchsreduzierungen durchgefuhrt und ein Maisanbau-
verbot erlassen.

Die Abflussleistungen der Vorlander wurden damit zwar gesteigert, die erfor-
derlichen Wasserstandsabsenkungen konnten jedoch nicht erreicht werden
und sind deshalb bei den Planungen zum Hochwasserschutz zu berlcksichti-

gen.
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1.2

1.2.1

Ausbauziele
WasserstraRe

Allen bisherigen Ausbaumaf3nahmen an der Main-Donau-Wasserstral3e wur-
de gemaf den Main-Donau-Vertragen als gemeinsames Ausbauziel die
Schaffung ganzjahrig gleichwertiger Schifffahrtsverhaltnisse mit einer Min-
destabladetiefe von 2,50 m und uneingeschranktem Begegnungsverkehr
zugrunde gelegt.

Dies entspricht auch den Vorgaben, welche die EU in den TEN-Leitlinien fur
Ausbaumaflnahmen an der Donau macht.

Far die Untersuchungen zu Variante A und Variante C;go im Rahmen der EU-

Studie wurden keine Ausbauziele im Sinne von Mindestabladetiefen vorgege-
ben definiert.

Vielmehr war die Ausbaumethode der jeweiligen Variante vorgegeben. Ein
Teil der Untersuchungen diente dem Ziel zu ermitteln, welche Schifffahrtsver-
haltnisse sich methoden- oder variantenabhangig herstellen lassen. So wurde
ermittelt, welche Abladetiefen bei den fur die Varianten A und C g vorgese-
henen MalRnahmen realisierbar sind. Die Untersuchungen erfolgten detaillier-
ter und differenzierter, als in den Untersuchungen, die fur das Raumord-
nungsverfahren zugrunde gelegt wurden.

Beide Varianten werden das eingangs genannte Ausbauziel nicht erreichen.

Durch eine politische Entscheidung wird auch das Ausbauziel neu definiert.
Unter BerUcksichtigung des neuen Ausbauziels kann auch die Prifung der
,zumutbaren Alternativen® bei der FFH-Problematik erfolgen. Diese Frage

kann daher in der EU-Studie nicht beantwortet werden.
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1.2.2 Hochwasserschutz

Hier ist das Ausbauziel durch das WHG, BayWG und den LEP klar vorgege-

ben.

Hergestellt werden soll ein Schutz von geschlossenen Siedlungen, Gewerbe-
gebieten und wichtigen Infrastruktureinrichtungen vor einem 100-jahrlichen
Hochwasser (+ 1 m Freibord).

Gleichzeitig ist eine Erhohung des Hochwasserrisikos fur die Unterlieger aus-

zuschliel3en.
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1.3

1.3.1

Ausbauvarianten

Variante A

Allgemein
Der Ausbau der Schifffahrtsstralde erfolgt auf dem gesamten Abschnitt zwi-

schen Straubing bis Vilshofen mit flussregelnden Mal3inahmen. Der Zugewinn
an Fahrrinnentiefe erfolgt durch Flussbaggerungen in Verbindung mit Rege-
lungsbauwerken wie z.B. Buhnen, Parallelwerken und Ufervorschittungen zur
Reduzierung der Fliel3breiten bei Niedrigwasser (Wasserspiegelstitzung). Es
werden dabei im Wesentlichen die bestehenden Regelungsbauwerke ange-
passt bzw. werden diese durch neue Bauwerke erganzt. Bereichsweise wer-
den auch neue Buhnengruppen angelegt. Zusatzlich sind zur Verbesserung
der Schifffahrtsverhaltnisse und zur Wasserspiegelstiitzung Kolkverbauten er-

forderlich.

Das Regelungs- und Sohlsicherungskonzept wurde von der Bundesanstalt fur
Wasserbau (BAW) erstellt. Bei den Untersuchungen wurden zunachst die
Fragen nach der flussmorphologischen Machbarkeit (z.B. Unterhaltsbagger-
mengen, morphologische Anpassungsprozesse) behandelt sowie Losungen
gegen das Eintiefungsverhalten der Donausohle erarbeitet. In einem zweiten
Schritt hat die BAW das Regelungs- und Sohlsicherungskonzept anhand hyd-
raulischer, fahrdynamischer und flussmorphologischer Aspekte weiterentwi-
ckelt. Dieser Planungsschritt erfolgte in enger Abstimmung und im standigen
Austausch mit der Umweltplanung. Dieser interaktive und iterative Planungs-
prozess (Konfliktanalyse, Vermeidung/Minimierung) erfolgte anhand mehrerer
Planungsdurchlaufe durch Umweltplanung und technische Planung.
Anschlieend an die Konfliktanalyse wurden das endgultige Regelungskon-
zept festgelegt und die endgultigen hydraulischen und flussmorphologischen

Parameter ermittelt.
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Planungen
Die Verbesserung der Schifffahrtsverhaltnisse erfolgt mit flussregelnden Mal}-

nahmen.

Die Breite der Fahrrinne betragt wie im Ist-Zustand etwa 70 m. Auch die
Engstelle an der Isarmundung mit 40 m Breite bleibt bestehen. Alle 46
Engstellen mit Begegnungseinschrankungen werden weiterhin bestehen blei-
ben.

Der Unfallschwerpunkt am unteren Ende der Mihlhamer Schleife wird durch

einen Ausbau der Fahrrinne in dem Bereich so weit wie moglich entscharft.

Die Fahrrinnentiefe wird von derzeit 2,00 m auf 2,20 m bei RNW durch zusatz-
liche Regelungsbauwerke und Sohlbaggerungen vergrolert.

Bei den Regelungsbauwerken werden 67 Buhnen und acht Parallelwerke neu
gebaut. Angepasst werden 122 Buhnen und zehn Parallelwerke. An 13 Stel-
len werden die Ufer vorverlegt. In der Donausohle werden Kolke mit einem
Volumen von etwa 300.000 m? verfiillt. Sohlbaggerungen werden in einer

GroéRenordnung von etwa 450.000 m® durchgefiihrt.

Die Unterhaltungsbaggerungen zur Aufrechterhaltung der Fahrrinnentiefe lie-
gen rechnerisch im Mittel bei etwa 72.000 m* /Jahr.

Geschiebezugaben zur Verhinderung von Sohlerosionen sind unterhalb von
Straubing, in der Isar (durch die bayer. Wasserwirtschaftsverwaltung) und un-
terhalb der Isarmindung erforderlich. Die jahrlichen mittleren Zugabemengen
betragen insgesamt etwa 56.000 m®.

Die Zugabe des Geschiebes an der Isarmundung ist auf Grund der beengten

Verhaltnisse als sehr problematisch fur den Schifffahrtsbetrieb anzusehen.

Die Donauwasserstande werden bei niedrigen und mittleren Abflissen auf der
gesamten Strecke im Bereich von * 0,15 m verandert. Mit steigendem Abfluss
werden die Veranderungen geringer. Die Auswirkungen auf die Grundwasser-

stande sind unerheblich.
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Nutzen fur die Schifffahrt

Im Vergleich zur derzeitigen Situation fihren die Mallnahmen der Variante A

zu einer moderaten Verbesserung der Abladetiefen.
So wird eine potentielle (maximal mdgliche) Abladetiefe

bei Variante A von 2,50 Meter an 215 Tagen im Jahr Uberschritten, dies sind

zusatzlich 49 Tage im Vergleich zum Ist-Zustand (jeweils bezogen auf einspu-
rige Fahrzeuge im Mittel zu Berg und Tal) und

Die Abladetiefen, die Schiffer tatsachlich nutzen kénnen, sind geringer, als die
aufgrund des aktuellen Wasserstandes potenziell moglichen, weil schwan-
kende Wasserstande wahrend der Reisedauer schon bei der Beladung be-
rucksichtigt werden mussen. Diese ,Sicherheitsmarge” ist bei den stark
schwankenden und nur ungenau vorhersagbaren Wasserstanden des Ist-
Zustandes und der Variante A deutlich groRRer als bei den ,stabileren® Was-
serstandsverhaltnissen der Variante C; go. Die somit tatsachlich nutzbaren, ef-
fektiven Abladetiefen sind vom Schiffstyp und der Transportentfernung bzw.
der damit erforderlichen Vorhersagedauer fur die Entwicklung der Wasser-
stande abhangig.

Die Abladetiefe beim RNW liegt bei 1,80 m und wird damit um 0,20 m verbes-
sert.

Die prognostizierten Unfallzahlen fur das Jahr 2025 liegen trotz Zunahme des

Verkehrs etwa auf dem heutigen Stand.

Kosten
Die geschatzten Kosten fur die Verbesserung der Schifffahrtsverhaltnisse lie-

gen bei ca. 80 Mio. € netto, die Kosten flr den ausbaubedingten Hochwasser-

schutz liegen bei ca. 80 Mio. €.

Seite 11 von 30



1.3.2

Variante Cz,so

Allgemein
Der Ausbau der Schifffahrtsstral3e bei Variante C; gy erfolgt auf den Abschnit-

ten von Straubing bis Isarmindung und von Winzer bis Vilshofen wie bei Vari-
ante A mit flussregelnden MaRnahmen. Der Zugewinn an Fahrrinnentiefe er-
folgt in diesen Abschnitten durch Flussbaggerungen in Verbindung mit Rege-
lungsbauwerken wie z.B. Buhnen, Parallelwerken und Ufervorschittungen zur
Reduzierung der Fliel3breiten bei Niedrigwasser (Wasserspiegelstitzung). Es
werden dabei im Wesentlichen die bestehenden Regelungsbauwerke ange-
passt bzw. diese durch neue Bauwerke erganzt. Bereichsweise werden auch
neue Buhnengruppen angelegt. Zusatzlich sind zur Verbesserung der Schiff-
fahrtsverhaltnisse und zur Wasserspiegelstiitzung Kolkverbauten erforderlich.
Die vorhandene Fahrrinnenbreite von ca. 70 m bleibt auf den Streckenab-
schnitten zwischen Straubing und Isarmindung sowie Winzer bis Vilshofen
unverandert.

Im Bereich Isarmindung bis Winzer (16 km) sind keine neuen Regelungs-
bauwerke erforderlich. Die Wasserspiegelstutzung erfolgt durch ein standig
uberstromtes Schlauchwehr bei Aicha (Do-km 2273,0), Uber welches der Ab-
fluss der Donau standig in die unterhalb liegende Mihlhamer Schleife gefuhrt
wird. Die MUhlhamer Schleife wird schifffahrtsfrei. Von der Schifffahrt wird ein
etwa 2,30 km langer Schleusenkanal genutzt, welcher jeweils bei Do-km
2273,5 und Do-km 2266,7 abzweigt. Die Engstelle an der Isarmindung wird
auf eine Breite von 60 m aufgeweitet. Im Bereich unterhalb der Isarmindung
bis zur Schleuse Aicha nimmt die Fahrrinnenbreite auf ca. 80 m zu. Damit
konnen die nautischen Verhaltnisse im Abschnitt Isarmundung bis Winzer

grundlegend verbessert werden.

Das vorliegende Regelungs- und Sohlsicherungskonzept wurde von der Bun-
desanstalt fur Wasserbau (BAW) im Rahmen der Flussmorphologischen Un-
tersuchungen erstellt. Bei den Untersuchungen wurden zunachst die Fragen
nach der flussmorphologischen Machbarkeit (z.B. Unterhaltsbaggermengen,

morphologische Anpassungsprozesse) behandelt sowie Lésungen gegen das
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Eintiefungsverhalten der Donausohle erarbeitet. In einem zweiten Schritt hat
die BAW das Regelungs- und Sohlsicherungskonzept anhand hydraulischer,
fahrdynamischer und flussmorphologischer Aspekte weiterentwickelt. Dieser
Planungsschritt erfolgte in enger Abstimmung und im standigen Austausch mit
der Umweltplanung. Dieser interaktive und iterative Planungsprozess (Kon-
fliktanalyse, Vermeidung/Minimierung) erfolgte anhand mehrerer Planungs-
durchlaufe durch Umweltplanung und Technische Planung.

Anschlieend an die Konfliktanalyse wurden das endgultige Regelungskon-
zept festgelegt und die endgultigen hydraulischen und flussmorphologischen

Parameter ermittelt.

Planungen
Die Verbesserung der Schifffahrtsverhaltnisse erfolgt mit flussregelnden Mal3-

nahmen und mit einer Stitzung der Wasserstande bei niedrigen und mittleren
Abflussverhaltnissen durch ein Schlauchwehr bei Aicha mit Entscharfung des
fur die Schifffahrt besonders kritischen Bereiches zwischen der Isarmindung

und Winzer. Es handelt sich um eine temporare Stauregelung.

Flussregelnde MalRnahmen

Das Regelungskonzept der Variante C; g ist von Straubing bis zur Isarmin-
dung und von Winzer bis Vilshofen weitgehend identisch mit dem der Variante
A. Es unterscheidet nur im Bereich der Muhlhamer Schleife und von der

Wehrstelle bis zur Isarmindung (16 km).

Bei den Regelungsbauwerken werden 59 Buhnen und sechs Parallelwerke
neu gebaut. Angepasst werden 91 Buhnen und neun Parallelwerke. An elf
Stellen werden die Ufer vorverlegt. In der Donausohle werden Kolke mit ei-
nem Volumen von etwa 150.000 m? verfiillt. Sohlbaggerungen werden in einer

GroRenordnung von etwa 1.200.000 m® durchgefiihrt.

Die Unterhaltungsbaggerungen zur Aufrechterhaltung der Fahrrinnentiefe lie-

gen im Mittel bei etwa 79.000 m® /Jahr. Im Abschnitt Isarmiindung bis zur Stu-
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fenstelle fallen keine Unterhaltungsbaggerungen mehr an, die Geschiebe-
durchgangigkeit am Wehr Aicha ist gewahrleistet.

Geschiebezugaben zur Sohlstabilisierung sind unterhalb von Straubing, in der
Isar (bayer. Wasserwirtschaftsverwaltung) und am unteren Ende der Muhlha-
mer Schleife erforderlich. Die jahrlichen mittleren Zugabemengen betragen
etwa 51.000 m°. Alle Zugabestellen sind fiir den Schifffahrtsbetrieb unproble-
matisch.

Wehr und Stauraum Aicha
Mit der Wehrstelle Aicha bei Do-km 2273,0 werden die Wasserstande in der

Donau bei niedrigen und mittleren Abflussverhaltnissen auf eine Stauzielhdhe

von 309,00 m.U.NN angehoben. Die Erhéhung an der Wehrstelle betragt bei
RNW etwa drei Meter und bei Mittelwasser etwa zwei Meter. Das Wehr wird
als Schlauchwehr ausgebildet. Es besteht aus vier nebeneinander liegenden
Wehrfeldern, die jeweils mit einem wassergefullten Schlauch als Verschluss-
organ zur Steuerung des Wasserstandes ausgestattet sind.

Der Abfluss der Donau wird permanent uber das Wehr in die Muhlhamer
Schleife abgegeben. Auf eine Wehrbriicke kann verzichtet werden. Die Wehr-

stelle kann dadurch gut in das Landschaftsbild eingebunden werden.

Die Wasserspiegelanhebungen nehmen nach Oberstrom kontinuierlich ab.
Bei RNW laufen sie bei Mariaposching, bei Mittelwasser bei Deggendorf aus.
Bei Niedrigwasser und Mittelwasser sind die FlieRgeschwindigkeiten oberhalb
im unmittelbaren Nahbereich der Stufenstelle vergleichbar mit den jetzt vor-
handenen FlieRggeschwindigkeiten oberhalb der Isarmindung (bei Deggen-
dorf).

Bei groReren Abflissen werden die Flielggeschwindigkeiten oberhalb der Stu-
fenstelle kontinuierlich groRer. Erreicht der Unterwasserstand an der Stufen-
stelle mit steigendem Abfluss (bei etwa 1400 m®/s) die Stauzielhdhe, ist die
Stauwirkung der Stufenstelle aufgehoben, und die Donau flie3t wie im Ist-
Zustand ab.

Um den Fischaufstieg zu gewahrleisten wird — zusatzlich zum Umgehungs-
gewasser — am linken Ufer neben der Wehrstelle eine Fischaufstiegsanlage in
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naturnaher Bauweise angeordnet. Sie besteht aus zwei getrennten Fischauf-
stiegswegen fir unterschiedliche Abflusszustande. Mit einer dynamischen Do-
tierung kann die Lockstromung im Unterwasser verbessert werden.

Der Fischabstieg ist durch die standig Uberstromte Wehranlage nicht behin-
dert.

Schleuse Aicha

Zur Uberwindung der Wasserspiegeldifferenz im Bereich der Wehrstelle ist ei-
ne Schleuse mit einer Hubhéhe bei RNW von ca. 5, 20 m erforderlich.

Um die enge, schwierig navigierbare und unfalltrachtige Kurve der Mihlhamer
Schleife nach dem Ausbau nicht mehr befahren zu mussen, wird die Schleuse
mit Schleusenkanal in einen Durchstich der Mihlhamer Schleife angelegt. Die
etwa 7 km lange Muhlhamer Schleife wird anschliel3end nicht mehr von der

Binnenschifffahrt genutzt.

Umgehungsgewasser

Auf der rechten Donauseite wird von der Isarmindung bis nach Aicha ein
groliraumiges verbundenes Altarm- und Umgehungsgewassersystem herge-
stellt.

Das Gewassersystem wird Uber sieben Zuldufe mit Isar- und Donauwasser
gespeist.

Die variablen Zuflussmengen ergeben im Gewassersystem Abflussmengen
bei RNW von etwa 6 m*/s und bei Mittelwasser von etwa 25 m?/s.

Mit dem Gesamtsystem, bestehend aus Umgehungsgewasser, einer Dicht-
wand zwischen Donau und Vorland am rechten Donauufer und mit den vari-
ablen Zuflussmengen kénnen die derzeit vorhandenen Grundwasserstande
und Grundwasserschwankungen im Vorlandbereich weitgehend beibehalten
werden.

Weiter kann mit dem Umgehungsgewassersystem Uber die grof¥flachigen Zu-
laufbauwerke von der Donau die 6kologische Durchgangigkeit gewahrleistet
werden.

Durch die Anlage von Verbindungsgewassern zwischen Donau und dem Ge-

wassersystem kann die laterale Vernetzung wieder hergestellt werden, die
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durch die Abtrennung des Altwassers Staatshaufen bei Niedrig- und Mittel-
wasserverhaltnissen unterbrochen ist.
Mit dem Gewassersystem kann weiterhin neuer FlieRgewasserlebensraum

geschaffen werden.

Nutzen fur die Schifffahrt
Durch das Schlauchwehr, die Regelungsbauwerke und die Sohlbaggerungen
wird die Fahrrinnentiefe von derzeit 2,00 m auf 2,65 m bei RNW erhoht.

Im Vergleich zur derzeitigen Situation, erzielt die Variante C, gy deutlich star-

kere Effekte als die Variante A, die bis hin zur vom MDK begrenzten maxima-
len Abladetiefe von 2,70 m deutlich wirksam sind.
So wird eine potentielle (maximal mdgliche) Abladetiefe

bei Variante C,g0von 2,50 Meter an 301 Tagen im Jahr Uberschritten und da-

mit nahezu ganzjahrig, dies sind zusatzlich 135 Tage im Vergleich zum Ist-
Zustand (jeweils bezogen auf einspurige Fahrzeuge im Mittel zu Berg und
Tal).

Die Abladetiefen, die Schiffer tatsachlich nutzen kénnen, sind geringer, als die
aufgrund des aktuellen Wasserstandes potenziell méglichen, weil schwan-
kende Wasserstande wahrend der Reisedauer schon bei der Beladung be-
rucksichtigt werden mussen. Diese ,Sicherheitsmarge” ist bei den stark
schwankenden und nur ungenau vorhersagbaren Wasserstanden des Ist-
Zustandes und der Variante A deutlich groRer als bei den ,stabileren® Was-
serstandsverhaltnissen der Variante C; go. Die somit tatsachlich nutzbaren, ef-
fektiven Abladetiefen sind vom Schiffstyp und der Transportentfernung bzw.
der damit erforderlichen Vorhersagedauer fur die Entwicklung der Wasser-

stande abhangig.

Die Abladetiefe beim RNW liegt bei 2,30 m und wird damit um 0,70 m verbes-
sert.
Die prognostizierten Unfallzahlen fur das Jahr 2025 liegen trotz der deutlichen

Zunahme der Gutermengen nur noch bei der Halfte der heutigen Unfallzahlen.
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Kosten

Die geschatzten Baukosten flr die Verbesserung der Schifffahrtsverhaltnisse

liegen bei ca. 260 Mio. € netto, die Kosten fur den ausbaubedingten Hoch-

wasserschutz liegen bei ca. 60 Mio. €.
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1.3.3

Hochwasserschutz

Die Planungen zur Verbesserung des Hochwasserschutzes erfolgen auf der
Basis des Hochwasserschutzkonzeptes im Raumordnungsverfahren (ROV)
Straubing-Vilshofen. Das Hochwasserschutzkonzept wurde im Rahmen des
ROV positiv beurteilt.

In den “Variantenunabhangigen Untersuchungen® wurden vom Umweltplaner
umweltfachliche Beurteilungen der Hochwasserschutzmaflinahmen durchge-
fuhrt sowie in einer Konfliktanalyse Vorschlage zur Vermeidung von Beein-
trachtigungen erarbeitet. In interaktiven und iterativen Planungsprozessen
wurden die umweltplanerischen Vermeidungsvorschlage mit den technischen
Planungsanforderungen und den weiteren Belangen abgewogen. Anschlie-
Rend wurde die endgultige Planung der Hochwasserschutzmalinahmen fest-

gelegt.

Das Hochwasserschutzkonzept fur die Deichtrassen besteht aus folgenden
Grundelementen:
- Erhohung vorhandener Deiche
- Deichruckverlegungen:
In einer zurlckverlegten Deichlinie werden neue Deiche errichtet, die
bestehenden Hauptdeiche werden beseitigt.
- Hochwasserrickhalteraume:
Auf einer zurtckverlegten 2. Deichlinie werden neue Deiche errichtet,
wobei die bestehenden Deiche als 1. Deichlinie auf bisheriger Hohe be-
lassen werden.
Die geplanten Hochwasserschutzmalinahmen sind fur Variante A und C 2 g
nahezu gleich, sie unterscheiden sich lediglich im Bereich der Stufenstelle.
Insgesamt sind Deichneubau- bzw. Ausbaumalnahmen auf einer Gesamtlan-
ge von 88 km vorgesehen. Auf einer Lange von etwa 11 km werden beste-
hende Deiche bei Hochwasserruckhalteraumen (1. Deichlinie) mit einer In-
nendichtung gesichert. Auf etwa 3 km Lange werden Hochrandlagen auf die
erforderlichen Ausbauhdhen ausgebaut. Auf einer Lange von 44 km werden in

den Deichruckverlegungsbereichen bestehende Deiche abgetragen.
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Die kunftigen Deichhdhen liegen in der Regel um etwa 1 m Uber den beste-

henden Kronenhohen.

Neben den Deichausbaumalinahmen sind durch die Erhdhung des Ausbau-
standards von Schutzgrad HQ3p auf HQ19p umfangreiche Anpassungen und
Neuerrichtungen der Binnenentwasserungsanlagen, wie z.B. Entwasserungs-
graben, Schopfwerke, Siele, Duker, Grabenbricken erforderlich. 22 Schopf-

werke werden neu gebaut oder saniert.

Neben den HochwasserschutzmalRnahmen sind weitere Mallnahmen zur Ab-
senkung der Hochwasserstande erforderlich. Hierbei wird das urspringliche
Abflusspotenzial der Vorlander, das sich in den letzten Jahrzehnten durch
Nutzungsanderungen und zunehmenden Bewuchs erheblich reduziert hat,
wiederhergestellt. Weiterhin sind die rechnerischen Erhohungen der Hoch-
wasserstande durch die zusatzlichen flussregelnden Malinahmen bei den
Ausbauvarianten A und C, g zu beseitigen.

Als Malknahmen zur Hochwasserabsenkung sind hydraulisch wirksame
Deichruckverlegungen, das Anlegen von Flutmulden in den Vorlandern sowie
bereichsweise Beseitigung von Abflusshindernissen wie Briickenrampen und
Bewuchs vorgesehen. Insgesamt sind 15 Deichrickverlegungen geplant mit
einer Flachengrdlie von insgesamt etwa 619 ha bei Variante A und etwa

637 ha bei Variante C; gp.

Zusatzlich sind bei Variante A sieben, bei Variante C, 5o zwei Flutmulden

vorgesehen.

Mit der Erh6hung des Schutzgrades von HQgzp auf HQ4op wiirden durch den
verbesserten Schutz der Siedlungsbereiche und Infrastruktureinrichtungen
bestehende Uberschwemmungsflachen deutlich verkleinert. Um fiir die Unter-
lieger Nachteile zu vermeiden, werden in der Planung geeignete Hochwasser-
ruckhalteraume erhalten.

Um die hydraulische Wirksamkeit zu verbessern, werden diese Ruckhalte-
raume bei groen Hochwasserereignissen an einer Uberlaufschwelle vom un-

teren Polderende aus kontrolliert geflutet. Damit kdnnen die Abflussspitzen
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der Hochwasserwellen effektiv reduziert und Uberflutungsschaden in den Pol-

dern minimiert werden.

Die Uberflutungshaufigkeit der Riickhalterdume bleibt dabei gegeniiber den
bisherigen Uberschwemmungsverhaltnissen unverandert. Die Flachen zwi-
schen bestehend bleibender 1. Deichlinie und neuer 2. Deichlinie behalten ih-
ren bestehenden Schutzgrad und konnen weiterhin landwirtschaftlich wie bis-
her genutzt werden.

Hochwasserriickhalterdume mit kontrollierter Flutung tiber eine Uberlauf-
schwelle sind in funf Polderbereichen vorgesehen mit einem Ruckhaltevolu-
men von etwa 55 Mio. m°.

Daruber hinaus bleiben auch weitere Bereiche erhalten, die bei grof’en Hoch-

wasserereignissen wie bisher tberschwemmt werden.

Das Hochwasserschutzkonzept zwischen Straubing und Vilshofen ist bei den
Varianten A und C; gy des Donauausbaus weitgehend identisch. Lediglich im
Bereich der Stufenstelle Aicha sind Unterschiede bei den Deichen und bei den
Malnahmen zur Absenkung der Hochwasserstande vorhanden. Bei der Vari-
ante A sind zwischen der Isarmindung und Thundorf Flutmulden im Vorland
zur Absenkung der Hochwasserstande erforderlich. Bei der Variante C; go
werden in den linksufrigen Hochwasserdeichen Untergrundabdichtungen zur
Drangewasserreduzierung eingebaut. Weiter ergeben sich bei Variante C; go
durch den Schleusenkanal geringere Deichlangen entlang der Donau und ge-
ringere Deichhdhen entlang der Hengersberger Ohe im Polder Gundelau. Zu-
dem féllt bei der Variante C, g etwa 1 Mio. m® mehr Kiesmaterial vom Was-
serstralenausbau an, das flr die Schittung der Hochwasserdeiche verwen-

det werden kann.

Die Hochwasserverhaltnisse bei den Unterliegern der Ausbaustrecke sind un-
abhangig davon, ob der Ausbau der Schifffahrtsstralle nach Variante A oder
Variante Cy g erfolgt. Nach den instationaren hydraulischen Berechnungen
ergeben sich bei keiner Ausbauvariante nennenswerte Auswirkungen auf die

Hochwasserwellen im Unterliegerbereich.
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Mit den geplanten HochwasserschutzmalRnahmen kdénnen die angestrebten
Ausbauziele fur den Hochwasserschutz erreicht werden.

Der Schutz der geschlossenen Siedlungen und bedeutender Infrastrukturein-
richtungen auf den Ausbaustandard HQ1qo wird bei beiden Varianten glei-
chermalien hergestellt. Die erhdhten Wasserstande bei Hochwasser werden
auf die angestrebten Bemessungswasserstande abgesenkt.

Zur Vermeidung nachteiliger Auswirkungen auf die Unterlieger werden Uber-
schwemmungsflachen soweit mdglich erhalten bzw. wiederhergestelit.

Die Kostenschatzungen fur die ausbau- wie nicht ausbaubedingten Hochwas-
serschutzmalinahmen liegen bei etwa 380 Mio. € netto fur die Variante A und

bei etwa 340 Mio. € netto fur die Variante C; go.
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2 Verkehrsprognose

Die im Rahmen der EU-Studie erstellte aktuelle Prognose flr das donaurele-
vante Transportaufkommen wird von der Planco Consulting GmbH durchge-
fuhrt.

Fir den Vergleichsfall, d. h. den auf 2025 hochgerechneten Ist-Zustand der

Donau, kommt Planco zu folgenden Ergebnissen:

Gesamttransportaufkommen rd. 34,10 Mio. t
davon
LKW rd. 17,80 Mio. t
Bahn rd. 6,65 Mio. t
Binnenschiff rd. 9,65 Mio. t

(9,90 Mio. t inkl. Teilstreckenverkehr)

Fir den Planfall Variante A geht Planco von
einem Verlagerungspotential von 1,2 Mio. t (gerundet) und einer Gesamtleis-

tung von rd. 11 Mio. t aus.

Im Planfall Variante C; g liegt das Verlagerungspotential bei knapp

3 Mio. t (gerundet) mit einer Gesamtleistung von rd. 12,8 Mio. t.

Die Verlagerung des Transportaufkommens von der Bahn auf das Binnen-
schiff (Variante A: 0,58 Mio. t; Variante C, go: 2,10 Mio. t) schafft bei der Bahn,
die schon heute im Donaukorridor nahe der Auslastungsgrenze fahrt, freie
Kapazitaten.

Diese kdénnen genutzt werden, um eine weitere Verkehrsverlagerung, namlich

von der StralRe auf die Schiene, zu erreichen.

Im Planfall Variante A erhoht sich nach Planco die Zahl der Schiffsdurchgange
um 336/ Jahr. Im Planfall Variante C2 gy geht Planco von einer Erhohung um
1.490/ Jahr aus.
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Das hdhere Transportaufkommen ist vor allem durch eine deutlich héhere
Auslastung der Schiffe, die durch die verbesserte Zuverlassigkeit und Kalku-

lierbarkeit der Wasserstralle ermoglicht wird, bedingt.

3 Wirtschaftlichkeitsberechnung

Die ebenfalls von Planco Consulting GmbH aufgestellte Wirtschaftlichkeitsbe-

rechnung kommt zu folgenden Ergebnissen:
Fir die Variante A ergibt sich danach ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 6,50.
Fir die Variante C, g liegt das Nutzen-Kosten-Verhaltnis bei 7,60.

Das Differenz Nutzen-Kosten-Verhaltnis (der Quotient der Zusatznutzen und der

Zusatzkosten der Variante C, g0 gegenlber der Variante A) liegt bei 8,8.

Die Nutzen-Kosten-Differenz ergibt bei

Variante A rd. 714 Mio. €
Variante Cogg rd. 1.707 Mio. €
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Ergebnisse der umweltfachlichen Untersuchungen

Auf das in der Anlage beigeflugte Gutachten
»Zwischenbericht (Kurzfassung) zur umweltfachlichen Beurteilung der Varian-
ten A und Cz,go“

der ARGE Danubia und der ARGE DonauPlan wird Bezug genommen.

Im Folgenden werden lediglich die zusammenfassenden Ergebnisse aufge-
fuhrt.
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41

Umweltrelevante Vorhabenswirkungen

Bei den mdglichen Umweltauswirkungen und Beeintrachtigungen durch den
Ausbau der Wasserstralle und den Hochwasserschutz wird zwischen direkten
und indirekten Wirkungen differenziert.

Direkte Wirkungen als Folge der Inanspruchnahme von Flachen entstehen
zum grofdten Teil durch die Bauwerke des Hochwasserschutzes.

Bei Variante C, g0 kommen die bendtigten Flachen fur den Schleusenkanal
und die Schleuse hinzu.

Des Weiteren sind die vorubergehende Flacheninanspruchnahme durch die
Bautatigkeit (Baustelleneinrichtung) und die baubedingten temporaren Wir-
kungen wie Licht, Larm und Staub zu berlcksichtigen.

Indirekte Wirkungen entstehen aus der Veranderung des Grundwasserre-
gimes, der Uberschwemmungsverhaltnisse, der Wasserspiegelschwankun-
gen, der FlieRgeschwindigkeiten, der Sohlsubstratzusammensetzung, der Un-

terbrechung der Durchgangigkeit sowie durch Stoffeintrage/ Eutrophierung.
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4.2 Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)
421 Biotoptypen

Fir die beeintrachtigten Biotoptypen kann bei beiden Varianten gemal} den
Anforderungen des § 30 Abs. 3 BNatSchG eine Ausnahme erteilt werden und
ein Ausgleich durch Wiederherstellung und Entwicklung dieser Biotoptypen
gewahrleistet werden.

Nach Abstimmung mit den zustandigen Naturschutzbehdérden kénnen die er-
forderlichen MaRnahmen innerhalb des Untersuchungsraumes aus fachlichen
Gesichtspunkten realisiert werden.

Die Betroffenheiten der geschutzten Biotope durch die Varianten sind in der
Tabelle 2.1-1 der Anlage aufgeflhrt.
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42.2

Oberflachengewasser (Donau)

FlieRgeschwindigkeit

Bei Variante A tritt keine maldgebliche Abweichung zum Ist-Zustand auf.

Bei Variante C, g reduziert sich die Flie3geschwindigkeit im staubeeinflussten
Abschnitt auf die Werte, die im Ist-Zustand oberhalb der Isarmindung beste-
hen. Ab ca. 2-fachem Mittelwasserabfluss sind keine relevanten Anderungen

mehr zu erwarten.

Wechselwasserflachen

Bei Variante A kommt es zu einer Zunahme der Wechselwasserflachen um
ca. 20 ha auf 250 ha.
Bei Variante C, g0 gehen die Wechselwasserflachen um 10 ha auf 220 h zu-

rack.

Uferstruktur

Bei Variante A kommt es zu keiner zusatzlichen entscheidungserheblichen
Beeintrachtigung, da die betroffenen Abschnitte bereits heute als ,stark ver-
baut® eingestuft sind.

Bei Variante Cj go tritt im Bereich der Ausleitung des Schleusenkanals bis zum
Schlauchwehr auf ca. 2 km eine Verschlechterung der Uferstruktur von ,ma-
Rig verbaut” auf ,stark verbaut® auf.

Fischokologisch kommt es bei Variante A auf ca. 10 km, bei Variante C; go auf

ca. 11 km zu Verschlechterungen.

Sohlstruktur

Bei beiden Varianten treten keine relevanten Veranderungen auf.

Wasserbeschaffenheit

Beide Varianten haben keine entscheidungsrelevanten Auswirkungen auf die

Wasserbeschaffenheit.
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4.3

4.4

Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)

Bei beiden Varianten ist unter Berlucksichtigung der geplanten Ausgleichs-
malinahmen keine Verschlechterung der Zustandsklasse fur die biologischen
Qualitatskomponenten Fische, Diatomeen, Phytobentos und Phytoplankton zu
erwarten.

Eine Prognose zu den Qualitdtskomponenten Makrozoobenthos und
Makrophyten kann derzeit noch nicht abschlie3end getroffen werden.

Zu den hydromorphologischen Veranderungen wird auf Tabelle 3.1-2 der An-
lagen Bezug genommen.

Hinsichtlich der Zustandsklasse der chemischen und der allgemeinen physika-
lisch-chemischen Qualitatskomponenten sind bei beiden Varianten keine rele-
vanten negativen Auswirkungen zu erwarten.

Sowohl bei Variante A als auch bei Variante C; gy ist mit keiner Verschlechte-
rung des mengenmafigen und chemischen Zustandes des Grundwasserkor-

pers zu rechnen.

Natura 2000

Bei beiden Varianten sind erhebliche Beeintrachtigungen zu erwarten, fur wel-
che die Voraussetzungen fur eine Abweichung nach § 34 Abs. 3 -6
BNatSchG dargelegt werden mussen.

Im Rahmen der FFH-Abweichungsprifung ist es fur die erheblich beeintrach-
tigten Lebensraumtypen und Arten erforderlich und méglich, durch spezifische
KoharenzmalRnahmen den Zusammenhang des Netzes ,Natura 2000“ wie-
derherzustellen und zu sichern.

Nach Abstimmung mit den zustandigen Naturschutzbehdérden sind die erfor-
derlichen KoharenzmalRnahmen innerhalb des Untersuchungsraumes zum
Donauausbau aus fachlichen Gesichtspunkten umsetzbar.

Der Umfang der erheblichen Betroffenheiten durch die Varianten ist im Kapitel

4 der Anlage aufgefuhrt.
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4.5

Artenschutzrechtliche Untersuchung (saP)

Far samtliche Arten, fUr die eine artenschutzrechtliche Ausnahme erforderlich
ist, kann gemaf den Anforderungen an eine artenschutzrechtliche Ausnahme
die Wahrung des Erhaltungszustandes fur Variante A und Variante C, g unter
Berucksichtigung von Mal3nahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes
gewahrleistet werden. Von besonderer Relevanz sind hier die Arten in einem
ungunstigen Erhaltungszustand. Nach Abstimmung mit den zustandigen Na-
turschutzbehoérden sind die erforderlichen MaRnahmen innerhalb des Unter-
suchungsraumes aus fachlichen Gesichtspunkten umsetzbar.

Der Umfang der Betroffenheit von europarechtlich geschutzten Arten durch

die Varianten ist in der Tabelle 5-2 der Anlage aufgefuhrt.
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4.6 Landschaftspflegerischer Begleitplan

Durch den Ausbau der Schifffahrtsstra3e und Hochwasserschutzmaf3nahmen kommt
es auf Grund der in den vorlaufenden Kapiteln dargestellten Auswirkungen zu erheb-
lichen Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes, die ge-

maf § 15 Abs. 2 BNatSchG durch Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen wiederherzu-

stellen sind.

Das MalRnahmenkonzept ist als multifunktionale Planung angelegt, die die FFH-
KoharenzmalRnahmen, die artenschutzrechtlich begriindeten MalRnahmen sowie die

MafRnahmen nach den Erfordernissen der WRRL integriert.

Bei der Planung der MalRnahmen werden die agrarstrukturellen Belange entspre-
chend berucksichtigt und, soweit zum derzeitigen Planungsstand mdglich, auch die

Flachen, die sich im Eigentum der 6ffentlichen Hand befinden.

Nach Abstimmung mit den zustandigen Naturschutzbehorden sind die erforderlichen
Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen innerhalb des Untersuchungsraumes zum Do-
nauausbau aus fachlichen Gesichtspunkten umsetzbar. Fur die weitere Mal3nah-
menplanung sind u.a. folgende Malinahmenraume ausgewahlt und mit der Regie-
rung von Niederbayern abgestimmt worden: Pillmoos, Zeller Worth B 20 bis zur SR
22 hinter Bogen, Entauer Worth / Entauer Graben, SR 22 bis hinter Irlbach, Moos-
wiesenbereich sudl. Niederwinkling, Stephansposching, Runstwiesen, Umfeld des
Flugplatzes Stauffendorf, Bereiche nérdlich Langes Rotmoos bis Donaudeich, Am-
lohwiesen nordlich Niederalteich, zwischen Thundorf und Aicha, Gundelau, Muhlha-
mer Schleife, Mooswiesen bei Osterhofen, NSG ,Altwasser Winzer“, Muhlauer
Schleife, GrieBwiesen oberhalb Bayerwaldbricke, Ottacher Wérth und neue Vorlan-

der im Bereich Endlau und Lenau.
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