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Einleitung

Mit der Eroffnung des Main-Donau-Kanals im
September 1992 wurde die durchgehende Schiffahrt
von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer ermog-
licht. Doch damit ist die Main-Donau-Verbindung
noch nicht vollendet. Am Main sind noch Fahr-
rinnenvertiefungen und -verbreiterungen erforder-
lich und an der Donau miissen nach Fertigstellung
der Stufe Straubing noch 69 km FluB} ausgebaut
werden, um gleichwertige Fahrwasserverhdltnisse
zu schaffen. Davon hiangen Nutzen und Erfolg der
gesamten Main-Donau Wasserstraf3e ab. (Abb. 1)

Der entscheidende Schwachpunkt liegt nach Fer-
tigstellung der Staustufe Straubing auf der Donau-
strecke zwischen Straubing und Vilshofen. Die
vergleichsweise kurze Teilstrecke mit 69 km ent-
scheidet demnach iiber die Effizienz des Wechsel-
verkehrs zwischen Rhein und Donau und damit
iiber die Leistungsfahigkeit des rund 3500 km lan-
gen Wasserweges zwischen der Nordsee und dem
Schwarzen Meer.

2 Ausbaustand der Donau

Der Donaulauf wurde im wesentlichen durch die
bis Ende des letzten Jahrhunderts durchgefiihrte
Mittelwasserkorrektion verdndert. Die Donau wur-
de dabei verkiirzt und eingeengt. Zur weiteren
Verbesserung der Fahrverhiltnisse wurde ab den
30er Jahren bis Ende der 60er Jahre an einer Nie-
drigwasserregulierung mittels Buhnen und Paral-
lelwerken gearbeitet. Das urspriinglich gesteckte
Ziel, eine Fahrwassertiefe von 2 m bei Regulie-

rungs- Niedrigwasser vorzuhalten, konnte jedoch
auf grofen Strecken nicht erreicht werden. (Abb. 2)

Bund und Bayern haben aus den Erfahrungen der
Niedrigwasserregulierung entsprechende Konse-
quenzen gezogen und 1976 vereinbart, die Donau
auch im Abschnitt Regensburg-Vilshofen mit
Staustufen auszubauen.

Auf der insgesamt 209 km langen, fiir die Schif-
fahrt auszubauenden deutschen Donaustrecke wur-
den bereits folgende Teilstrecken mit Staustufen
ausgebaut (Abb. 3):

1. die 58 km lange Teilstrecke Kelheim-Geisling
mit den Staustufen Bad Abbach, Regensburg
und Geisling,

2. die 48 km lange Teilstrecke Vilshofen-Bundes-
grenze mit den Staustufen Kachlet und Jochen-
stein,

3. die 34 km lange Teilstrecke Geisling-Straubing
mit der Staustufe Straubing, die 1995 fertigge-
stellt wird.

3 Ausbaugriinde
3.1 Derzeitige Schiffahrtsverhéltnisse

Wie schon erwihnt herrschen auf der 69 km lan-
gen Teilstrecke zwischen Straubing und Vilshofen
derzeit die mit Abstand schlechtesten Bedingun-
gen fiir die Schiffahrt. (Abb. 4)

Ursachen hierfiir sind:

- die unzureichende Breite der Fahrrinne

- die vorhandenen engen Kurven

- die zu geringe Tiefe der Fahrrinne, die empfind-
liche Abladebeschrankungen zur Folge hat.

Derzeit kann hier nur eine Fahrrinnentiefe von
1,55 m bei ENR *) durchgehend vorgehalten wer-
den, im Gegensatz zu den bereits ausgebauten
Strecken, wo 2,80 m vorhanden sind.

Im Vergleich zum Rhein und der unteren Donau
ist im Abschnitt Straubing-Vilshofen auch der
Zeitraum, in dem die Schiffe nicht voll beladen
verkehren konnen, bei weitem am lédngsten.

So werden nach Ermittlungen der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Siid in der Jahresreihe 1976
bis 1985 im Mittel an 9 Monaten im Jahr die Fahr-
rinnentiefe von 2,80 m, bei der eine volle Bela-
dung der Schiffe moglich ist, nicht erreicht.

*) ENR = étiage navigable et de régularisation, Wasserspiegel bei einem AbfluB, der an 94 % 73

der eisfreien Tage im Jahr iiberschritten wird.



nvssvd

N33JOHSTIA

4HOAN3993a

%

N3IHONOW /7

J

\.\
S
4

ONIGNVHLS

OYNESNIO3Y

LonA O = L (R R e ¢

[+ Q
| 2HNASONY A
\ 754
=\ 7
bt | | el S
° > Win
‘ Z;
08 Sy,
&« w\.b Q
OHIGNHNN Rl
Y Y
HigNd . I
NIONVIE3 = <]
-, ‘I
TR e OHNEZHNM .M.,
JJ gt w Ot A
ouaanve | U W Sa i
5] S
.\ - o.M¢ MI e : Y v QUGS .\\
oung
£ ; Sen ~ @ \aiaviosy
N LHN3NIZMHOS °

Abbildung 1

Ubersichtsplan der Main-Donau-Verbindung
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Abbildung 2

Niedrigwasserregulierung bei Sommersdorf
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Stand der Bauausfiihrung beim Donauausbau
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Abbildung 3
Lageplan Kelheim - Bundesgrenze mit Bauzustand

Im Herbst 1992, nach Eroffnung des Main-Donau-  Beschriankungen mittelfristig nicht vorhersehbar
Kanals, kam sogar infolge der langanhaltenden machen. Damit ist eine Einbindung von Binnen-
Trokenheit die Schiffahrt ganz zum Erliegen. schiffen in das logistische System einer Transport-
Sowohl in Passau als auch in Regensburg konnten  kette mit so vielen Unsicherheiten behaftet, daf
jeweils ca. 40 Fahrzeuge ihre Fahrt nicht fortset-  Transportunternehmer derartige Risiken nicht ein-
zen. gehen konnen.

Besonders negativ sind die hdufigen und gegenii- Die Attraktivitdt der Binnenschiffahrt ist jedoch

ber den anderen Streckenabschnitten noch dazu  entscheidend von ihrer Wirtschaftlichkeit und Zu-
zeitlich verschobenen AbfluBschwankungen, die  verldssigkeit abhéngig.
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Abbildung 4

Fahrrinnentiefen im Abschnitt Mainz - Wien

3.2 Sohlerosion

Das fluBmorphologische Gleichgewicht der Donau
ist seit der Mittelwasserkorrektion im 19. Jahr-
hundert gestort. Die zur Zeit weitgehend eingetre-
tene Stabilisierung der Sohle kann nur durch um-
fangreiche Unterhaltungsmafnahmen aufrecht
erhalten werden.

Die Erosionstendenz wird sich jedoch mit Fertig-
stellung der Stufe Straubing und vor allem wegen
des dominanten EinfluBes der Isar auf das Ge-

schieberegime mit dem Ausbau der Unteren Isar
erheblich verstéarken.

Wie Langzeituntersuchungen gezeigt haben, wer-
den ohne BaumaBnahmen schon nach 20 Jahren
im Bereich von Straubing und der Isarmiindung
Sohleintiefungen bis zu 2,00 m eintreten. Der ge-
plante Donauausbau muf deshalb die Eintiefung
der FluBsohle, das Absinken des Wasserspiegels
der Donau und der Grundwasserstdnde mit allen
negativen Auswirkungen auf die Okologie, die
Wasserwirtschaft und die Standsicherheit von Bau-
werken sicher verhindern.
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4 Vorgaben der Verkehrspolitik

Die Ausbaugrundsitze fiir die Donau gemal Erlaf
des Bundesministers fiir Verkehr vom 21.06.1979
in Verbindung mit Erlal vom 28.09.1979 sind vor
dem Hintergrund gefat worden, dafl die Donau
giinstige natiirliche Voraussetzungen fiir den
Schubverkehr bietet. Im unteren Donaubereich
wird diese Verkehrsart bereits heute intensiv ge-
nutzt.

Wesentliche Planungselemente sind:

- Mafigebende Fahrzeuge
4er Schubverband 185 m x 11,8 m
2er Schubverband 185 m x 11,4 m

- Fahrrinnenbreite
bei beweglicher Sohle (Kies): 100 m plus erforderli-
che Verbreiterungen in
den Kurven

bei Felssohle: 75 m plus erforderliche
Verbreiterungen in den
Kurven
- Fahrrinnentiefe

bei bewegl. u. fester Sohle: 2,80 m unter ENR

Die Strecke Regensburg-Straubing und die Strek-
ke unterhalb Vilshofen sind bereits entsprechend
ausgebaut.

Von verschiedener Seite wird der Eindruck vermit-
telt, daB3 der geplante Donauausbau von maxima-
len Ausbaukriterien ausgeht und fiir die Schiffahrt
ein iiberzogener Standard erreicht werden soll.
Tatsache ist jedoch, daBl bereits Ende der 70er
Jahre zwischen Bund und Bayern einvernehmlich
deutliche Reduzierungen gegeniiber dem Vollaus-
bau vereinbart wurden.

Dies sind im wesentlichen:

- Beschrankung der Ausbautiefe auf ENR statt auf
hydrostatischen Stau.

- Beschriankung der Fahrrinnenbreite in Kurven
und Felsstrecken.

- Verzicht auf Doppelschleusen.

Dariiber hinaus miissen beim staugestiitzten Do-
nauausbau wegen des geringen Einstaues und der
daraus resultierenden relativ hohen Fliefge-
schwindigkeiten Einschrankungen der Schiffs-
geschwindigkeit hingenommen werden.

Abbildung 5

5 Untersuchung von Ausbauvarianten

Da der bereits seit Mitte der 60er Jahre vorliegen-
de Rahmenentwurf den heutigen wasserbaulichen
Techniken und Okologischen Mafstdben nicht
mehr entsprach, wurde ab 1986 mit neuen umfang-
reichen Grundlagenerhebungen in den Bereichen
Wasserbau, Schiffahrt, FluBmorphologie, Wasser-
wirtschaft und Okologie begonnen.

Die schiffahrtstechnischen und fluBmorphologi-
schen Untersuchungen bestitigten die Erkennt-
nisse, die aus der Niedrigwasserregulierung gewon-
nen wurden. Allerdings ist heute noch deutlicher
zu erkennen, daB die laufenden Arbeiten zur Er-
haltung der durch die Niedrigwasserregulierung
geschaffenen Fahrrinne die Erosionstendenz ver-
schirfen. Mit Ausbleiben der Geschiebefrachten
ist mittelfristig mit Eintiefungen der FluBsohle im
Meterbereich im Raum Straubing und im Bereich
der Isarmiindung mit riickschreitender Tendenz in
den Raum Deggendorf zu rechnen.

Bei Erreichen der besonders feinkornigen Ter-
tidrschichten wird die Sohleintiefung rasant und
unbeherrschbar fortschreiten. Ohne Ausbau-
maBnahmen wiirde die Schiffahrt auf der Donau
immer schlechtere Verhiltnisse vorfinden und in
absehbarer Zeit ginzlich zum Erliegen kommen.

Im Bereich der Okologie waren die Bestandserhe-
bungen am umfangreichsten. Es wurden auf
26.000 ha Untersuchungen in den Sachgebieten
Vegetation, Flora, Fauna und Limnologie durch-
gefiihrt. Mit den Kartierungen konnten klar die
Bereiche festgelegt werden, in denen die Eingriffe
vermieden oder minimiert werden miissen. (Abb. 5)

In die technischen Untersuchungen waren die Be-
urteilung der Schiffahrtsverhiltnisse und der was-
serwirtschaftlichen Belange im Hinblick auf den
Hochwasserschutz und die Binnenentwésserung
eingeschlossen.

Nach Vorliegen der Grundlagen und Zielvorstellun-
gen der Fachbereiche mufiten nun die technischen
Planungen erarbeitet werden. Aufgrund der komple-
xen Zusammenhénge zeigten sich die bisher iiblichen
Planungsmechanismen als nicht effektiv. Entgegen
der gingigen Arbeitsweise, ein Projekt zu erstellen
und dann die Machbarkeit und insbesondere die
Umweltvertrdglichkeit zu priifen, wurde eine interdis-
ziplindre Arbeitsgruppe aus den o.g. Fachbereichen
gebildet, die gemeinsame Planungskonzepte aufstellte.

Okologische Bestandserhebungen
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5.1 Grenzen wasserbaulicher Methoden

Aufgrund der vorgegebenen und nicht verinderba-
ren GroBen wie Abflufl und Gefille in der Donau
zeigte sich sehr schnell, daf} allein mit flubauli-
chen MaBinahmen das vorgegebene Ausbauziel,
namlich gleichwertige Schiffahrtsverhiltnisse wie
in den ober- und unterhalb anschlieBenden Strek-
ken herzustellen, nicht zu erreichen war.

So betrigt der AbfluB bei ENR oberhalb der Isar-
miindung 190 m3/s und unterhalb der Isarmiin-
dung 299 m3/s. Die FluBsohle besitzt ein mittleres
Getfille von rd. 0,1 %o oberhalb und von rd. 0,3 %o
unterhalb der Isarmiindung.

Auch die von Prof. Ogris vorgeschlagene Ausbau-
methode, mittels Buhnen die Donau einzuengen
und die Sohle gegen Erosion mit Steinen zu pan-
zern, erreicht bei weitem nicht das Ausbauziel.

So 14Bt sich bei einer Fahrrinnenbreite von 100 m
oberhalb der Isarmiindung lediglich eine nutzbare
Fahrrinnentiefe von 1,80 m und unterhalb der
Isarmiindung von 1,60 m erzielen.

Ein Vierer-Schubverband konnte bei Bergfahrt die
Strecke Vilshofen-Straubing mit 2,50 m Ablade-
tiefe und einer Mindestgeschwindigkeit von 6
km/h nur an ca. 20 %, ein Zweier-Schubverband
nur an ca. 45 % des Jahres befahren.

Selbst bei einer Reduzierung der Fahrrinnenbreite
auf 70 m lieBe sich oberhalb der Isarmiindung nur
eine nutzbare Fahrrinnentiefe von 2,30 m und
unterhalb der Isarmiindung von 2,10 m erzielen.
Ein Vierer-Schubverband konnte bei Bergfahrt die
Strecke Vilshofen-Straubing mit 2,50 m Ablade-
tiefe und einer Geschwindigkeit von 6 km/h nur an
ca. 13 %, ein Zweier-Schubverband an ca. 68 %
des Jahres befahren.

Aber auch bei weiterer Einschrinkung der Fahr-
rinnenbreite wire eine ausreichende Fahrrinnen-
tiefe fiir einen 2,50 m abgeladenen 4er Verband
aufgrund der vorgegebenen natiirlichen Gefille
nicht moglich.

Beispielsweise ergibt sich bei einer im Mittel 50 m
breiten Fahrrinne, die noch die Einzelfahrt von 4er
Verbianden zulieBe, die Begegnung von 2er Ver-
binden allerdings ausschliefen wiirde, ein Gefille
bei ENR von ca. 0,14 %o unterhalb der Isarmiin-
dung und von rd. 0,07 %o oberhalb der Isarmiin-
dung. Wiirde man eine Fahrrinne mit diesen Ab-
messungen herstellen, ergidbe sich an der Isar-
miindung eine Wasserspiegeldifferenz gegeniiber
dem Ist-Zustand von ca. 4 m, da das natiirliche
Gefille um ein vielfaches grofer ist als das erfor-
derliche Gefille.

Beriicksichtigt man zudem

- die erheblichen Einschrénkungen fiir die Sicher-
heit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs in dem
kanalartigen Gerinne,

- die groflen Gefahren fiir die Beschddigung von
Ruder, Schiffsschraube und Schiffsauflenhaut,
die von einer gepanzerten Sohle ausgehen,

- die technischen Probleme und Risiken bei der
Ausfiihrung und der Unterhaltung,

- die erheblichen 6kologischen Eingriffe in die
Donau,

- die Baukosten von ca. 1,5 Milliarden DM,
so stellt diese Ausbaumethode, die fiir die Schif-
fahrt so gut wie keine Verbesserung bringt, kei-
ne Alternative fiir den Donauausbau dar.

5.2 Staugestiitzte FluBregelung

Im Gegensatz zum Ausbau mit Staustufen in ge-
schlossener Stufenkette und mit hohem Stauziel ist
der Grundgedanke der staugestiitzten FluBrege-
lung, auf moglichst langer Strecke mit dem gere-
gelten Fluf} als Fahrrinne auszukommen und erst
dort, wo dies aus fluBmorphologischen und schif-
fahrtstechnischen Griinden nicht mehr méglich ist,
mit niedrigen, rdumlich begrenzten Staus die ero-
sionsgefiahrdeten Bereiche zu stabilisieren und die
erforderliche Tiefe und Breite der Schiffahrtsrinne
herzustellen.

Vorteil dieser Methode ist eine Minimierung der
Eingriffe durch die Erhaltung der FlieBdynamik in
nicht eingestauten Strecken und durch kurze Stau-
haltungen mit niedrigem Stauziel. Aufgrund des
niedrigen Stauzieles ist der Stau nur temporir, da
bei Abfliissen, deren natiirlicher Wasserstand iiber
dem Stauziel liegt, keine Stauwirkung mehr ein-
tritt.

Die staugestiitzte FluBregelung stellt einen Kom-
promif} dar, bei dem auf eine Optimierung der
Schiffahrtsverhiltnisse, des Unterhaltungsauf-
wandes und der Energiegewinnung verzichtet
wird, um die ausbaubedingten Eingriffe moglichst
gering zu halten.

Ziel der Arbeitsgruppe war es, Ausfithrungsvor-
schlige mit staugestiitzter Flufregelung zu ent-
wickeln, bei denen die Ziele der einzelnen Fach-
bereiche am besten erfiillt wurden.

So wurden zwischen Straubing und der Isarmiin-
dung 9 Varianten und von der Isarmiindung bis
Vilshofen 21 Varianten untersucht. Dabei handelt
es sich nicht immer um selbstéindige Ausbaulo-
sungen, sondern zum Teil um Fortentwicklungen
und Verbesserungen vorhergehender Varianten.
(Abb. 6)

5.2.1 Teilstrecke Straubing - Isarmiindung

Wesentlicher Zwangspunkt fiir die Wahl der opti-
malen Stufenlage und des Stauziels ist der Miin-
dungsbereich der Alten Donau und der Straubin-
ger Schleife. Hier ist einerseits der nahtlose An-
schluf} der Fahrrinne an die bestehende Zufahrt zur
Schleuse Straubing zu gewihrleisten. Andererseits
ist fiir die Hohe des Stauzieles die besonders erosi-
onsgefihrdete Straubinger Donauschleife und die
anschlieBende Kriimmungsstrecke mit bereits
heute bis in den Tertidr reichenden Kolken maf3-
gebend.

Das Maf der Staustiitzung muf so gewihlt wer-
den, daB niedrige und mittlere Wasserstinde im
Miindungsbereich gestiitzt und héhere Wasser-
stande nicht abgesenkt werden. Letzteres ist erfor-
derlich, um die bestehende AbfluBaufteilung in
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Stufe Waltendorf
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Straubinger Schleife und Alte Donau bei Hoch-
wasserabfliissen groBer 700 m3/s nicht zu ungun-
sten der Straubinger Schleife zu verdndern und da-
mit die Erosionsgefahr nicht zu erh6hen.

Es wurden verschiedene Stufenlagen ausgehend
vom Stadtbereich Deggendorf iiber Steinkirchen,
Mariaposching bis Waltendorf untersucht.

Nachdem die fluBmorphologischen Untersuchun-
gen ergaben, daB ein Verschieben der Stufenstelle
nach Waltendorf moglich ist, kamen zwei Varian-
ten in die engere Wahl.

Bei der einen Losung liegt die Schleuse in einem
langen Seitenkanal, der von Waltendorf bis zur
Schwarzachmiindung fiihrt, bei der anderen liegt
die Schleuse in einer kurzen Sehne am linken
Ufer.

Die erste Variante hat den dkologischen Vorteil
eines schiffahrtsfreien FluBabschnittes. Die Rena-
turierung dieses Donauabschnittes ist jedoch we-
gen der fluBnahen Hochwasserdeiche und der Be-
siedelung nur sehr begrenzt moglich.

Gegen diese Variante spricht jedoch, daf} ca. 160 ha
landwirtschaftliche Flachen beansprucht werden,
mehrere Gehofte unmittelbar betroffen sind und
bestehende Ortsverbindungen unterbrochen wer-
den.

Da aus fluBmorphologischer und schiffahrtstechni-
scher Sicht beide Varianten gleichwertig zu sehen
sind, stehen den immensen Eingriffen in Sach-
giiter beim langen Schleusenkanal keine dquiva-
lenten Vorteile gegeniiber, so daf3 die Variante mit
kurzer Sehne in das Raumordnungsverfahren ein-
gebracht wurde. (Abb. 7)

Das Stauziel der Variante Waltendorf liegt auf
313,75 m iiber NN. Der bisherige Mittelwasser-
stand wird an der Stufenstelle um ca. 1,90 m
angehoben und der Stau reicht bei Mittelwasser
bis ins Unterwasser der Stufe Straubing. Durch
das niedrige Stauziel wird die Donau nur innerhalb
ihrer bestehenden Ufer angehoben und die
Vorlander werden nicht iiberstaut. In einem GroB-
teil des Stauraums bleibt eine deutliche FlieBdyna-
mik erhalten.

Knapp unter dem einjahrlichen Hochwasser liegt
keine Staueinwirkung mehr vor und auf der
Gesamtstrecke herrschen bei Hochwasserabfliissen
die bisherigen Fliefverhiltnisse. Oberhalb der
Stufenstelle ist in der Stauhaltung fiir die Schif-
fahrt eine Fahrrinnenbreite von mindestens 100 m
und eine Fahrrinnentiefe von 2,90 m iiber ENR
vorhanden. Lediglich bei den sog. “Reibersdorfer
Kurven” sind durch Abgrabungen der Innenufer
die erforderlichen Kurvenverbreiterungen fiir den
Begegnungsverkehr 4er mit 2er Schubverband
herzustellen.

Unterhalb der Stufenstelle bis in den Bereich Deg-
gendorf wird die erforderliche Fahrrinnentiefe
durch Sohlbaggerungen hergestellt. Von dort bis
zur Isarmiindung sind nur geringfiigige Sohl-
ausgleichsbaggerungen erforderlich. So bleiben
von Waltendorf bis zur Isarmiindung die bisheri-
gen FlieBverhiltnisse nahezu erhalten.

Die Moglichkeit der Wasserkraftnutzung bedarf
wegen der geringen Fallhohe noch eingehender
Untersuchungen. Ein Kraftwerk kénnte neben dem
Wehr am rechten Ufer angeordnet werden.

5.2.2 Teilstrecke Isarmiindung - Vilshofen

Die Isarmiindung stellt in der Strecke Straubing -
Vilshofen eine Zisur dar. Zum einen, weil das
Sohlgefille der Donau unterhalb der Isarmiindung
mit 0,3 %o um das 3-fache groRer ist als oberhalb
der Isarmiindung und zum anderen, weil der Ab-
fluB unterhalb der Isarmiindung um ca. 1/3 groBer
ist als oberhalb. Das Stauziel einer Stufe unterhalb
der Isarmiindung muf} bei allen Varianten so ge-
wihlt werden, dafl die Wasserstdnde der Donau
im besonders erosionsgefahrdeten Isarmiindungs-
bereich zumindest bei Niedrig- und Mittelwasser
noch gestiitzt werden und somit der Stau kiinftig
die Funktion des Isarschiittkegels iibernimmt.

Ein weiterer Zwangspunkt ist die Stauwurzel der
Stufe Kachlet bei Vilshofen (die Fluf3sohle von
Vilshofen bis Hofkirchen besteht aus Fels). Da
eine Stauanhebung der Stufe Kachlet aus techni-
schen und wirtschaftlichen Griinden ausscheidet,
verbleiben als Losungsmoglichkeiten der Bau
einer Staustufe im Bereich der Stauwurzel der
Stufe Kachlet oder die Herstellung der erforderli-
chen Fahrrinne durch Vertiefung der erosionssta-
bilen Felssohle und Verbesserung der vorhande-
nen FluBregelung.

Damit ergeben sich als grundsitzliche Ausbau-
varianten unterhalb der Isar eine Ein- oder Zwei-
stufenldsung. Losungen mit zwei Stufen wurden
mit verschiedenen Standorten im Bereich Vils-
hofen und im Bereich Aicha untersucht. Bei
Losungen mit einer Stufe wurden Varianten mit
unterschiedlich langen Schleusenkanilen und ver-
schiedenen Stufenstandorten von Hofkirchen bis
nach Osterhofen untersucht.

Nachfolgend werden die wesentlichen Gesichts-
punkte der optimierten Varianten Aicha Vils-
hofen (zwei Stufen) und Osterhofen (eine Stufe)
gegeniibergestellt:

- Fiir die Schiffahrt ergeben sich Vorteile fiir Oster-
hofen, da durch einen 9 km langen Schleusen-
kanal die nautisch schwierige Kurvenstrecke mit
ihren kleinen Radien zwischen Winzer und
Pleinting umgangen wird.

- Aus der Sicht der Wasserwirtschaft ist ebenfalls
Osterhofen zu bevorzugen, da die staubeein-
fluBSte Strecke bei Mittelwasser kiinftig hier nur
ca. 14 km gegeniiber ca. 21 km bei Aicha und
Vilshofen betrigt.

- Auch aus fluBmorphologischer Sicht wird Oster-
hofen empfohlen, da hier die erosionsgefihrdete
Miihlhamer Schleife eingestaut ist, in der schif-
fahrtsfreien Donau Fahrrinnenbaggerungen ent-
fallen und durch MaBnahmen wie Abfluauftei-
lung und Riickbau vorhandener Regelungsbau-
werke der Erosion wirksam entgegengewirkt
werden kann.
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Die Vertiefungsstrecke von der Miindung des
Schleusenkanals bei Pleinting bis Vilshofen liegt
im erosionsstabilen Fels. Bei der Zweistufen-
16sung besteht die grofte Stauwirkung der Stufe
Vilshofen im Bereich der ohnehin stabilen Fels-
sohle und verliert ihre Wirkung im Bereich der
erosionsempfindlichen Strecke bei Winzer.

Aus 6kologischer Sicht wird die Variante Oster-
hofen ebenfalls bevorzugt. Durch den mit ca. 12
km doppelt so langen schiffahrtsfreien FluBab-
schnitt werden Eingriffe am FlieBgewisser und
der Aue weitgehend vermieden. AuBerdem kann
entsprechend dem okologischen Leitbild durch
MaBnahmen im renaturierbaren FluBabschnitt
eine Reaktivierung von Altwéssern und eine
okologische Nutzung grofler Vorlander besser
erfiillt werden.

Wegen der Zerschneidung der Gemeindegebiete
mit mehrfacher Unterbrechung von Ortsverbin-
dungen ist die Variante Osterhofen schlechter zu
bewerten. Der hohe Landverbrauch fiir den
Schleusenkanal wird jedoch dadurch kompen-
siert, dal wegen des wesentlich kleineren 6kolo-
gischen Eingriffs an der Donau die erfolderli-
chen Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen deut-
lich reduziert werden.

Zusammenfassend ergibt sich, da der Variante
Osterhofen mit dem iiber 9 km langen Schleusen-
kanal sowohl aus der Sicht der Schiffahrt, der
Wasserwirtschaft und der FluBmorphologie als
auch aus der Sicht des Naturschutzes gegeniiber
der Zwei-Stufen-Variante Aicha plus Vilshofen
der Vorzug zu geben ist.

Fiir die Variante Osterhofen, die in das Raumord-
nungsverfahren eingebracht wurde, ergibt sich die
in Abb. 8 dargestellte bauliche Ausgestaltung.

Das Wehr liegt nordlich der Ortschaft Polkasing.
Das Stauziel liegt auf 309,0 m iiber NN und somit
nur knapp iiber dem einjidhrlichen Hochwasser,
d.h. bei Hochwasserabfliissen stellen sich die bis-
herigen FlieBzustidnde ein. Der heutige Mittel-
wasserstand wird an der Stufenstelle um ca. 3,40
m angehoben und der Stau reicht bei Mittelwasser
bis zur Isarmiindung.

Das teilweise unter dem Stauziel gelegene Vor-
land auf der rechten Donauseite von der Wehr-
stelle bis zum Altwassergebiet Staatshaufen wird
durch eine Uferaufhohung vor dauernder Uberflu-
tung geschiitzt. Bei Hochwasser wird die Ufer-auf-
hohung iiberstromt. Das Vorland trégt dann - wie
bisher - zum Hochwasserabfluf} bei.

Der 9,5 km lange Schleusenkanal zweigt zwischen
den Ortschaften Ruckasing und Polkasing von der
Donau ab und miindet siidostlich des Kraftwerkes
Pleinting wieder in diese ein. Die Schleuse liegt
etwa in der Mitte des Schleusenkanals siidlich von
Endlau.

Die Dammkronen liegen oberhalb der Schleuse ca.
5,0 m und unterhalb ca. 2 - 3 m iiber Geldnde. Da
die mittleren Wasserstdnde im Unterkanal der
Schleuse unter dem mittleren Grundwasserspiegel
liegen, ist beidseitig eine Dichtungswand zur Stiit-
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zung des Grundwassers vorgesehen. Als Ersatz fiir
unterbrochene StraBenverbindungen sind vier
Briicken iiber den Schleusenkanal vorgesehen.

In der freien Fliefstrecke vom Kraftwerk Pleinting
bis nach Vilshofen wird die Fahrrinne durch Ver-
besserung der vorhandenen Regelungsbauwerke
und durch Eintiefung der aus Fels bestehenden
FluBsohle hergestellt. Die Wasserspiegelabsen-
kung durch die Sohleintiefung betrégt bei der Ein-
miindung des Schleusenkanals etwa 0,4 m bei Mit-
telwasser.

Aus diesem Grunde und wegen der Reduzierung
der Erosion in der schiffahrtsfreien Donaustrecke
ist eine AbfluBaufteilung von ca. 2/3 in der Donau
und ca. 1/3 im Schleusenkanal erforderlich.

Die durch den Schleusenkanal entstehende 12,7 km
lange schiffahrtsfreie FlieBstrecke bietet an der Do-
nau die einmalige Gelegenheit, einen unter ckologi-
schen Gesichtspunkten optimierten FluBabschnitt
mit Inseln, Verlandungen, Uferabbriichen und nut-
zungsfreien Vorlidndern zu entwickeln.

Zur Erzeugung elektrischer Energie aus Wasser-
kraft werden am rechten Ufer neben dem Wehr
und neben der Schleuse je ein Wasserkraftwerk
errichtet. Zusammen besitzen die Kraftwerke eine
Ausbauleistung von 30 MW, was einer Strom-
erzeugung von 198 Mio. KWh im Jahr entspricht.

Um die Auswirkung der Durchschneidung der
Gemeindegebiete zu verringern und so die Ak-
zeptanz bei den betroffenen Gemeinden und Biir-
ger zu erhohen, wurde eine weitere Variante
“Osterhofen” mit einem weiter zur Donau hin
verschobenen Schleusenkanal in die Raumord-
nungsunterlagen aufgenommen (Abb. 9). Diese
Anderungen betreffen im wesentlichen nur die
Trasse des Schleusenkanals. Die Ausmiindung des
Schleu-senkanals wird dabei um rund 1,4 km nach
oberstrom verschoben und liegt damit nordlich des
Kraftwerks Pleinting. Diese Variante weist durch
die Linienfilhrung mit engeren Radien gewisse
Nachteile fiir die Schiffahrt auf. Bei den Kriterien
Okologie und FluBmorphologie ergeben sich ins-
gesamt geringe negative Verdnderungen. Dafiir
wird bei dieser Variante die Durchtrennung der
Gemeindegebiete weitgehend vermieden, Beein-
trachtigungen des geplanten Gewerbegebietes
Osterhofen und der Gemiiseanbauflichen werden
minimiert.

6 Zusammenfassung

Das vorliegende Planungskonzept wird durch fol-
gende Zahlen charakterisiert:

Von 69 km FluBlauf behilt etwa die Halfte ihren
bisherigen Zustand und FlieBcharakter, in den
iibrigen 35 km werden durch geringe Staumal-
nahmen die Ausbauziele erreicht. Die Stauziele
sind so gewdhlt, daff die Donau innerhalb ihres
bestehenden FluBbettes angehoben wird. Somit
verbleibt auch in den staugestiitzten Bereichen
eine deutliche FlieBdynamik erhalten.

Entsprechend den Ausbaugrundsitzen wird die
Felsstrecke Vilshofen bis Pleinting und der
Schleusenkanal fiir den Begegnungsverkehr Vierer-
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Stufe Osterhofen mit zur Donau hin verschobenem Schleusenkanal
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mit Zweier-Schubverband ausgebaut. Oberhalb
der Stufe Osterhofen bis zu der Kriimmungs-
strecke unterhalb Straubing besitzt die Donau die
ausreichende Breite um den Begegnungsverkehr
von 4er-Schubverbidnden zu erméglichen. In der
Kriimmungsstrecke werden die Kurven fiir den
Begegnungsverkehr 4er/2er-Schubverband aufge-
weitet.

Mit dem Neubau bzw. der Aufhéhung der vorhan-
denen Deiche, der Verbesserung der Binnen-
entwisserung und der Anpassung der Schopfwer-
ke wird auf der gesamten Strecke die Hochwas-
serfreilegung erreicht und der Hochwasserschutz
auf den heutigen Stand der Technik verbessert.

Die Baukosten fiir den staugestiitzten Donauaus-
bau betragen ca. 1,3 Milliarden DM. Die Redu-
zierung des Ausbaustandards auf den Begeg-
nungsverkehr von Zweier-Schubverbinden wiirde
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wegen der vorhandenen Breite der Donau nur Ein-
sparungen von ca. 3% der Gesamtkosten erbrin-
gen. Da der Giitertransport pro Tonne mit dem
Zweier-Schubverband um nahezu 50% teuerer ist
als mit dem Vierer-Schubverband, ist ein Ausbau
der Donau nach dem vorgesehenen Ausbaustan-
dard aus verkehrspolitischen und 6konomischen
Griinden notwendig und sinnvoll.
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