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Donauausbau -
eine europaische Aufgabe

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein fiihrte seine diesjahrige Mitglie-
derversammliung in engem Zusammenwir-
ken mit dem Osterreichischen Schwester-
verein unter reger Beteiligung seiner
Mitglieder und Freunde in Wien durch.

In seiner BegriiBung unterstreicht der Vorsit-
zende des Vereins, Dr Wilhelm Doni, daB3
dem Donauausbau européische Bedeutung
zukommi. Es wird dieser Dimension nichi
gerecht, wenn die Ertichtigung der Donau
zu einer modernen SchiffahrtsstraBe zuneh-
mend lokal diskutiert und regional entschie-
den wird. Es entspricht auch nicht der Be-
deutung der Donau als SchiffahrtsstraBe zur
Bewaltigung eines zunehmenden Verkehrs-
volumens zwischen Ost und West, wenn von
den einzelnen Landern jeweils auf die Eng-
passe beim Nachbarn hingewiesen wird und
ein gegenseitiges Abwarten stattfindet. Dies
trifft im besonderen MaBe fiir die Behand-
lung des Ausbaus der Strecke Straubing -
Vilshofen zu. Denn sie ist die mit Abstand
schwéchste Strecke der Rhein-Main-Donau-
Wasserstraf3e. Der bloBe Vergleich von Fahr-
rinnentiefen bei Niedrigwasser ist schon
deshalb sachlich unrichtig, weil die Donau in
Osterreich und Ungarn einen ganz anderen
FluBcharakter als in Bayern hat. Aufgrund
der viel gréBeren Wasserfilhrung in diesen
Abschnitten haben die Schiffe ein anderes
fahrdynamisches Verhalten. AuBerdem sind
dort die Wasserstande weniger schwankend
und besser voraussehbar.

Riickschlag

Als einen schweren Rickschlag fir den
sachgerechten Ausbau bezeichnen sowohl
Dr. Doni als auch der Prasident des Oster-
reichischen Wasserstraf3en- und Schiffahrts-
vereins, Konsul Komm.Rat Dr. Norbert Bein-
kofer, die Absprache des Bundesverkehrs-
ministers und des Bayerischen Minister-

prasidenten, die Entscheidung Giber den not-
wendigen Donauausbau in der Engstelle
Straubing - Vilshofen bis zum Jahr 2000
zuriickzustellen und bis dahin weitere Unter-
suchungen durchzufihren. Nach dieser Ver-
einbarung sollen zuné&chst lediglich einige
fluBbauliche Korrekturen mit einem Kosten-
volumen von 24 Mio. DM durchgefuhrt wer-
den.

Dieser Absprache liegt nach unserer Uber-
zeugung eine doppelte Fehleinschitzung
zugrunde: Es erscheint illusionér, daf3 immer
neue Untersuchungen und damit Verzége-
rungen den Konsens hinsichtlich des Donau-
ausbaus férdern. AuBerdem werden diese
Untersuchungen ins Gewicht fallende neue
Erkenntnisse Uber die fluBbaulichen Mdg-
lichkeiten ohnehin nicht bringen. Denn gera-
de fur die Strecke Straubing - Vilshofen gilt
doch die ironisch klingende Feststellung: ,Es
ist alles untersucht, nur noch nicht von je-
dem!“

Wenn freilich die Politik dies zulaBt oder gar
fordert, werden Wasserbauexperten und
einschlagige Institute sich immer neuen Un-
tersuchungen und damit Auftrdgen und Be-
schaftigung sicher nicht verweigern.

Kraftwerk Freudenau

Eindrucksvoll die Ausflhrungen Uber die
Durchsetzung des Kraufwerkbaus Freude-
nau durch die DONAUKRAFT in einem aus-
fuhrlichen und informativen Vortrag von
Dipl.-ing. Peter Gruss von der Osterreichi-
schen Donaukraftwerke AG. DaB3 das
Kraftwerk Freudenau zur Zeit im Bau ist,
stimmt optimistisch. Der lange und aufwendi-
ge Weg bis dahin macht aber auch nach-
denklich. Wird dabei doch deutlich, weicher
Aufwand an Offentlichkeitsarbeit, Biirgerbe-
teiligung, Interessensberiicksichtigung , Er-
fillung von Sonderwiinschen, Dotationen
und unterschiedlichsten Vorleistungen erfor-



derlich ist, und das unter Beachtung einer
Vielzahl komplizierter Gesetze, um mit ei-
nem sogenannten ,GroBprojekt” unter den
heutigen sozio-politischen Verhéltnissen in
Osterreich wie in Deutschland Uberhaupt
Realisierungschancen zu haben. Auf jeden
Fall fuhrt dies dazu, Wirtschaftsstandorte
teurer und flr Investitionsentscheidungen
unsicherer zu machen.

Vielseitiges Rahmenprogramm

Im AnschluB3 an die Mitgliederversammiung
fand eine interessante Besichtigung der
Baustelle des Kraftwerkes Freudenau unter
sachkundiger Fihrung von Dipl.-Ing. Peter
Gruss statt.

AnschlieBend trafen sich die Mitglieder und
Freunde beider Vereine auf Einladung des
Osterreichischen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsvereins zu einem geselligen Beisam-
mensein beim Heurigen. Hierbei wurde der
fachliche Meinungsaustausch in geselliger
Runde fortgesetzt.

Am darauffolgenden Tag fand unter erfreu-
lich starker Beteiligung eine ausfihrliche Ta-
gesexkursion nach Gabcikovo staft. Das
Projekt Gabcikovo wurde ja in den zurticklie-
genden Jahren in den Medien vielfach sehr
negativ dargestellt.

Gerade deshalb empfanden es die Mitglie-
der und Freunde des Vereins als wertvoll,
sich unter der sachkundigen Fiihrung von
Dipl.-Ing. Vladimir Holcik von diesem Projekt
vor Ort ein eigenes Urteil zu bilden.

Eine Darstellung des Projektes Gabcikovo in
seinen unterschiedlichen Aspekten wirde
den Rahmen dieses Mitteilungsblattes
sprengen. Eine kurze Schilderung wiederum
wiirde dem Projekt nicht gerecht. Wir wollen
uns deshalb hier auf die Feststellung be-
schrénken, daf3 die Uber diesem Projekt zwi-
schen der Slowakei und Ungarn eingetrete-
nen Meinungsverschiedenheiten eine sachli-

che Behandlung und Lésung erfahren soll-
ten, wobei sicher Ungarn im besonderen
Mafe gefordert ist.

Gemeinsame Resolution

Fir alle diese auf der Mitgliederversamm-
lung angesprochenen Fragen und Pro-
grammpunkte erwies sich Wien als ein her-
vorragender Standort. Denn Wien liegt an
der Nahtstelle zwischen Ost und West. Die
Stadit ist in ihrer Geschichte mit der Donau
eng verbunden und gleichzeitig ein Ort, in
dem wichtige kulturelle und wirtschaftliche
Entwicklungen ihren Ausgang nahmen. Des-
halb war es gerade in Wien naheliegend,
ausgehend von den seinerzeitigen Erklarun-
gen beider Vereine in Engelhartszell, anlai-
lich der Mitgliederversammlung eine ergén-
zende Resolution zu fassen.

Diese Resolution ist inzwischen dem Bun-
desminister flr Verkehr, Matthias Wissmann,
dem Osterreichischen Bundesminister fir
Verkehr, Forschung und Wissenschaft, Dr.
Caspar Einem, sowie dem Ungarischen
Bundesminister fir Verkehr und Fernmelde-
wesen, Dr. Karoly Lotz, zugeleitet.

Die Reaktion dieser Ministerien hierauf ist
durchaus unterschiedlich. Der Bundesmini-
ster fir Verkehr, Forschung und Wissen-
schaft der Republik Osterreich, Dr. Caspar
Einem, zeigt sich gegeniber dieser Resoluti-
on durchaus verstandnisvoll.

Die Antwort des Verkehrsministeriums der
Bundesrepublik Deutschland ist noch nicht
befriedigend. Dem Verein ist jedoch eine Ge-
sprachsméglichkeit angeboten, die wir gerne
wahrnehmen.

Das ungarische Verkehrsministerium hat bis-
her noch nicht geantwortet und wird deshalb
erneut darum gebeten.

Uber die Ergebnisse dieser Bemiihungen
werden wir in einem der nachsten Mittei-
lungsblétter berichten. Die Redaktion



RESOLUTION

Europa wachst zusammen - mit der Folge besonders stark wachsender Ver-
kehrsstrome zwischen den donaueuropdischen Lindern und dem gemeinsa-
men Markt der EU.

Diese zusatzlichen Verkehrsstrome kdnnen durch die Bahn allein nicht bewél-
tigt werden und diirfen aus Griinden des Umweltschutzes nicht auf die ohnehin
schon stark belastete StraBe gelangen.

Das Binnenschiff ist das umweltfreundlichste Verkehrsmittel und hat zudem
noch Kapazitaten frei.

Mit der Rhein-Main-Donau-WasserstraBe steht eine leistungsfihige européi-
sche WasserstraBe zur Verfiigung, wenn es gelingt, die noch bestehenden
Schiffahrtsengpésse an der Donau zu beseitigen. Denn diese verhindern den
entscheidenden Durchbruch fiir die Neugewinnung und Verlagerung bedeuten-
der Verkehrsmengen auf das Binnenschiff. Sie beeintriachtigen auBerdem die
wirtschaftliche, zuverldssige und umweltgerechte Verkehrsbewiltigung auf
dieser WasserstraBe.

Hierbei geht es insbesondere um die Strecken im deutschen Donauabschnitt
Straubing-Vilshofen, um den dsterreichischen Donauabschnitt unterhalb von
Wien und um die ungarische Strecke. Die schnelle Beseitigung dieser Engpéas-
se ist deshalb eine vordringliche Aufgabe dieser Anliegerstaaten.

Eile tut not! Immer neue Grundsatz- und Detailuntersuchungen bringen keine
Lésung der Verkehrsprobleme. Das gegenseitige Verweisen auf die Engpéasse
bei den Nachbarn und gegenseitiges Abwarten fiihren nicht weiter!

Deshalb fordern der Osterreichische WasserstraBen- und Schiffahrtsverein
und der Deutsche WasserstraBen- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau
e.V.:

Die umgehende Beseitigung der Engpésse auf der Donau in Bayern, Osterreich
und Ungarn!

Wien, 20. Juni 1997

Osterreichischer WasserstraBen- Deutscher Wasserstraien- und
und Schiffahrtsverein Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V.
Der Préasident Der Vorsitzende




Donauausbau: europaisch -
nicht lokal entscheiden!

Dr. Wilhelm Doni,

Vorsitzender des Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrisvereins
Rhein-Main-Donau e.V.

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V. hat die
Aufgabe eine Ieistungsfahige, den jeweiligen
okonomischen und technischen Gegeben-
heiten und Madglichkeiten entsprechende
Schiffahrt zwischen dem Rhein und der Do-
nau zu férdern. Das Hauptziel war zunéachst,
beide Stromsysteme Uber den Main und die
Kanalverbindung von Bamberg lber Nirn-
berg zur Donau zusammenzubinden. Dies
ist seit dem 25.September 1992 erreicht. Mit
der SchiffahrtsstraBe Rhein-Main-Donau ist
die internationale europdische Wasser-
straBe entstanden. lhr Verkehrsgeschehen
ist nicht lokal, sondern weitrdumig, grenz-
Uberschreitend. Dies ist der zentrale Ge-
sichtspunkt, der immer wieder fiir alle Be-
strebungen und Diskussionen Uber weitere
unverzichtbare BaumaBnahmen entschei-
dend ist. Denn es gilt: die jetzt noch anste-
henden und unverzichtbaren Ausbauten sind
lokal begrenzt. lhre Wirkung und damit ihre
Begriindung aber ist groBrédumig, internatio-
nal zu sehen.

Unsere Erfahrungen mit den kontroversen
Diskussionen Uber weitere MaBnahmen zur
Verbesserung der WasserstraBe geben allen
AnlaB, auf diese an sich selbstverstandliche,
aber in der taglichen Kontroversdiskussion
immer weniger beachtete Tatsache nach-
driicklich zu verweisen.

Wien ist deshalb fur die diesjahrige Mitglie-
derversammlung des Deutschen Wasser-
straf3en- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-
Donau der richtige Platz. Wien ist heute
mehr denn je die weltoffene Metropole. Von
der geographischen Lage, den historischen
Erfahrungen, den vielfdltigen Beziehungen
und Institutionen her Mittler zwischen den
osteuropdischen Landern und der Européi-
schen Union. Wien ist von hohem musi-
schem, intellektuellem, technischem und
wirtschaftlichem Rang. Und das sind Fakten,

die fur das Gelingen einer Tagung, das Er-
neuern bestehender und das Knipfen neuer
Verbindungen férderlich sind.

Es ist fir uns auBerdem eine Freude, mit
dem uns seit langem eng verbundenden
Osterreichischen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein hier zusammen zu kommen.
Seit beide Organisationen bestehen, haben
unsere Vorganger und wir selbst eng und
konstruktiv fiir die gemeinsame Sache der
leistungsfahigen Rhein-Main-Donau-Schiff-
fahrtsstraBe gearbeitet. Nur so konnte die
groBe ldee dieser européischen Transversa-
le Gber alle Umbriiche und Widersténde hin-
weg lebendig erhalten und schlieBlich mit
der Vollendung des Main-Donau-Kanals im
Grundsatz zum Erfolg gefiihrt werden. In die-
sem Zusammenhang erinnere ich auch an
unsere gemeinsame Resolution, welche die
Spitzengremien beider Organisationen am
30.September 1994 in Engelhartszell faBten.
Ihr Motto gilt heute so unverandert wie da-
mals: ,.Der Vernunft zum Durchbruch verhel-
fen!” lhr Anliegen ist heute im Grundsatz so
dringlich und aktuell wie 1994!

Deshalb haben wir im Vorfeld Gberlegt, die
Engelhartszeller Resolution fortzufiihren
und werden lhnen nach den GruBworten
und Fachvortragen und vor den Regularien
einen Vorschlag hierzu unterbreiten. Denn
es bleibt viel zu tun!

Es ist erfreulich, daR in der Zwischenzeit
Wehr, Kraftwerk und Schleuse Freudenau
weiter gediehen sind. Dieses Projekt ist auch
deshalb von besonderem allgemeinem Inter-
esse, weil seine Verwirklichung nicht zuletzt
umfassender, geduldiger und sachkundiger
Information der Bevdlkerung im &rtlichen Be-
reich zu verdanken ist. Solche Information —
nicht Manipulation! — ist mit Riicksicht auf die
kontroversen Diskussionen in Osterreich
und Deutschland um solche Projekte unver-
zichtbar geworden.



Es bleibt aber im gesamten Bereich der
WasserstraBe viel zu tun. Positiv ist dabei
anzumerken, dafB3 die Vertiefung des Main
auf die wvolle, gleichwertige Abladetiefe
gemal den Empfehlungen der Internationa-
len Donaukommission in Kiirze Wirzburg er-
reicht. Damit verbessern sich die Schiff-
fahrtsverhéltnisse vom Rhein her bis Strau-
bing wesentlich. AuBerdem — und das muB
immer wieder betont werden — ist die Vertie-
fung oberhalb Aschaffenburg mit einer deut-
lichen Verbesserung der ékologischen Situa-
tion verbunden. Wir missen immer wieder
und geduldig darauf drdngen, daB3 solche
Tatsachen in den Medien gebiihrend bertick-
sichtigt werden. Hier gilt es, viele Defizite,
auch in den Képfen der Zustandigen, abzu-
bauen.

Schritt fir Schritt missen auBerdem viele
kleinere, lokale Hemmnisse wie die Auf-
héhung einzelnen Briicken, vor allem fir die
Containerschiffahrt, im Main- und Donaube-
reich beseitigt werden. Auch muf3 die Anglei-
chung der Flottenstrukiuren vorangebracht
werden, um durchgehende Verkehre zu er-
leichtern und gebrochene Verkehre zwi-
schen dem Rhein-und Donauschiff im Be-
reich Regensburg/Kelheim zu vermeiden.
Dazu muB3 die unterschiedliche technisch-
nautische Qualitat der Fahrzeuge durch An-
gleichung der Flottenstrukturen ausgegli-
chen werden.

Im Donauraum ist auBerdem noch vieles auf
dem Gebiet der Hafen- und Umschlagsinfra-
struktur zu tun. Hier besteht noch ein groBer
Bedarf an Verbesserungen, z.B. fir moderne
Logistiksysteme. Das Verkehrssystem Was-
serstraBe-Schiff-Hafen ist in seiner Lei-
stungsfahigkeit entscheidend von der Qua-
litdt der Schnittstellen abhangig.

SchlieBlich ist es noch ein weiter Weg bis al-
le unterschiedlichen behérdlichen Vorschrif-

9 ten, Normen, Regelungen, die den Schiffs-

verkehr betreffen, auf das nétige MafB redu-
ziert und aneinander angeglichen sein wer-
den.

Zusammenfassend 148t sich feststellen, da
alle diese genannten Fakten zwar noch auf
lange Sicht einen Berg an Arbeit und immen-
se Anstrengungen erfordern, jedoch Schritt
far Schritt auf einem guten Weg sind.

Mehr als &rgerlich, ja ein groBer Riickschlag
far unsere Bemiihungen, ist dagegen die im
Oktober des vergangenen Jahres (ber-
raschend erfolgte Absprache des Bundes-
verkehrsministers und des Bayerischen Mi-
nisterprasidenten, die Entscheidung Uber
den notwendigen Donauausbau in der Eng-
stelle Straubing — Vilshofen bis zum Jahr
2000 zurtckzustellen und bis dahin weitere
sogenannte vertiefende Untersuchungen
durchzufithren. Zunéchst sollen lediglich ei-
nige fluBbauliche Korrekturen mit beschei-
denen Verbesserungen fir die Schiffahrt
durchgefiihrt werden. Ein wenig Trost, wenn
auch keine Beruhigung, schdpfen wir ledig-
lich aus der Erklarung, daB an den Verpflich-
tungen und Zielen des Duisburger Vertrages
von 1966 zum Ausbau der deutschen Donau
festgehalten werden soll. Diese Ziele sind
der gleichwertige Ausbau nach den Empfeh-
lungen der Donaukommission.

Dennoch — es ist ein Riickschlag. Wie konn-
te es dazu kommen?

Ginge es nicht um so schwerwiegende Din-
ge wie die Forderung des umweltvertraglich-
sten und wirtschaftlichsten Verkehrstragers
Binnenschiffahrt, die Existenzgrundlagen
der Schiffahrtstreibenden, die Wettbewerbs-
fahigkeit der Wirtschaft im internationalen
MafBstab und die Glaubwiirdigkeit und Ver-
laBlichkeit politischer Entscheidungen, dann
kénnte dieser Vorgang ein Musterbeispiel ei-
ner Politkommddie werden. Denn die vorge-
schlagene sogenannte staugestiitzte Aus-
bauldsung war flir die deutsche Donau ge-



gendber den bisher fertiggestellien Bauab-
schnitten etwas vollig Neues. Sie sollte den
Stau nur soweit heben, wie es bei Niedrig-
wasser fiir die ausreichende Auslastung der
Schiffe unbedingt nétig ist. Sie erhélt damit
Uberwiegend den FlieBcharakter des Flus-
ses und macht bei weitgehendem Verzicht
auf die Energiegewinnung eine nachhaltige
Renaturierung und o6kologische Verbesse-
rung des jetzigen Zustandes méglich. Hinzu
kommt: Die offizielle Nutzen-Kosten-Analyse
ergab ein Verhéltnis von 4,6 : 1 und damit
héchste Prioritat der MaBnahme.
Der Verbands-Naturschutz wollte dagegen
nur Eingriffe in die Natur, Zerstérung und Zu-
betonierung sehen. Die Medien berichteten
Uber solche Horrorszenarien und nicht -
oder weitaus weniger — Ober die positiven
Auswirkungen. Die Politiker gaben nach,
vielleicht nicht ungern im Hinblick auf die an-
gespannte Finanzlage und um der Konfron-
tation mit einer lautstarken Minderheit aus
dem Wege zu gehen.
So geschah genau das Gegenteil dessen,
was sowohl unter verkehrswirtschaftlichen
wie Okologischen Gesichtspunkten sinnvoll
gewesen wére.
Bundesprasident Roman Herzog beschrieb
in seiner beriihmten Berliner Rede am 26.
April dieses Jahres den Ablauf derartiger
Falle wie folgt:
»30lche Debatten filhren nicht mehr zu Ent-
scheidungen, sondern sie miinden in Ritua-
le. Sie laufen nach einer Art 7-Stufen-Pro-
gramm ab.”
Ich zitiere verkiirzend weiter:
o Erstens am Anfang der Vorschlag,
e zweitens die Medien melden kollektive
Empérung,
¢ drittens die politischen Parteien springen
pro und contra auf das Thema auf;
e viertens ein Wirrwarr von Alternativ-
vorschlagen und Aktionismen, Massen-

demonstrationen, Unterschriftensammlun-

gen und zweifelhaften Blitzumfragen;
» flnftens allgemeine Unibersichtlichkeit

und Verunsicherung;
¢ sechstens der Appell zur Besonnenheit;
¢ siebtens Vertagung des Problems.
Der Bundespréasident wortlich: ,Diese Ritua-
le konnten belustigend wirken, wenn sie
nicht die Fahigkeit, zu Entscheidungen zu
kommen, gefdhrlich lAhmen wiirden.”
Dem ist wohl nichts hinzuzufiigen. Es wurde
in unserem Fall genauso, weitgehend los-
geldst von den tatséchlichen Fakten und nur
unter lokalen Gesichtspunkten des drilichen
Eingriffes argumentiert. Der Nutzen des Pro-
jekts — Nutzen-Kosten-Relation 4,6 : 1 — ging
vollig unter und wurde wie unter dem Einfluf3
von Scheuklappen Giberhaupt nicht mehr ge-
sehen. Die negative Auswirkung auf die
Wettbewerbsfahigkeit der Schiffahrt blieb
unber(icksichtigt.
Dabei ist der gréBte Teil der Transporte, die
Gber die EngpaBstrecke Straubing-Vilshofen
laufen, Wechselverkehr zwischen Rhein und
Donau, wobei die Transportentfernung aller
einschldgigen Transporte im Durchschnitt
Uber 1000 km liegt. Wir haben allen AnlaB,
dies immer wieder deutlich zu machen.
Wir geben die Hoffnung jedoch nicht auf. Zur
Zeit scheint es, als hétte das Desaster auch
seine positiven Wirkungen. Diejenigen, die
am Donauausbau wirklich interessiert sind
und die ihn wollen, finden wieder zueinan-
der. Bund und Bayern planen gemeinsam
das weitere Vorgehen. Seit langem haben
sich nicht so viele Kongresse mit dem Do-
nauverkehr beschéftigt wie zur Zeit. Und
auch der bayerische Verbands-Naturschutz
hat gezeigt, was er wirklich will, ndmlich kei-
nen Donau-Ausbau in irgendeiner Form. Er
protestiert zur Zeit heftig gegen eine rein
fluBbauliche MafBnahme — die geringfligige
Vertiefung ohne Stau, ohne Schleuse — einer
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Felsbarriere im Bereich der Stadt Vilshofen.
Nutzen wir also die Zeit.

Beharrlichkeit, der Mut unsere Ziele offen zu
vertreten und eine Information in medienge-

rechter Form, geduldig, nachdriicklich und
dauerhaft sind das Gebot der Stunde.

Wir werden der Vernunft zum Durchbruch
verhelfen!



Deutschland als Volimitglied
der Donaukommission

Botschafter Dr. Hellmuth Strasser,

Direktor des Sekretariates der Donaukommission

Ich freue mich, Sie als Generalsekretar der
Donaukommission im Namen der Donau-
kommission zu begriBen, auch im Namen
des Generaldirektors und des Sekretariates,
und insbesondere im Namen der Prasidentin
der Donaukommission, Frau Botschafter
Eva Mitkova, der slowakischen Vertreterin.
Wenn die Generalversammlung des Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrtsver-
eins heute in Wien stattfindet, so nehme ich
das als Zeichen des Interesses lhres Ver-
eins, die groBraumigen Zusammenhénge im
Donauraum wahrzunehmen und sich zu ih-
nen zu bekennen.

Das ist umso wichtiger in diesem Augen-
blick, als sich — und ich will das hier als aus-
gesprochen positives Zeichen gewertet wis-
sen — gegenwartig eine durchaus reelle
Chance abzeichnet, daf3 die Bundesrepublik
Deutschland in absehbarer Zeit Vollmitglied
der Donaukommission wird. Die Bundesre-
publik Deutschland ist seit Jahrzehnten Be-
obachter der Donaukommission, nimmt an
den technischen Arbeiten teil und hat sehr
wertvolle Beitrdge zur Arbeit der Donau-
kommission geleistet. Aber erst seit der Wie-
dervereinigung erdffnete sich die politische
Méglichkeit zur Vollmitgliedschaft, Gbrigens
zusammen mit Kroatien und Moldavien. Die
AbschluBverhandlungen zu diesem Thema
stehen in Kiew unmitielbar bevor. Ich bin
sehr optimistisch, daB sie positiv abge-
schlossen werden kénnen. Es gibt einen Be-
schluB der Donaukommission vom April die-
ses Jahres, in dem festgeschrieben wird,
daB die Mitgliedsstaaten eingeladen wer-
den, am 1. August das Beitrittsprotokoll zu

unterzeichnen. In einer Woche werden wir
also genau wissen, ob die Mitgliedsstaaten
dieser Empfehlung tatséchlich folgen wer-
den. In diesem Fall wird das Beitrittsprotokoll
fiir Deutschland, Moldavien und Kroation ab
August unterzeichnet und der Ratifizierungs-
prozeR, der natirlich von Land zu Land ver-
schieden sein wird, kénnte innethalb eines
Jahres abgeschlossen sein.

Wir haben dann eine Donaukommission mit
elf Vollmitgliedern und auch eine geogra-
phisch sehr gestérkte Donaukommission.
Diese geographische Stérkung der Donau-
Kommission wird auch zu einer Intensivie-
rung der Zusammenarbeit zwischen den Do-
nauuferstaaten flhren und damit auch in je-
ne Bereiche hinein, die flir den Verein immer
von besonderem Interesse gewesen sind
und die Prasident Dr. Doni auch heute aus-
fuhrlich erwéhnt hat. Ich meine damit den
technischen Ausbau der Fahrwasserrinne.
Ich habe also groBe Hoffnung, daB mit dem
Beitritt der Bundesrepublik und der beiden
anderen Staaten die Diskussion Uber den
weiteren Ausbau der Donau und die Verbes-
serung der Fahrwasserverhdlinisse voran-
getrieben wird. Ich kann nur hoffen und win-
schen, daB bei lhrer nachsten Mitgliederver-
sammlung positive Berichte auf diesem Ge-
biet erstattet werden kdnnen.

Ich danke Ihnen fir die Gelegenheit, lhnen
heute darliber kurz berichten zu kénnen und
wiinsche der Mitgliederversammlung einen
guten Erfolg. Ich danke lhnen nochmals fir
die Einladung der Donaukommission zu die-
ser Veranstaltung.
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Niederosterreich steht zum
Donauausbau

Komm.Rat Ing. Peter Reinbacher, Prasident
der Wirtschaftskammer Niederosterreich

Ich begrliBe Sie zu lhrer Mitgliederversamm-
lung in der Wirtschaftskammer Niederdster-
reich und freue mich, daf3 Sie die Gelegen-
heit haben, dadurch Wien und unser sch-
nes Osterreich etwas niher kennenzulernen.
Ich bin diberzeugt, dafB3 viele von Ihnen schon
da waren, daB sich bereits viele mit diesem
Land Osterreich und auch mit Niederdster-
reich beschaftigt haben.

Niederdsterreich ein Land am Strom! Etwas
regionalpolitisch gesehen freue ich mich
naturlich, daB wir an diesem Donaustrom lie-
gen, daB wir durch den Ausbau der Donau
als Binnenland dem Meer wieder naher
gerlckt sind. Wir kénnen damit die Donau
als WasserstraBe fir Transportleistungen
nutzen. Daf3 wir sie mehr nutzen werden als
bis jetzt ist sicher. Denn es steht fest, daf die
Méglichkeiten der Autobahn, der StraBen-
netze, auch der Eisenbahn zunehmend an
ihre Kapazitétsgrenzen stof3en, aber auf der
Donau noch groBe Kapazitidten frei sind.
Schon jetzt zeigt sich, daB mit dem Enns-
Hafen und auch dem Kremser Hafen bedeu-
tende Umschlagplatze entstanden sind, die
far die Regionen ihrer Einzugsgebiete ent-
sprechende wirtschaftliche Auswirkungen
haben. Das ist die positive lokale Sicht fur
die Betriebe in Niederosterreich.

Die Berucksichtigung der uUberregionalen
und internationalen Aspekte ist stark von
den medialen Gegebenheiten abhéngig.In
Osterreich sind — kaum anders als in
Deutschland — die Darstellungen &kologi-
scher Belange stark ausgepragt. Demge-
genlber stehen die Unternehmen und die
Unternehmer und das, was sie produzieren,
und die damit zusammenhéngenden Ar-
beitsplétze zuriick. So wird der Skologische
Gedanke stets vor den 6konomischen ge-
stellt.

Auch wir sind der Meinung, daf3 die notwen-
digen Ausbauarbeiten an der Donau zeitnah
durchgefihrt werden miissen. Im Bereich
der &sterreichischen Donau sind Briicken-
hebungen derzeit bereits im Gange, um die
Durchfahrt von voll beladenen Container-
schiffen zu erméglichen.

Auch das Donaukraftwerk Freudenau setzt
ein positives Zeichen.

Ich bin Uberzeugt, da3 diese Mitgliederver-
sammlung mit sehr viel Mut, groBem Sach-
verstand und Optimismus die Fragen angeht
und daf3 die richtigen Entscheidungen vor-
bereitet werden.

Ich wiinsche Ihnen viel Erfolg, der Tagung ei-
nen guten Verlauf und Ihnen allen einen an-
genehmen Aufenthalt in Niederdsterreich.



Die aktuelle Donausituation —
aus Osterreichischer Sicht

Konsul Komm.E{at Dr. Norbert Beinkofer,
Prasident des Osterreichischen
Wasserstraf3en- und Schiffahrisvereins

Président Komm.Rat Dr. Beinkofer begrii3t
Vorsitzenden, Mitglieder und Freunde des
Deutschen WasserstraBBen- und Schiffahris-
vereins und bringt seine Freude dartiber zum
Ausdruck, dal3 der Verein seine diesjdhrige
Mitgliederversammiung in Wien abhélt. Es
sei dies gewissermafBen eine Jubildumsver-
anstaltung, denn vor finf Jahren — genau
war es der 25.September 1992 — sei der
Rhein-Main-Donau-Kanal als SchiuBBstrecke
der Europatransversale feierlich eréffnet
worden. Damit sei eines der groBen Ziele der
beiden Vereinigungen erreicht, filr das (ber
Jahrzehnte in gemeinsamer Anstrengung
gearbeitet worden sei. Beide Vereine stiin-
den auch zukiinftig fest zusammen, so dal3
hier gelte: Das Gleiche wollen und das Glei-
che nicht wollen, das erst ist wahre Freund-
schatt.

Vor allem der Deutsche WasserstraB3en- und
Schiffahrtsverein, dessen erfolgreiches Wir-
ken seinerzeit wesentlich auch zum Gelin-
gen dieses groBen Werkes beigetragen ha-
be, sei ja bei dem offiziellen Festakt in Niirn-
berg in besonderer Weise gewiirdigt und be-
dankt worden.

Er freue sich, daB3 er hier zu den anwesen-
den Mitgliedern beider Vereine (iber die aktu-
elle Donausituation aus Gsterreichischer
Sicht sprechen kénne und filhrt dann insbe-
sondere aus:

Ich kann und darf als erstes feststellen, dai
die 6sterreichische Sicht der Empfehlung
der Donaukommission entspricht, die von
Wien bis zur Miindung eine Fahrwassertiefe
von 3,50 m als zweite Ausbaustufe vorsieht.
Diese Forderung wird auch durch die Ent-
wicklung des Transportgeschehens seit
1992 unterstrichen. Hier wurden die wissen-
schaftlichen Prognosen der vorangegange-
nen Jahre fir die Anfangsentwicklung des
Main-Donau-Kanals bei weitem Ubertroffen.

Mit rund 6,5 Mio. t betragt das Beférderungs-
volumen 1996 mehr als das Doppelte des
vorausberechneten. Die neue Verbindung
nach Westen trug auch entscheidend dazu
bei, daB der bei der politischen und wirt-
schaftlichen Wende in Ost- und Siidosteuro-
pa sowie durch den Jugoslawienkrieg erfolg-
te Einbruch im Gaterverkehr auf der ster-
reichischen Donau mindestens aus-
geglichen wurde.

Das Transportaufkommen erreichte auf der
dsterreichischen Donau 1966 rund 9,3 Mio. t,
was einem Plus von rund 6% entspricht und
eine gewisse Erholung im Sudostverkehr an-
zeigt, allerdings mit Ausnahme der Ukraine
und Ruménien.

Im ersten Viertel des Jahres 1997 sind auf
dem 6sterreichischen Donauabschnitt trotz
wiederum langer Eisperioden Zunahmen ge-
geniiber dem Vorjahr von 16% eingetreten,
wobei die hochste Expansionsquote mit
33% auf den Transit entfiel. Ein Zeichen fiir
die Bedeutung des Verkehrs auf der bayeri-
schen Donau und dem Rhein-Main-Donau-
Kanal.

in den &sterreichischen Hafen betrug der
Wasserumschlag 1996 zusammen 7,2 Mio. t.
Das entspricht einem Plus von 11,7% und
auch im ersten Vierteljahr 1997 um weitere
8,6%. Dies spricht daflr, daB der 1996 auf
dem Rhein-Main-Donau-Kanal eingetretene
Riickgang ein singuléres Ereignis war, be-
dingt vor allem durch die lange Sperre der
Wasserstra3e infolge des strengen Winters
und einiger Transportverlagerungen nach
Offnung des Donauwegs in Richtung Sid-
osten.

Das zeigt aber auch, daB 1992 mit der Eroff-
nung des Main-Donau-Kanals noch nicht der
volle Ausbau der Europatransversale er-
reicht wurde, was flir die Anrainerstaaten,
die zustandigen wirtschaftlichen Institutio-
nen und auch unsere beiden Vereinigungen
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noch wichtige Aufgaben zu bewaltigen 1a/3t.
Dabei geht es vor allem darum, Engpésse
an der oberen Donau in Bayern, Osterreich
und Ungarn zu sanieren. Dies wurde von
beiden Vereinen schon anlaBlich der groBen
Donauausstellung 1994 durch die Verab-
schiedung einer gemeinsamen Resolution in
Engelhartszell unterstrichen. Diese Engel-
hartszeller Resolution fordert die zusténdi-
gen Regierungen auf, die Strecke Straubing
— Vilshofen, den Abschnitt Wien — Staats-
grenze und Bereiche oberhalb von Budapest
zeitnah auszubauen.

Eine Zwischenbilanz 148t erkennen, daB un-
sere diesbeziiglichen Bemiihungen fortge-
setzt werden miissen.

Zweifellos ist die Sanierung Straubing — Vils-
hofen das dringendste Anliegen. Doch auch
der Ausbau unterhalb Wien und in Ungarn ist
nicht weniger bedeutsam, wenn man be-
denkt, daB die Fahrwasserverhéltnisse dort
nicht nur unzulénglich sind, sondern sich von
Jahr zu Jahr durch Eintiefung des Flusses
um 2 bis 3 cm verschlechtern, so daf3 die
Schiffe teilweise nur 50% ihrer Beladungska-
pazitét ausnutzen kénnen.

Was das fir die Schiffahrt und Verladerschaft
wirtschaftlich bedeutet, wird mit dem Beispiel
klar, daB 10 cm geringere Abladung bei Mas-
sengut eine Erhéhung der Beférderungsko-
sten von 10% verursachen. Hierbei geht es
nicht nur um die industriellen Standorte im
europdischen Binnenland, sondern auch um
die Existenzfrage fiir die Unternehmen der
Binnenschiffahrt, die solche Kostenbelastun-
gen in den Tarifen nicht weitergeben kénnen.
Wenn die Binnenschiffahrt beféhigt sein soll,
die im nachsten Jahrzehnt zu erwartende
Verdoppelung des Transportaufkommens im
Ost-West- und West-Ost-Verkehr als um-
welffreundliche Alternative zu bewaltigen,
dann ist eine Abladetiefe von 2,70 m unum-
ganglich.

Der WasserstraBenausbau ist aber auch aus
okologischen Griinden erforderlich, um die
Eintiefung zu stoppen und die Grundwasser-
haltung in den fluBlaufbegleitenden Auen
und Stillwassern sicherzustellen. So sind
WasserstraBenbau und Binnenschiffahrt
praktizierte Umweltpolitik. Das wird — entge-
gen den Behauptungen radikaler ,,Griiner* —
von breiten Bevoélkerungskreisen anerkannt.
Das zeigt zum Beispiel auch die vor dem
Bau von Freudenau durchgefiihrte Volksbe-
fragung, die bei einer Wahlbeteiligung von
44% mit 72% zustimmend votierte.

Wenn auch die aus den 60er Jahren stam-
mende Empfehlung der Donaukommission,
von Wien bis zur Mindung durchgehend ei-
ne Fahrwassertiefe von 3,5 m als zweite
Ausbaustufe herzsutellen, derzeit nicht reali-
stisch ist, so kann das Donaumemorandum
der Osterreichischen Bundesregierung, das
den Ausbau auf 2,7 m unterhalb der Bun-
deshauptstadt festlegte, immerhin als Erfolg
betrachtet werden. Das gilt auch fiir den in
weiterer Folge 1996 zwischen Bund und den
zusténdigen Landern Wien und Niederdster-
reich geschlossenen Vertrag liber den Natio-
nalpark Donauauen, der die Funktion der in-
ternationalen WasserstraBe sowie den un-
gehinderten Betrieb der Schiffahrt bestétigt.
Hinsichtlich dieser grundsétzlichen Ent-
scheidung kann die Situation in Osterreich
zur Zeit als gesicherter erachtet werden als
in den Nachbarléndern.

Zwar ist der Hinweis sowohl von Bonn wie
auch Budapest berechtigt, daf3 beim Ausbau
zunachst gegenseitige Koordinierung und
zeitliche Abstimmung erfolgen missen. Al-
lerdings darf diese Argumentation gerade
auch in Zeiten allgemeiner Budgetnéte nicht
zu einem offiziellen ,aufeinander Warten®
flhren. Irgendwo muB schlieBlich der Anfang
gemacht werden und das sollte unverziiglich
geschehen.



Allgemein ist festzustellen, daB die Aufwen-
dungen fiir den WasserstraBBenbau nur einen
verschwindenden Bruchteil jener finanziellen
Mittel ausmachen, die derzeit in das Schie-
nennetz investiert werden. So werden in
Osterreich die Kosten fiir den Donauausbau
unterhalb von Wien vom zustandigen Mini-
sterium mit 440 Mio Schilling bzw. 63 Mio.
DM angegeben und dies auf finf Jahre ver-
teilt. Das entspricht noch nicht einmal einem
Prozent der jahrlichen Investitionen ins
Schienennetz. Dabei wird der volkswirt-
schaftliche Nutzen eines ausgebauten Do-
nauabschnitts Wien — Staatsgrenze mit jahr-
lich 1 Milliarde Schilling veranschlagt. Diese
eklatanten Unterschiede bei den Aufwen-
dungen flr Infrastruktur zu Wasser und zu
Land sind auch in der Bundesrepublik
Deutschland bekannt.

Die dsterreichischen Donauhafen verzeich-
neten 1996 einen Gesamiwasserumschlag
von ca. 7,2 Mio. t. Hiervon entfielen rund 2
auf Linz, d.h. den Handelshafen Linz und die
Schwerindustrie, die ihrerseits mehr als %
des Linzer Umschlags auf sich vereint. Auf
Wien entfallen ca. 1,4 Mio. t, auf Krems ca.
415.000 t und auf den jungen Hafen Enns
170.000 t, weitere ca. 700.000 t auf andere
Verladestellen.

Dabei ist die Umschlagstendenz steigend,
wobei alle 6ffentlichen Héfen ihre Anlagen
weiter ausbauen, insbesondere solche, die
dem kombinierten Verkehr dienen. Die Hafen
entwickeln sich zunehmend als Schnittstel-
len aller drei grof3en Verkehrstrager Binnen-
schiff, Schiene und StraBe.

Der jlingste Hafen Enns-Ennsdorf wird heu-
er seinen Umschlag auf mehr als 300.000 t
verdoppeln.

Beim Hafen Wien spielt nicht nur der Contai-
nerumschlag eine groBe Rolle, sondern z.B.
auch der Umschlag fabrikneuer Kraftfahr-
zeuge. Kennzeichnend flr die Position der

Héfen als Zentrum des Universalverkehrs ist
die Tatsache, daBB der Gesamtumschlag ein
Mehrfaches des Wasserumschlags aus-
macht; in Linz und Krems etwa das Dreifa-
che, in Wien etwa das 1:7-fache, wobei die-
ses mit 130.000 Containern gréBte Terminal
Mitteleuropas einen wesentlich umfangrei-
cheren Landumschlag als zu Wasser hat.
Von den 14.000 Containern , die 1995 Uber
den Main-Donau-Kanal verschifit wurden,
waren 12.000 fir Osterreich bestimmt. Seit
einigen Monaten wird im linienmé&Bigen Con-
tainertransport Rotterdam-Osterreich mit der
Schiene eine Landbriicke Ludwigshafen —
Regensburg eingeschaltet, da eine Passage
von Schiffen mit drei Lagen Containern
Schwierigkeiten bereitet. Immerhin kann
man davon ausgehen, daf selbst dieser ge-
brochene Containerverkehr ohne den Main-
Donau-Kanal nicht Platz gegriffen hétte.

Die Offnung des Donauverkehrs nach Sid-
osten |aBt auch Chancen fir einen Donau-
See-Verkehr aktuell werden, wobei auch hier
das Schwergewicht bei Containertranspor-
ten liegen wird.

Was die Schiffahrt betrifft, so ist die Zeit der
GroBreedereien vorbei. Die Konzerne bedie-
nen sich fir die Binnenschiffahrt zunehmend
der Klein- und Mittelbetriebe. Eines der letz-
ten Beispiele ist Stinnes-Partnership. Die
DDSG-Cargo ist jetzt im Besitz der bayeri-
schen Meiergruppe — eines mittelstandi-
schen Unternehmens. Auch beide im dster-
reichischen Besitz befindlichen Tankschiff-
fahrtsunternehmen sind flottenméBig als
mittelsténdische Reedereien zu bezeichnen.
Das gleiche gilt fiir den unter &sterreichi-
scher Flagge fahrenden Zweigbetrieb der
schweizer SRN-Alpina.

Die osterreichische Schiffahrt, die zum Teil
Schiffsraummangel hat, ist in ihrer Entwick-
lung durch die EU-Abwrackaktion gehemmt,
die fir Schiffsneubauten Sanktionsgebiihren
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in einer Hohe vorschreibt, die eine Wirt-
schaftlichkeit nicht mehr zulassen. Andern-
falls miiBten fur jedes neue Tankschiff 1'/2 al-
te Einheiten abgewrackt werden, die jedoch
nicht vorhanden sind.

Mit Interesse haben wir deshalb vermerkt,
daf3 nun auch von deutscher Partikulierver-
tretung die Abwrackaktion hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf das Tarifniveau skeptisch
beurteilt wird, abgesehen davon, daB vom
Standpunkt der Marktwirtschaft und einer li-
beralen Wirtschaftsordnung die ,Alt fir Neu“-
Regelung gewissermaf3en eine Siinde wider
den Geist ist. So war die sogenannte ,,Struk-
turbereinigung” in der westeuropéischen
Binnenschiffahrt dadurch erschwert, daB
seitens der EU kein adéquates Instrumenta-
rium geschaffen wurde, um ein Tarifdumping
der Schiene auf Kosten des Steuerzahlers
zu verhindern.

Wir hoffen deshalb, daB fiir die in Briissel an-
gesetzten Besprechungen der Mitglieds-
staaten und Berufsverbdnde des EU-Be-
reichs Uber ,Entwicklungen der Binnenschiff-
fahrt“ klarende Ergebnisse erzielt werden
und nach Auslaufen der gegenwértigen Ab-
wrackaktion Schiffahrtsunternehmen an der
Osterreichischen Donau die dringend not-
wendigen Investitionen wieder unter wirt-
schaftlich tragbaren Bedingungen vorneh-
men kdnnen. Die gegenwartig ungleiche
Wettbewerbssituation gegeniber Donau-
anrainern, die nicht zur EU gehdéren, zwingt
andererseits geradezu zur Ausflaggung.
Auch sollte es EU-Staaten weiterhin méglich
sein, FérderungsmaBnahmen flr Investitio-
nen in Umschlagsanlagen an Binnenwasser-
straBen zu finanzieren. Der Osterreichische
WasserstraBen- und Schiffahrisverein hat
stets danach getrachtet, bei der Wahl der eh-
renamtlichen Funktiondre auf eine Personal-
union mit maBgeblichen Exponenten Uber-
nationaler europdischer Institutionen Be-

dacht zu nehmen. Dies ermdglicht einerseits
weitgespannten Informationsstand und Ge-
dankenaustausch und andererseits die
Chance fiir eine kontinental orientierte Do-
nau- und Wasserstraf3enpolitik den zustéandi-
gen Entscheidungstrdgern nahezubringen.
Damit ist unser Verhdlinis zur Donaukom-
mission ebenso gekennzeichnet wie zur Ar-
beitsgemeinschaft der Donaulander, der 22
Regionen aus Slddeutschland, Osterreich
sowie der Anrainerlander von der Slowakei
bis zur Ukraine angehéren. In einem eigenen
Arbeitskreis ,Verkehr und Schiffahrt* hat Wi-
en den Vorsitz.

Gileichermaflen gilt dies fiir die westeuropéi-
sche Union der Industrie- und Handelskam-
mern des Rhein-Rhéne- und Donau-Ge-
biets, der ca. 90 Kammern, von Benelux bis
nach Ungarn, angehtren sowie fiir die Eu-
ropéische Foderation der Binnenhéfen, um
nur einige Beispiele zu nennen.

Eine ahnliche Situation wird sich auch be-
ziiglich des in der ndchsten Zeit erwarteten
Beitritts Osterreichs zur Rheinzentralkom-
mission ergeben, der in sachlicher Hinsicht
bereits BeschluBreife erlangt hat. Osterreich
wird sodann zunéchst das einzige Land sein,
das beiden europdischen FluBregimen als
ordentliches Mitglied angehort.

Im Mittelpunkt dieser Bemihungen steht das
Ziel einer rechtlich und wirtschaftlich geein-
ten gesamteuropdischen Binnenschiffahrt
und als Voraussetzung hierfiir einer entspre-
chenden Infrastruktur. Die Rhein-Main-Do-
nau-Magistrale soll von der EU als eine
Hauptachse und ein leistungsfahiger Korridor
des europdischen Verkehrsneizes nicht nur
anerkannt, sondern auch forciert werden.
Ein wichtiger Baustein ist das derzeit im Auf-
trag der EU-Kommission laufende For-
schungsprojekt EUDET — European Danube
Transport Research —, das vom Osterreichi-
schen Institut fiir Raumplanung federfihrend



gelsitet wird. in Wien findet das Internationa-
le Symposion zum Thema ,Europaische Bin-
nenschiffahrt — Perspektiven im erweiterten
Europa“ statt, in dessen Rahmen fiihrende
Politiker, Wissenschatftler und Vertreter der
Wirtschaftspraxis diskutieren. Wir hoffen,
daB es bedeutende Beitrdge zur Vorberei-
tung fir 1998 leistet, in dessen zweiter

Hilfte Osterreich der Vorsitz des EU-
Ministerrates zufallt.

Wir hoffen und werden alle unsere
Bemi(hungen daflir einsetzen, daB sich un-
ser Land hierbei als erfolgreicher und aner-
kannter Anwalt fiir die Donau als wahrhafte
Lebensader und tragende Wirtschaftsachse
Europas erweisen wird.
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Donaukraftwerk Freudenau
Projektentwicklung
und Baudurchfiihrung

Dipl.-Ing. Peter Gruss,
Osterreichische Donaukraftwerke AG

1. Einleitung

Die Donau ist der zweitldngste und wasser-
reichste Strom Europas und durchflieBt von
ihrem Ursprung bis zur Miindung 8 Staaten.
Der &sterreichische Abschnitt des 2.860 km
langen Stromes betrdgt rund 350 km und
weist mit einem Gefalle von 45 ¢cm pro Kilo-
meter GebirgsfluBcharakter auf. Die wech-
selvolle Geschichte der von der Donau
beriihrten &sterreichischen Bundeslénder
Oberdsterreich, Niederdsterreich und Wien
wurde ganz wesentlich durch diesen Strom
gepragt. Als Handels- und Transportweg ge-
nutzt, brachte die Donau den Anrainerge-
meinden und Stadten Wohlstand und Anse-
hen, die Fischerei wurde ein bedeutender
Gewerbezweig; aber die immer wiederkeh-
renden Hochwasser mit verheerenden Uber-
schwemmungen verursachten Schaden an
Hab und Gut und forderten zahireiche Men-
schenleben. Versténdlich daher, daf schon
im Mittelalter Versuche unternommen wur-
den, durch RegulierungsmaBnahmen die
Hochwassergefahr zu bannen und Verbes-
serungen flr die Schiffahrt zu erreichen.
Aber erst vor etwas (iber 100 Jahren wurde
vor allem im Wiener Raum und unterhalb
von Wien jene grof3ie Donauregulierung
durchgefiihrt, die dem Strom das heute vor-
handene Erscheinungsbild gegeben hat. Mit
der Erprobung der 1. Kaplanturbine im Jahre
1918 in Velm an der Fischa in Niederdster-
reich erdffnete sich eine weitere groBe
Chance, diesen Strom volkswirtschaftlich zu
nutzen, namlich Energie aus Wasserkraft zu
gewinnen.

Durch die Regulierung der Donau und die
AusbaumaBnahmen in den Einzugsgebieten
und Zuflissen zur Donau wurde zufolge Er-
héhung der Schieppkraft einerseits und Re-
duktion bzw. Unterbindung des Geschiebe-
eintrags ein EintiefungsprozeB ausgeldst.

Urspriinglich gewollt, wurde die Eintiefung
im Laufe der Jahrzehnte zum zentralen Pro-
blem.

In den 20er Jahren wurden dann die ersten
Studien und Projekte erstellt, die an der Do-
nau die Errichtung von Staustufen als Mehr-
zweckanlagen vorsahen. Projekte fir die
Staustufen Ybbs und Wallsee sowie eine
Staustufe im Raum Wien wurden erarbeitet,
wobei sich die Grundanforderungen fiir der-
artige Projektierungen bis heute praktisch
nicht geandert haben. Allerdings sind zwi-
schenzeitlich durch die dichte Besiedlung
des Donauraumes, durch die zufolge der Re-
gulierung verdnderte  FluBmorphologie,
durch die entstandenen wirtschaftlichen
Strukturen, durch den hohen Lebensstan-
dard und letztlich durch die immer gréBer
werdende ékologische Bedeutung der Auge-
biete in den Niederungen entlang des Stro-
mes zusétzliche Forderungen entstanden,
die bei der Planung und Errichtung von Stau-
stufen an der Donau zu bertcksichtigen wa-
ren und sind.

Projektierungen an der Donau beinhalten
daher eine Reihe von sehr unterschied-
lichen, zum Teil widersprichlichen Zielset-
zungen, wie die hydroenergetische Nutzung,
einen verbesserten Hochwasserschutz, den
Ausbau der GroBwasserstralie Donau
gemaB den Empfehlungen der Internatio-
nalen Donaukommission, die Erhaltung von
den durch die FluB- und Grundwasser-
dynamik gepragten und schiitzenswerten
Stromlandschaften, aber auch die weiteren
menschlichen Nutzungen der Land-, Forst-
und Fischereiwirtschaft und letztlich die
Erhaltung bzw. Verbesserung des Erho-
lungswertes dieser vielfaltigen FluBland-
schaft.

Anfang der 50er Jahre wurde ein Stufenplan
flr die 6sterreichische Donau erstellt, in dem
sowohl an der oberen als auch an der unte-
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ren Donau im Sinne eines geschlossenen
Ausbaues Teilungen mit mehreren kleinen
Stufen als Mehrzweckanlagen mit den ge-
nannten Zielsetzungen vorgesehen waren.
Nach dieser laufend aktualisierten Stufenun-
terteilung wurden zwischen 1954 und 1984
die Staustufen Ybbs-Persenbeug, Aschach,
Wallsee-Mitterkirchen,  Ottensheim-Wilhe-
ring, Altenwdrth, Abwinden-Asten, Melk und
Greifenstein errichtet.

Die Errichtung der Stufe Hainburg war for
1984 bis 1987 geplant, danach sollte die
Staustufe Wien/Freudenau realisiert wer-
den.

Nach den Ereignissen rund um das Donau-
kraftwerk Hainburg im Herbst 1984 — der
Bau des nach dem Osterreichischen Was-

serrechtsgesetz und dem Niederdsterreichi-
schen Naturschutzgesetz bewilligten Projek-
tes wurde nach massiven Protesten von
Gringruppierungen und Blrgerinitiativen zur
Wahrung des inneren Friedens nach erfolg-
tem Baubeginn eingestellt — war klar, daB fir
alle weiteren GrofBprojekte, wie eine Stau-
stufe im Raum Wien, ein Weg beschritten
werden muf3, der die Ziele, die MaBnahmen
und die Auswirkungen eines derartigen Pro-
jektes siner breiten Offentlichkeit begreifbar
macht. Denn ein Projekt kann nur dann als
wirklich gut bezeichnet werden, wenn es ne-
ben der Erfiillung der fachlichen Anforderun-
gen im erforderlichen gesetzlichen Rahmen
auch von der Bevélkerung verstanden und
akzeptiert wird.
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Ebenso war abzusehen, daf die Diskussion,
Formulierung und parlamentarische Be-
schluBfassung eines den genannten An-
spriichen und einer umfassenden UVP ge-
recht werdenden UVP-Gesetzes, das zum
damaligen Zeitpunkt in Osterreich noch nicht
vorlag, noch einige Jahre in Anspruch neh-
men wird und daher fdr die Verfolgung von
weiteren GroBprojekten neue Strategien zu
entwickeln sind.

Umso wichtiger war es, die Projektentwick-
lung fiir das Donaukraftwerk Wien/Freuden-
au einerseits im Sinne der vorstehenden
Festlegungen zu gestalten und andererseits
die Prifung und Darstellung der umwelirele-
vanten Fakten im Rahmen einer geeigneten
und giilten Gesetzesmaterie in Anlehnung
an bereits gesetzlich verankerte Umweltver-
traglichkeitspriifungen in vergleichbaren In-
dustriestaaten im EU-Raum durchzufiihren.
Wassernutzungsanlagen und damit auch
das Donaukraftwerk Freudenau sind nach
dem geltenden Osterreichischen Wasser-
rechtsgesetz genehmigungspflichtig. In der
damals und derzeit geltenden Fassung die-
ses Gesetzes sind im §§ 104 und 105 sehr
konkrete Bestimmungen bezlglich der
Bertcksichtigung des &ffentlichen Interes-
ses festgelegt. Damit war vorgegeben, daf3
alle Schritte einer transparenten Projektent-
wicklung in Abstimmung bzw. in Analogie
zum Osterreichichen Wasserrechtsgesetz
zu erfolgen haben.

Die transparente Projektabwicklung wurde
als laufende und umfassende Einbindung
und Information aller beriihrten und interes-
sierten Behorden, Dienststellen, Kérper-
schaften und Personen verstanden. Als ge-
eignete Instrumente fiir die erfolgreiche Um-
setzung wurden interdisziplindre Fach-
gutachten, |deenwettbewerbe mit Einbin-
dung der Bevdlkerung und standige Informa-
tionsveranstaltungen festgelegt.

2, Beschreibung des Projekigebietes

siehe Beilage 1 Lageplan 1. Abschnitt
Beilage 2 Lageplan 2. Abschnitt

Noérdlich

der Donau: Alte Donau, (Donauarm vor-der
Regulierung)
Anlagenteile des HW-Schutzes
Wien:
Neue Donau (ND) = Lateralka-
nal, ab 5.000 m¥/s beaufschlagt;
Einlaufbauwerk, 1. u. 2. Wehrin
den ND - teilen die ND in 2
Stauhaltungen; HW-freie Do-
nauinsel — bildet linksufrigen
HW-Schutzdamm

Donau: durchflieBt Wiener Stadtgebiet
vom Nordwesten nach Siid-
osten

Sadiich

der Donau: rechtsufriger HW-Schutzdamm
Donaukanal — alter Donauarm
vor Regulierung 2. u. 20.
Bezirk — sind von Donau im Nor-
den und Donaukanal im Siiden

begrenzt.

Ostlicher

Bereich:  Oltanklager und Hafen Lobau
nérdlich der Donau;
Freudenauer Hafen und Alber-
ner Hafen sddlich der Donau
Standort Staustufe Freudenau

Nicht

im Plan

abgebildet: nordwestlich anschlieBender ca.
10 km langer Abschnitt des
Stauraumes bis zur Oberlieger-
stufe Greifenstein.
Klosterneuburger Au (rechts-
ufrig)
Kornneuburger Au, Werft Korn-
neuburg (linksufrig)



Beilage 2

3. Projektentwicklung der Staustufe Freu-
denau

Schon in dem bereits erwdhnten, vor Uber 30
Jahren erstellten Stufenplan fiir den Ausbau
der Donau war bereits eine Staustufe Wien
etwa auf Hohe des Freudenauer Hafens vor-
gesehen, um ein Anlaufen der Wiener Héfen
von der unteren Donau ohne Schleusung im
Wiener Raum zu erméglichen. Unter Zu-
grundelegung der ersten, 1985 erstellten
Entwurfsvorschlage wurde im Rahmen einer
interdisziplindren Studie eine Standortopti-
mierung vorgenommen, die den Standort
des Hauptbauwerkes mit Strom-km 1921,05
ergab, praktisch identisch mit dem der alten
Stufenteilung.

Da das Kraftwerksprojekt auf das Hochwas-
serschutzprojekt der Stadt Wien abzustim-
men war (Lateralkanal Neue Donau mit 3
Wehranlagen, hochwasserfreie Donauinsel
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zwischen Neuer Donau und Donaustrom,
Hochwasserdamm am rechten Ufer) und im
Wiener Raum die Fragen der Stadtgestal-
tung, des Verkehrs, des Erholungsgebietes
Neue Donau, der Grundwassersituation und
der Okologie in einem innigen Zusammen-
hang mit der Staustufe zu sehen waren, hat
DONAUKRAFT gemeinsam mit der Stadt
Wien vom August 1986 bis Januar 1988 ei-
nen breit angelegten, zweistufigen Wettbe-
werb ,Chancen fir den Donauraum Wien®
durchgefiihrt.

Ziel des Wettbewerbes war es unter ande-
rem, sowohl fir das Hauptbauwerk der Stufe
Freudenau geeignete Vorschléage fiir die Ge-
staltung und die Einbindung in die Umwelt zu
erhalten, als auch die Méglichkeiten und Er-
fordernisse der Wasserwirtschaft sowie der
Stauraumgestaltung unter Berticksichtigung
der dkologischen Belange zu koordinieren.
Dariliber hinaus sollten im Wettbewerb auch
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alle stadtebaulich relevanten Planungen er-
arbeitet werden.

Neben den fachlichen Projektierungen und
Untersuchungen durch Ziviltechniker, Archi-
tekten, Landschaftsplaner und Okologen
war ein weiteres erkiartes Ziel, eine breit an-
gelegte Biirgerbeteiligung und eine laufende
Diskussion und Information fiir alle Interes-
sierten zu erreichen.

Die Vorbereitung und Ausschreibung des
Wettbewerbs erfolgte in drei Teilbereichen:
Donauraum: in diesem Teil wurden
alle nicht unmittelbar mit
der Staustufe Wien/
Freudenau in Zusam-
menhang stehenden
Fragen des Donaurau-
mes behandelt

hier wurden alle, den
Riickstauraum  betref-
fenden Probleme erfaf3t

Stromlandschaft:

-t ST NERY
~ R

Beilage 1

Kraftwerksbereich: dieser Teil umfaBte im
wesentlichen das Haupt-
bauwerk der Staustufe
mit Krafthaus, Wehr-
und Schleusenanlage
einschlieBlich der beid-
ufrigen Einbindung der
Anlage.

Die Betreuung der Wettbewerbsteilnehmer

und Prifung der eingereichten Projekte und

Beitrage erfolgte durch Mitarbeiter aus 9

Fachgruppen (Humanwissenschaft, Um-

land, Stadtentwicklung, Verkehrsplanung,

Wasserbau und Kraftwerk, Stadtgestaltung

und Stédtebau, Griinraumgestaltung, Okolo-

gie, Burgerbeteiligung) mit zugeordneten

Sachgebieten. Die einzelnen Fachgruppen

waren mit Mitarbeitern von Universitétsinsti-

tuten, freiberuflichen Ziviltechnikern und Ex-
perten, Vertretern der Behoérden und Dienst-
stellen der Stadt Wien und des Landes Nie-



derdsterreich sowie mit Donaukraft-Mitarbei-
tern besetzt.

Der Wettbewerb wurde in 3 Klassen ausge-
schrieben:

In der Wettbewerbsklasse flr Ziviltechniker,
Universitdtsangehdrige und sonstige qualifi-
zierte Biiros bzw. Gruppen wurden fiir die 3
Teilbereiche insgesamt 92 Projektarbeiten
eingereicht. In der Klasse ,offener Wettbe-
werb“ bestand weiter die Teilnahmeméglich-
keit fir jeden interessierten Blrger. Hierzu
wurden 74 Arbeiten zu allen drei Teilberei-
chen abgegeben. Im parallel zum Wettbe-
werb laufenden Birgerbeteiligungsverfahren
wurden Ober 10.000 Beitrage geliefert.

Alle eingereichten Projekte und Arbeiten
wurden einer Vorpriifung hinsichtlich der
Einhaltung der vorgegebenen Randbedin-
gungen unterzogen.

Die international besetzte Jury, bestehend
aus 32 Mitgliedern aller Fachdisziplinen, un-
terzog die Projekte einer neuerlichen Begut-
achtung hinsichtlich Kreativitédt und Innova-
tion.

In der ersten Phase bis Marz 1987 wurden
von der Jury zu den 3 Teilbereichen eine
Reihe von Projekten pramiert bzw. ange-
kauft und zur Weiterbearbeitung empfohlen.
In der zweiten Wettbewerbsphase bis Janu-
ar 1988 wurden von der Jury aus diesen Pro-
jekten fiir den Stauraum ein Leitprojekt und
fir das Hauptbauwerk der Staustufe Freu-
denau ein Siegerprojekt ermittelt.

In beiden Wettbewerbsdurchgéngen wur-
den die Auswirkungen des Aufstaues auf
den Stauraum und den Unterwasserbe-
reich sehr umfassend diskutiert und
zweimal kam die Jury, nach sorgfiltiger
Abwiagung aller Vor- und Nachteile, ein-
stimmig zu der Ansicht, daB zur Lésung
der anstehenden Probleme im Wiener
Raum zweckméBigerweise eine Staustufe
errichtet werden sollte.

Gleichzeitig empfaht die Jury Donaukraft,
das Leitprojekt fir den Stauraum und das
Siegerprojekt fir das Hauptbauwerk in das
Generelle Projekt einzuarbeiten und dieses
in Entsprechung des Osterreichischen Was-
serrechtsgesetzes nach §§ 104 und 105 im
Rahmen des wasserrechtlichen Vorpri-
fungsverfahrens der Umweltvertréglichkeits-
prifung zuzufiihren.
Wahrend der gesamten Wettbewerbsdauer
wurden alle Unteriagen jedem interessierten
Biirger zuganglich gemacht. An laufenden
Informationsveranstaltungen und Informati-
onsfahrten nahmen Uber 15.000 Personen
teil
Alle Ergebnisse wurden nach Ende des
Wettbewerbes 1988 mehrere Monate offent-
lich prasentiert.
Seitens der Wiener Politiker wurde weiter
verlangt, daB nach Vorliegen eines positiven
Ergebnisses Uber die Umweltvertraglich-
keitspriifung im Wege einer Befragung der
Wiener Bevolkerung die Akzeptanz des Pro-
jektes erreicht wird.
Das Siegerprojekt flir den Kraftwerksbe-
reich, ausgearbeitet von einem Team, beste-
hend aus Bauingenieur, Architekt und Land-
schaftsplaner, wies drei signifikante Merk-
male auf:
o Krafthaus mit 6 Rohrturbinen anstelle von
9 im urspriinglichen Konzept
¢ Kraftwerksinsel zwischen Schleusenania-
ge und Krafthaus als gestaltendes Ele-
ment der Stromlandschaft; Situierung des
Betriebsgebaudes auf dieser Insel mit ge-
trennter Zufahrt Uber Werksbriicke Uber
Unterhafen
o Okologisch ausgestalteter Umgehungs-
bach auf der Donauinsel.
Das Leitprojekt fiir die Stromlandschaft
(Stauraum), ausgearbeitet von flnf Zivilinge-
nieur- und Architektenteams, wurde von der
Jury positiv begutachtet. Das Generelle Pro-
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jekt auf Grundiage des Siegerprojektes und
des Leitprojektes wurde im Oktober 1988
beim Bundesministerium fir Land- und
Forstwirtschaft, Oberste Wasserrechts-
behdrde, eingereicht.

Parallel hierzu wurden die nun vorliegenden
konkreten ProjektierungsmaBnahmen und
deren Auswirkungen einer detaillierten Un-
tersuchung hinsichtlich der Auswirkungen
auf die Umwelt unterzogen. Der diesbeziig-
liche Bericht mit der Umweltvertraglichkeits-
erklarung wurde im Februar 1989 (iberge-
ben. Bis Ende 1989 wurden dann alle weite-
ren fir die Verfahrensabwicklung not-
wendigen Unterlagen bei der oben genann-
ten Behorde vorgelegt.

4. Umweltvertraglichkeitspriifung, Behor-
denverfahren und Volksbefragung

1990 wurde die Universitat fir Bodenkul-
tur/Wien vom Bundesministerium fir Land-
und Forstwirtschaft beauftragt, die Prifung
der Auswirkungen der Staustufe Freudenau
auf die Umwelt gemaB §§ 104 und 105 des
Osterreichischen Wasserrechtsgesetzes in
der geltenden Fassung im Rahmen des
wasserrechtlichen  Vorpriifungsverfahrens
durchzufihren und das Prifergebnis in Form
eines Gutachtens zu dokumentieren.

Die detaillierte Prifung erfolgte in 10 Fach-
bereichen (Wasserbau und Hydrologie, Ge-
wéasserschutz und Siedlungswasserbau,
Limnologie, Gewésserglite und Fischékolo-
gie, Raumplanung, Verkehrsplanung, Schiff-
fahrt, Landschaftsgestaltung und -ékologie,
Botanik, Zoologie und Klimatologie).

Grundlage fiir die gutachterlichen Beurtei-
lungen war der vorliegende Umweltvertrag-
lichkeits-Bericht, alle weiteren Unterlagen
der Generellen Einreichung, zahlreiche Be-
gehungen und Kontaktnahmen mit beriihr-
ten Bundes- und Landesdienststellen, Ge-

meinden sowie den Vertretern von DONAU-
KRAFT. )
Erkannte Widerspriiche zu dem im Oster-
reichischen Wasserrechisgesetz angespro-
chenen 6éffentlichen Interesse wurden vom
Gutachterteam durch Forderungen nach
Projektabanderungen bzw. -auflagen aufge-
zeigt. Dariiber hinaus wurden eine Reihe
von nicht unmittelbar mit dem Projekt ver-
knOpften Empfehlungen ausgesprochen.
Das Ergebnis der Prifung durch das Gut-
achterteam der Universitat fir Bodenkultur
lautete:
Aus der Sicht der einzelnen Fachbereiche
sind keine bauausschlieBenden Griinde
gegeben, wenn die geforderten Projek-
tabdanderungen und -auflagen beriicksich-
tigt werden. Diese gutachterliche SchluB-
folgerung soll und kann aber nicht die
Entscheidung der Obersten Wasser-
rechisbehdrde als verfahrensfiihrende
Stelle vorwegnehmen oder préjudizieren.
In einer Pressekonferenz am 12.2.1991 wur-
de das Gesamtergebnis der Umweltvertrég-
lichkeitspriifung der Offentlichkeit prasentiert:
Wie schon erwahnt, hatten sich die Wiener
Politiker dahingehend festgelegt, daB die
Realisierung der Staustufe Freudenau von
zwei Bedingungen abhéngig zu machen ist:
o Positiver Abschlu3 der Umweltvertraglich-
keitsprifung
¢ Volksbefragung in Wien
Nach Erfilllung der Bedingung — positiver
Abschiuf3 der Umweltvertraglichkeitspriifung
— wurde die Bedingung - Volksbefragung in
Wien — intensiv verfolgt. Es wurden vermehrt
Informationsveranstaltungen in allen durch
das Projekt beriihrien bzw. an den Pla-
nungsraum angrenzenden Wiener Gemein-
debezirken und Gemeinden des Bundeslan-
des Niederosterreich abgehalten. Weiter
wurden auf allen GroBveranstaltungen im
Wiener Raum Informationsstande gefihrt,



umfangreiches Informationsmaterial versen-
det und ein Telefonservice rund um die Uhr
eingerichtet, um jedem/r interessierten Buir-
ger/in eine seridse Entscheidungsgrundlage
zu geben.

Vom 14. bis 16. Mai 1991 wurde die von
den Politikern verlangte Volksbefragung
in Wien durchgefiihrt. Bei einer Beteili-
gung von 44% aller Wahlberechtigten
konnte ein Votum von liber 72 % fiir die
Staustufe erreicht werden.

Dieses deutliche Votum fir die Staustufe
Freudenau ist umso bemerkenswerter, als
der Kraftwerksbau nach den Ereignissen
rund um Hainburg im Dezember 1984 nega-
tiv belegt war und am Beginn der Planungen
flr dieses Projekt im Jahr 1985 sicherlich
keine Akzeptanz vorhanden war.
Ruckblickend war es von den ersten Ent-
wurfsvorschldgen bis zur erzielten breiten
Akzeptanz ein langwieriger und teurer Pro-
zef3, aber sicherlich der zeitgemaBe und
richtige Weg. Dieses deutliche ,Ja“ der Wie-
ner Bevélkerung zur Staustufe Freudenau
war als groBer Vertrauensvorschuf3 fir DO-
NAUKRAFT zu werten. lhre Verpflichtung
war und ist es nun, dieses Vertrauen durch
eine verantwortungsvolle Umsetzung dieses
GroBprojektes zu rechtfertigen.

Im Mai und Juni 1991 fand die vom Bundes-
ministerium fir Land- und Forstwirtschaft,
Oberste Wasserrechtsbehdrde, anberaumte
wasserrechtliche Hauptverhandlung (ber
das Projekt statt. Neben den direkt in ihren
Rechten Berlhrten (Wasserrechte, Schiff-
fahrtsrechte, Grundrechte, Fischereirechte)
waren auch alle Gemeinden und Anrainer im
Wege des Ediktalverfahrens geladen, bei
denen mégliche Beeintrachtigungen nicht
ganz auszuschlieBen waren, ingesamt Gber
40.000 Parteien.

Das Verfahren wurde mit der wasserrechi-
lichen Grundsatzgenehmigung vom 31.07.

1991 abgeschlossen. Die im Gutachten der
Universitat fir Bodenkultur angeflihrten pro-
jekisrelevanten Anderungen und Auflagen
wurden von der Obersten Wasserrechts-
behérde in Abstimmung auf andere Interes-
sen in Form von rd. 200 rechtsverbindlichen
Bedingungen und Auflagen in die wasser-
rechtliche Grundsatzgenehmigung aufge-
nommen.

Weiter wurde festgelegt, daB zeitgerecht vor
Baubeginn fir alle Bauabschnitte und Anla-
genbereiche unter Bertcksichtigung der Be-
dingungen und Auflagen der Grundsatzge-
nehmigung weitere Detailprojekte vorzule-
gen und wasserrechtlich zu genehmigen
sind.

Neben dem wasserrechtlichen Verfahren
muBten weitere Bundes- und Landesverfah-
ren wie forstrechtliches, schiffahrisrechtli-
ches, eisenbahnrechtliches Verfahren, Ver-
fahren nach dem BundesstraBengesetz und
Dienstnehmerschutzgesetz, naturschutzbe-
hordliches, baubehérdliches Verfahren, Um-
widmungsverfahren, Verfahren nach dem
Starkstromwegesetz und energierechtliches
Verfahren als ein- oder mehrstufige Verfah-
ren durchgeflihrt werden, die untereinander
eine sehr genaue Abstimmung verlangten.
Im Juni 1992 lagen alle fir einen Baubeginn
erforderlichen Bewilligungen vor und der
Baubeschluf3 zur Errichtung des KW Freu-
denau konnte mit Wirksamkeit ab 1.Juli 1992
umgesetzt werden.

Bis Ende Mai 1997 wurden insgesamt 51
Behodrdenverfahren fir die einzelnen Bau-
phasen und Baulose abgewickelt , bis zur In-
betriebnahme des Kraftwerkes folgen weite-
re 6 Verfahren.

5. Stauziel und Stauregelung

Das Stauziel mit 161,35 m 0.A. am festge-
legten Standort wurde so gewdhlt, daB die
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Oberliegerstufe Greifenstein bei Regulie-
rungsniederwasser knapp eingestaut wird.
Damit wird eine Optimierung sowohl im Sin-
ne der Energieerzeugung als auch der Grof3-
schiffahrt erreicht.

Der Aufstau bei Mittelwasser betréagt bei:

Staustelle 8,32 m
Pegel Reichsbriicke 4,96 m
Pegel NuBdorf 277m
Pegel Kuchelau 1,49 m
Pegel Kornneuburg 027 m

Als weitere Randbedingungen waren zu
berilicksichtigen: keine baulichen MaBnah-
men bei den neueren Wiener Briicken
(Nordbriicke, Floridsdorfer Briicke, Brigitten-
auer Briicke, Reichsbriicke). Drei Briicken
(Nordbahnbriicke, Praterbriicke, Ostbahn-
briicke) missen gehoben werden, um bei al-
len Wassersténden die Durchfahrishéhe zu
sichern. Anpassung des Stauzieles an die
Kronenlage der geplanten und zum Teil fer-
tiggestellten Hochwasser-Schutzdamme der
Stadt Wien.

Die Stauregelung erfolgt nach zwei Stau-
marken an der Reichsbriicke und an der Flo-
ridsdorfer Briicke zur Sicherung von 8 m
Durchfahrtshéhe bei allen Schiffahrtswas-
sersténden.

6. Mehrzweckanlage — Zielsetzungen

Das Kraftwerk Freudenau ist, so wie alle 8
an der osterreichischen Donau bestehenden
Anlagen, eine Mehrzweckanlage, die folgen-
den Zielsetzungen dient:

Erzeugung elektrischer Energie:

¢ EngpaBleistung: 172 MW

* Regelarbeitsvermégen: 1037 GWh
(davon 38% V-VIll, 18% IV+IX, 44% X-lII)

« AusbaudurchfluB: 3.000 m3¥/s, das ist die
37-tAgige Wasserfiihrung, der Donauka-
nal wird wie bisher durchflossen.

GroBschiffahrt:

s Herstellung der Abmessungen der Was-
serstraBe Donau bis Oberliegerstufe Grei-
fenstein geméan den Empfehlungen der In-
ternationalen Donaukommission (Bei
RNW: t= 27 dm, b= 150 m). Dies ist im
Hinblick auf den Main-Donau-Kanal von
Bedeutung, da damit der Anschlu3 der
Wiener Héfen an die obere Donau gege-
ben ist.

¢ Glnstige und sichere Durchfahrtsverhalt-
nisse bei den Wiener Donaubriicken (teil-
weise getrennte Richtungsfahrbahnen)

» Uberstauung der Langenzersdorfer Furt

* Verbesserte Einfahrt in die Schiffswerft
Kornneuburg durch Hebung der Nieder-
wasserstande.

Stadtebauliche Aspekte, Freizeit- und Er-
holungsrdume:

» Hauptbauwerk auBBerhalb von Wohngebie-
ten zwischen den Industriegebieten Ol-
tanklager Lobau und Freudenauer Hafen

e Anhebung der Uber lange Zeitrdume tief-
liegenden Donauwasserspiegel, damit
Uberstauung der groBflachig sichtbaren
Steinwurfbéschungen der Hochwasser-
Schutzdamme.

» Gestaltungsmoglichkeiten an  beiden
Ufern im Stauraum und damit Aufwertung
der Erholungsfidchen.

¢ FuB- und Radweg Uber das Kraftwerk fiir
bessere Erreichbarkeit der Donauinsel.

Hochwasserschutz:

» Volle Berlcksichtigung und Erhaltung des
Hochwasserschutzes der Stadt Wien, das
heif3t keine Dammerhdhungen im stédti-
schen Bereich. Lediglich beim Hauptwerk
erfolgt eine um 1 m héhere Ausflihrung der
noch nicht errichteten Damme. Die Auf-
héhung l&uft auf 3 km Lange unterhalb der
Ostbahnbriicke auf Null aus.



Grundwasserwirtschaft:

o Geordnete und verbesserte Bewirtschaf-
tung des durch die seit vielen Jahrzehnten
wirksame Sohleintiefung besintrachtigten
Grundwassers. Am rechten Ufer ist durch
ein doppeltes Dichtwandsystem in Kombi-
nation mit DotationsmaBnahmen die Er-
zeugung von unterschiedlichen Grund-
wasserstinden mdéglich; z.B. im Prater
schwankende, héhere Grundwasserstan-
de und in den anschlieBenden Wohnge-
bieten tiefere Grundwasserstinde, das
heif3t, Keller trocken, jedoch die teilweise
noch vorhandenen tragenden Holzpféhle
der Hausgrindungen feucht. Zukinftig
auch bei lange anhaltenden Donauhoch-
wassern keine Kellerliberflutungen im 2.
und 20. Bezirk durch hohe Grundwasser-
stande.

e Das Grundwasser am linken Ufer in den
besiedelten Teilen des 21. und 22. Bezir-
kes wird durch die Staustufe Freudenau
nicht beeinfluf3t, da die ,Neue Donau“ als
Grundwasserregulativ. wirksam ist und
projektbedingt in ihren Konsenswasser-
spiegeln nicht verandert wird.

Dotationen:

s Gesicherte Dotation der Neuen Donau
mit sauberem Filtratwasser

¢ Dotationsmdglichkeit der linksufrigen Alt-
armsysteme, insbesondere der Lobau

s Problemlose und wirtschaftliche Uberlei-
tung von Donauwasser in den Marchfeld-
Bewasserungskanal ohne Pumperfor-
dernis.

Okologie:

¢ Okologische Bearbeitung und Ausgestal-
tung der im Rahmen des Donaudurchsti-
ches (1870 — 1874) sehr geometrisch aus-
geformten Ufer.

» Herstellung besserer Wuchsbedingungen
im Prater durch schwankende und héhere
Grundwasserstéande

¢ Herstellung besserer dkologischer Bedin-
gungen in der Lobau durch Dotationsmdg-
lichkeit

e Stromabschnitt Greifenstein — NuBdorf
behalt FlieBstreckencharakter

e Uberflutung der Augebiete Kornneuburg
und Klosterneuburg wie bisher.

7.Technische Kurzbeschreibung
Hauptbauwerk

Wehranlage als ruhigster Anlagenteil in ei-
ner Bucht am linken Ufer situiert, um die Do-
nauinsel als Ruhezone zu erhalten; Schleu-
senanlage am geraden rechten Ufer ange-
ordnet; Krafthaus strommittig zwischen

Wehranlage und Schleusenanlage.

Die dargelegte Situierung der Anlagenteile

ist auch durch den Bauablauf bedingt.

e Wehranlage: 4 Wehrfelder mit je 24 m lich-
ter Weite, Drucksegmente mit aufgesetz-
ter Klappe, élhydraulisch betatigt.

¢ Schleusenanlage: Doppelkammerschleu-
se mit je 24 m Nutzbreite und 275 m Nutz-
lange. Unterhauptverschlisse Riegel-
stemmtore, Oberhauptverschliisse Dreh-
segmente; Anordnung eines Mittel-
stemmtores in der rechten Schleusenkam-
mer, um mit mdglichst geringem Wasser-
verbrauch die im Wiener Raum hohe Fre-
quenz der Personenschiffschleusungen
abzudecken. VerschluBbetatigung  &l-
hydraulisch. Fiillung und Entleerung tber
eigenes Bauwerk zwischen Krafthaus und
Schleuse.

o Krafthaus: 6 Kaplan-Turbinen mit horizon-
taler Welle (Rohrturbinen), Laufraddurch-
messer 7,50 m, Energieableitung mit 110
kV-erdverlegten  Leistungskabeln  in
Schaltanlage Kaiser-Ebersdorf der Wien-
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strom (Wiener Elektrizititswerke), keine
zusatzliche Freileitung erforderlich.

Stauraum:

Hochwasser-Schutzddmme der Stadt Wien:
Sie sind, wie bereits angefuhrt, gleichzeitig
auch Ruickstaudamme.

Damm- und Untergrunddichtungen. Grund-

wasserbewirtschaftungssysteme:
¢ Rechtes Ufer: Doppeltes Dichtwandsy-

stem: Um den speziellen Anforderungen
des Bodenaufbaues im Wiener Raum (teil-
weise alte Donauarme) zu geniigen, wur-
de in den wichtigen Abschnitten in Zusam-
menarbeit mit der Stadt Wien und dem
Sachverstandigen fir Grundbau und Bo-
denmechanik das sogenannte doppelte
Dichtwandsystem (,Dichtwandkasten®)
entwickelt, das vor dem Aufstau auf seine
Funktionsfahigkeit geprift wird. Dieses
System besteht aus zwei parallel gefiihr-
ten und in den dichten Wiener Tegel einge-
bundenen Schmalwéanden im Abstand von
minimal 5 bis maximal 50 m, die durch
Querwande in Abstédnden von etwa 250 m
in ,Kéasten“ unterteilt sind. In einzelnen Ab-
schnitten gelangen auch Schlitzwénde zur
Ausfihrung.

Die gezielte Bewirtschafiung des Grund-
wassers erfolgt Uber Enthnahmebrunnen
donauseits und Schluckbrunnen landseits
der Dichtungen. Im Regelfall fliet das Fil-
tratwasser ohne Pumperfordernis lber ei-
ne Heberleitung zu den Versickerungs-
brunnen. Das Absenken und das Ruick-
spulen erfolgt im Pumpbetrieb.

e Linkes Ufer:

Zur einwandfreien Dotation der Neuen Do-
nau mit Uferfiltrat sind auf der Donauinsel
nur im geringstmoglichen Ausmaf3 Dich-
tungen geplant. Dichtungen wurden nur
oberhalb des Kraftwerkes bis Uber den
wertvollen okologischen Bereich ,Toter

Grund“ und im Bereich des Abwasser-
pumpwerkes der Stadt Wien und des KLihl-
wasserbauwerkes flir das Warmekraft-
werk Donaustadt vorgesehen.

In den nicht gedichteten Abschnitten er-
folgt ein ungehinderter Wasserdurchtritt
durch die Donauinsel zur Neuen Donau.
Die Steuerung der durchsickernden Was-
sermengen zur optimalen Bewirtschaftung
am Beginn der Aufstauphasen erfolgt in
der Neuen Donau durch Regulierungs-
brunnen.

Briickensituation:

Um flir die Schiffahrt die bei allen Schiffahrts-
wasserstanden geforderte Durchfahrishéhe
von 8 m bei den Briicken zu erreichen, mis-
sen drei Briicken gehoben werden.
Nordbahnbriicke 1,70 m (Hebung wurde
in der 1. Au-
gusthélfte 1992
von den Oster-
reichischen Bun-
desbahnen im
Auftrag DONAU-
KRAFT durchge-

fuhrt)
Praterbriicke 1,80 m (Hebung der ge-
trennten  Trag-
werke erfolgt
zwischen  7.4.
und 6.10.1997)
Ostbahnbriicke 4,30 m (Hebung erfolgte
vom 1.7. bis
3.8.1995, Vor-

und Nacharbei-
ten in den beiduf-
rigen Zulauf-
strecken)

Wasserqualitdt im Stauraum:

Im Stauraum der Oberliegerstufe, dem Do-
naukraftwerk Greifenstein, ist auf Dauer die



Wassergte I gesichert. Um im zukiinftigen
Stauraum des Kraftwerkes Freudenau diese
Wasserglte auf Dauer zu garantieren bzw.
noch zu verbessern, wurden und werden dort
finanziell gesicherte, umfassende Sanie-
rungsprogramme und AusbaumaBnahmen
an Abwasserbeseitigungsanlagen durch Aus-
bau der Klédranlagen sowie durch Anschluf3
von Ortsgemeinden an bestehende Klérania-
gen realisiert. Die GroBklaranlage Wien/Sim-
mering entwéssert ber den Donaukanal in
das Unterwasser des KW Freudenau. Weiter
erfolgt in den nAchsten Jahren eine Nachril-
stung aller im Stauraum Freudenau beste-
henden Klaranlagen hinsichtlich Phoshorfél-
lung und Stickstoffentfernung geman der Ab-
wasseremissionsverordnung 1992 des Bun-
desministeriums fir Land- und Forstwirt-
schaft.

Unterwasserbereich:

Im Unterwasserbereich des Kraftwerkes wiir-
de es ohne besondere MaBnahmen zufolge
des Geschiebedefizites zu einer verstarkten
Eintiefungstendenz  kommen, die im
langjahrigen Schnitt das derzeitige Eintie-
fungsmaf3 um 0,5 cm erhéhen wiirde. Um die
vorhandene Geschiebedynamik nach Stauer-
richtung aufrechtzuerhalten, ist vorgesehen,
das kraftwerksbedingte Geschiebedefizit
durch Einbringen von Kies im Unterwasser zu
kompensieren. Die jéhrlich beizugebende
Kiesmenge wurde aufgrund eines bereits seit
Jahren laufenden Beweissicherungspro-
grammes mit rd. 160.000 ma/Jahr ermittelt. Es
wurde dabei die Verdnderung der Stromsohle
einerseits zwischen dem Kraftwerk Greifen-
stein und dem zukiinftigen Kraftwerk Freu-
denau und andererseits unterhalb des
zuklinftigen Kraftwerkes beobachtet.

Die Kompensation ist dann gegeben, wenn in
der 11 km langen Erhaltungsstrecke strom-
abwaérts des Hauptbauwerkes die Referenz-

sohle erhalten wird. Das ist jene Sohle, die im
Dezember 1995 vor dem im Méarz 1996 er-
richteten Teilstau dokumentiert wurde.
Weiter unterhalb bis zur ésterreichisch-slo-
wakischen Staatsgrenze darf gegenilber der
derzeit beobachteten Eintiefungstendenz
keine Verschlechterung auftreten.

Die MaBnahme der Geschiebezugabe ist
temporér auf 1 bis 2 Jahrzehnte zu sehen.
Bis dahin missen endgiltige Sanierungs-
programme realisiert werden, um die Eintie-
fung auf die gesamte Strecke zu sanieren
und die in den Empfehlungen der Donau-
kommission bzw. im Binnenschiffahrtsme-
morandum 1992 der Osterreichischen Bun-
desregierung definierten Abmessungen der
WasserstraBe Donau zu sichern.

Weiter waren die im Unterwasserbereich lie-
genden Kolke, bei denen die Kiesiiber-
deckung des stark erosionsgefahrdeten Ter-
tidrs nur mehr sehr gering ist oder bereits
tiberhaupt fehlt, nach den von Prof. Dr. Stro-
bl, Ordinarius an der TU Minchen fir Was-
serbau und Wassermengenwirtschaft, aus-
gearbeiteten und in der DONAUKRAFT-Ver-
suchsanstalt in Ybbs am Modell Gberpriiften
SanierungsmaBnahmen zu sichern, um dem
nicht kalkulierbaren Risiko eines plétzlichen
Sohldurchschlages bzw. einer VergréBerung
der bestehenden Tertidrkolke auf Dauer vor-
zubeugen.

Die diesbezlglichen SanierungsmafBnah-
men wurden bereits in einem Naturversuch
vom Januar 1994 bis Marz 1994 an einem
Kolk praxisnah erprobt. Bis Sommer 1995
wurden dann alle 5 in der Erhaltungsstrecke
bestehenden Kolke durch Aufbringen einer
flachenhaften Steinsicherung mit Steinmate-
rial 1 bis 20 kg Einzelsteingewicht in einer
Starke von rd. 60 cm saniert.

8. Baudurchfiihrung
Mit den VorausmaBnahmen — Bauzaun, Ab-
trag von Industrieruinen und alten Oftankla-
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gern, Buhnenbaggerungen, Baggerung des
Wendeplatzes unterhalb der Ostbahnbriicke
und der linksseitigen Schiffahrtsrinne, Vorbe-
reitungsarbeiten fiir die Baugrubenum-
schlieBung — wurde im Juni 1992 begonnen.
Ab Mitte Juli 1992 wurde der fehlende Hoch-
wasser-Schutzdamm der Stadt Wien am
rechten Ufer zwischen Ldsslweg und Haupt-
bauwerksbereich errichtet.

Baubeginn war der 1.Oktober 1992. Die
Bauzeit betragt 60 Monate bis zur Inbetrieb-
nahme des Maschinensatzes.

Hauptbauwerk:

Die Errichtung muB3 zufolge der engen Platz-
verhélinisse in NaBbauweise in 2 zeitlich
aufeinander folgenden Bauphasen erfol-
gen, wobei zu jedem Zsitpunkt Hochwasser-
abfuhr und Schiffahrt voll gewéhrleistet sein
mussen.

In der Bauphase | wurde in einer rechtsufri-
gen Baugrube die rechte Schleuse und in ei-

DONAUKRAFT

e
Ostervecchische Donankraftrierke AC

ner linksufrigen Baugrube die Wehranlage
errichtet. Die Schiffahrt und die Hochwasser-
abfuhr muBten wahrend der Bauphase |
durch die verbleibende Stroméffnung zwi-
schen linker und rechter Baugrube erfolgen.
Da die verbleibende Offnung zwischen den
beidufrigen gleichzeitig bestehenden Bau-
gruben die Bedingungen fiir eine schadlose
Hochwasserabfuhr nicht und fur die Schiff-
fahrt nur bedingt erflllt hatte, war die weitere
Trennung in eine Bauphase la und Ib erfor-
derlich.

In der Bauphase la wurde in der rechtsufri-
gen Schleusenbaugrube die Sudschleuse
mit forcierter Fertigstellung der Schleusen-
mittelmauer, der oberen Leitmauer und des
unterwasserseitigen Kastenfangdammes als
HilfsabschluB fertiggestellt. Diese Phase
dauerte von Oktober 1992 bis Oktober 1993.
Damit konnte der wasserseitige Baugruben-
umschlieBungsdamm bis zur oberen Leit-
mauer — Schleusenmittelmauer — Unterwas-
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serseitiger HilfsabschluB zuriickgenommen
werden, so dal3 diese Bauteile ab diesem
Zeitpunkt die wasserseitige Baugrubenum-
schlieBung bildeten.

In der Folge wurde die Schiffahrtsrinne vom
linken Ufer nach Strommiite verlegt. Die
durch die Riicknahme der rechtsufrigen
BaugrubenumschlieBung gewonnene Breite
stand dann zur Herstellung des wasserseiti-
gen UmschlieBungsdammes fir die linksufri-
ge Wehrbaugrube zur Verfligung, ochne den
DurchfluBquerschnitt  unzuléssig einzuen-
gen.

In der Bauphase lb wurde die stdliche
Schleusenkammer und die Wehranlage fer-
tiggestellt. Diese Phase dauerte von Oktober
1993 bis Juni 1995. Anfang Juni erfolgte die
Flutung der Baugruben, am 19.Juni 1995
wurde der Teilbetrieb aufgenommen, das
heif3t die Schiffahrt konnte in die Stidkam-
mer umgelegt werden und die Wehranlage
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war betriebsbereit fir die Abfuhr aller Durch-
flisse, fur extreme Hochwasser stand zu-
sétzlich die sldliche Schleusenkammer zur
Verfligung.

Die Bauphase Il ist von Juli 1995 bis Okto-
ber 1997 terminiert. Ab Juli 1995 wurden die
UmschlieBungsdamme fiir die zwischen den
Anlagenteilen Wehranlage und Schleusen-
Sudkammer liegenden Inselbaugrube her-
gestellt. Bis Jahresende 1995 konnte die In-
selbaugrube mit der gesamten Wasserhal-
tung fertiggestellt werden. Im Schutze der
Inselbaugrube werden die Bauarbeiten an
der Schleusen-Nordkammer, am Full- und
Entleerungsbauwerk, am Krafthaus, an Tei-
len der Kraftwerksinsel, an dem Betriebsge-
bdude und weiteren Nebeneinrichtungen
durchgefiihrt.

Nach Fertigstellung des Aushubes wurden
ab Méarz 1996 die Betonarbeiten an der
Schleusen-Nordkammer und den Maschi-
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nenbldcken des Krafthauses aufgenommen.
Bis April 1997 waren die Betonarbeiten an
der nérdlichen Schieusenkammer, dem Fall-
und Entleerungsbauwerk weitestgehend ab-
geschlossen. Die stahlwasserbaulichen
Montagen der Schieusenverschliisse und
der Regeleinrichtungen des Fill- und Ent-
leerungsbauwerkes werden bis Ende Juni
1997 beendet.

Im Krafthaus wurden in Abstimmung auf den
Betonierfortschritt bis Mérz 1997 alle Rohr-
gehausemontagen durchgefihrt und ein Tell
der Generatorschachte montiert. Mit der
Hauptmontage am Maschinensatz 1 wurde
am 24.Marz 1997 begonnen. Parallel zu die-
sen Montagen laufen die Werksfertigung der
Transformatoren und die Vormontage der
Generatoren.

Die Betonarbeiten an der Kraftwerksinsel sind
fertiggestellt, die Rohbaugleiche des Be-
triebsgebaudes wurde im Mai 1997 erreicht.
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Der auf der Donauinsel verlaufende Umge-
hungsbach einschlieBlich Einlaufstrukturen
wird bis August 1997 fertiggestellt sein.

Ab Juli 1997 wird die Inselbaugrube geflutet
und bis Herbst 1997 abgetragen werden.
Die Inbetriebnahme des Maschinensatzes 1
wird termingerecht am 20.10.1997 erfolgen.
Ende November 1997 ist die Errichtung des
Vollstaues geplant. Die Schleusen-Nord-
kammer wird Mitte Dezember 1997 betriebs-
bereit sein. Am 6.April 1998 wird auch der 6.
Maschinensatz termingerecht in Betriebsbe-
reitschaft gehen.

Grundbedingung fiir die gesamte Baudurch-
fihrung war und ist, daB die Donauinsel als
vorrangiges Ruhe- und Erholungsgebiet
wiahrend der gesamten Bauzeit so wenig wie
maoglich beeintrichtigt wird.

Die BaugrubenerschlieBung erfolgt daher
zur Génze vom rechten Ufer aus. In der Bau-
phase la wurde parallel zur Baustellenein-




richtung am rechten Ufer fiir den Zugang zur
linksufrigen Wehrbaugrube eine Behelfs-
briicke Gber die Donau errichtet, so da3 ab
Fertigstellung der Briicke im Mai 1993 auf
der Donauinsel kein Zubringerverkehr not-
wendig war. Die Demontage der Baubriicke
wird am September 1997 durchgefihrt.

Alle in groBer Menge bendtigten Baustoffe
und Materialien werden per Bahn oder
Schiff, die GroBmaschinenteile zur Ganze
der Schiff transportiert. Damit ist praktisch
auch keine zusatzliche Belastung des Wie-
ner Verkehrsnetzes gegeben.

Teilstauerrichtung:

Alle BaumaBnahmen im Wiener Bereich

wurden so angesetzt, daf3 im Mérz 1996 ein

Teilstau mit der Stauhdhe 159 ,00 miA er-

richtet werden konnte. Die Errichtung des

Teilstaues war aus mehreren Griinden not-

wendig:

- Sicherung der Fahrwassertiefen fir die
Schiffahrt

- Verbesserung der Dotation Neue Donau

- Erprobung der GW-Bewirtschaftungs-
systeme am rechten Ufer

- Prasentation der Ufer im Milleniumjahr
1996 ,1000 Jahre Osterreich® in einem
ansprechenden Erscheinungsbild

Stauraum:

1993, 1994 und 1995 wurden im Wiener Be-
reich des Stauraumes, rechtes Ufer, nach
Herstellung des aus HW-Schutzgriinden er-
forderlichen Minimaldammes die Dichtwand-
systeme eingebaut. Nachfolgend wurden die
Brunnensysteme zur Grundwasserbewirt-
schaftung, Ausbauarbeiten am Damm, die
erforderlichen Senkrechtverbaue und Ufersi-
cherungsmaBnahmen durchgefihrt. 1996
erfolgten die nicht stauabhéngigen Bauar-
beiten, die Rekultivierungs- und Land-

schaftsgestaltungsmaBnahmen sowie die
Auspflanzungen. Bis auf Restarbeiten wur-
den die MaBnahmen im Wiener Bereich im
Frahjahr 1997 abgeschiossen.

Die AnpassungsmaBnahmen am DDSG-Ge-
b&dude, Bundesamtsgeb&ude, Schiffahrts-
zentrum bei Reichsbriicke (Betriebsaufnah-
me April 1994) wurden so gesetzt, da3 die
Betriebseinschrankungen minimiert werden
konnten.

Erwahnenswert ist auch der aus Griinden
der Stadtgestaltung durchgefiihrte Abbruch
der zwei Fischrestaurants Lindmayer und
Berger am landseitigen FuB3 des Dammes
und deren Neuerrichtung auf der Dammkro-
ne (Erdffnung Lindmayer Frihjahr 1994,
Eroffnung Berger Oktober 1995).

1994 und 1995 wurden im Wiener Bereich
des Stauraumes, linkes Ufer/Donauinsel
die erforderlichen Untergrunddichtungen
oberhalb des Hauptbauwerkes sowie im Be-
reich des Abwasserpump- und Regeniiber-
fallbauwerkes der Stadt Wien und des Kiihi-
wasserbauwerkes fir das Warmekraftwerk
Donaustadt der WIENSTROM ausgefiihrt.
Die Regulierungsbrunnen und ein Pump-
werk far die Bewirtschaftung der Neuen Do-
nau wurden errichtet.

SonderbaumafBnahmen:

Die Hebung der Nordbahnbriicke um 1,70
m wurde im Auftrag von DONAUKRAFT von
den Osterreichischen Bundesbahnen (OBB)
in Abstimmung auf die Neuerrichtung einer
U-Bahnbriicke tber die Donau und Neue
Donau bereits in der ersten Augusthélfte
1992 durchgefiihrt.

Nach Vorbereitungsarbeiten an den beidufri-
gen Zulaufstrecken der Ostbahnbriicke und
den Pfeilerverstérkungen wurde die Hebung
der Tragwerke um 4,30 m {ber der Schifi-
fahrtsrinne im Auftrag von DONAUKRAFT
von den OBB im Juli 1995 durchgefiihrt.
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Nach der Fertigstellung der Donaustadt-
bricke als Voraussetzung fir die Hebung
der Praterbriicke um 1,80 m und vorberei-
tenden Arbeiten an den Tragwerken der Pra-
terbriicke wurde im Auftrag von DONAU-
KRAFT von der Stadt Wien mit der Hebung
des oberstromigen Stahltragwerkes im April
begonnen, die Hebung des unterstromigen
Tragwerkes wird im Oktober 1997 abge-
schlossen werden.

An Sondermafnahmen sind, neben den be-
reits erwdhnten Brickenhebungen, die An-
passungsmaBnahmen am Kiihlwasser-
bauwerk fiir das Warmekraftwerk Donau-
stadt und am Regeniiberfalibauwerk des
linken Donausammlers sowie die Errich-
tung der zugehdrigen Diffusoren anzu-
fuhren, die zeitgerecht vor der Teilstauerrich-
tung bis Ende 1995 erfolgten.

Mit den Bau- und AnpassungsmafBnahmen
im Niederésterreichischen Stauraumab-
schnitt wurde im Herbst 1996 begonnen.
Diese MaBnahmen bestehen am linken

Ufer im wesentlichen in der Herstellung ei-
ner Drainage und eines Pumpwerkes im Be-
reich Langenzersdorf zur Grundwasserbe-
wirtschaftung. Am rechten Ufer werden die
flankierenden Gkotechnischen Anpassungs-
maBnahmen wie Vernetzung und Ertlchti-
gung von Altgerinnen, Anlage von Fischtrep-
pen etc. in der Klosterneuburger Au durch-
gefihrt. Im Strom werden staubedingte
Authdhungen bestehender Flachwasser-
kiesbanke vorgenommen.

9. Ausblick

Mit der Inbetriebnahme des Krafiwerkes
Freudenau stehen dann 9 Donaustaustufen
als Mehrzweckanlagen in Betrieb, die neben
anderen wichtigen volkswirtschaftlichen Auf-
gaben, im Regeljahr rd. 12,3 Mrd. Kilowatt-
stunden erzeugen und damit einen wesentli-
chen Beitrag zur Deckung des Osterreichi-
schen  Stromverbrauches  aus dem

umweltfreundlichen und erneuerbaren Ener-
gietréger Wasserkraft leisten.




MiBversténdliche
Kostenargumentation

Dr. Hartwig Hauck,
Geschéftsfiihrendes Vorstandsmitglied
des Deutschen Wasserstra8en- und
Schiffahrisvereins

In seinem Geschéfisbericht setzt sich Ge-

schéftsfliihrendes  Vorstandsmitglied  Dr.

Hauck auch mit der Vereinbarung zwischen

Bundesverkehrsminister Wissmann und Mi-

nisterprésident Dr. Stoiber kritisch auseinan-

der und stellt hierzu insbesondere fest:

In dieser Vereinbarung ist bekanntlich festge-

legt, den weiteren Donauausbau in zwei

Schritten vorzunehmen:

In einem ersten Schritt soll bis zum Jahr 2000

der Zustand der Fahrrinne mit fluBregelnden

MaBnahmen, die auch den Bereich des Biir-

gerfeldes bei Vilshofen einschlieBen, opti-

miert werden. Hierflr sind Investitionen in

Hoéhe von 24 Mio. DM vorgesehen.

In einem weiteren Schritt sollen daneben bis

zum Jahr 2000 die bisher nur Oberschlégig

untersuchten fluBbaulichen und kombinier-
ten Ausbauvarianten einer vertieften Unter-
suchung unterzogen werden. Mit diesen ver-
tieften Untersuchungen solien die Grund-

lagen erarbeitet werden, um im Jahr 2000

eine allseits akzeptierte Lésung zu finden.

In diesem Zusammenhang wird auch wie

folgt argumentiert:

¢ Ziel des ersten Schrittes sei die Herstel-
lung einer durchgehenden Fahrrinnentiefe
von 2 m bei Niedrigwasser und die Beseiti-
gung der Abladebeschrénkungen im Be-
reich des Biirgerfeldes bei Wasserstinden
zwischen Niedrig- und Mittelwasser, womit
Uber die Hélfte der erzielbaren Transport-
kostenvorteile bereits erreicht wirden.

o Erganzende Untersuchungen hatten zwi-
schenzeitlich ergeben, daB mit fluBbau-
lichen MaBnahmen zwar nicht dieselbe
Abladetiefenqualitat erreichbar sei wie mit
Stauregelung, aber bei einer gesamtwirt-
schaftlichen Betrachtung sich immerhin
noch ca. 85% der erreichbaren Transport-
kosteneinsparungen erzielen lieBen...

Die Vereinbarung geht davon aus, im Jahr

2000 aufgrund zwischenzeitlich durchgefiihr-

ter vertiefter Untersuchungen eine ,allseits
akzeptierte Losung” zu finden.

Wunschvorstellungen

Tatsachlich ist es jedoch illusiondr zu glau-
ben, daB der Verbands-Naturschutz auch bei
noch so sorgféltig belegtem Nachweis, dai
die erforderliche Mindestabladetiefe von 2,50
m mit fluBbaulichen MaBnahmen nicht
annahernd herzustellen ist, einem stauge-
stlitzten Ausbau zustimmen wird. Die postu-
lierte ,allseits akzeptierte Losung” wird nur zu
Lasten der Schiffahrt gehen. Es besteht somit
die ernste Gefahr, da3 es keinen sinnvollen
Ausbau geben wird.

Die oben im Kern wiedergegebene Vereinba-
rung vom 17.10.1996 suggeriert die Vorstel-
lung, daB ,vertiefte Untersuchungen® ge-
geniber dem derzeitigen Wissensstand zu
erheblich anderen Erkenntnissen und Ergeb-
nissen (ber die Moglichkeiten und Grenzen
fluBbaulicher MaBnahmen im Bereich Strau-
bing-Vilshofen kommen k&nnten. Bei der
Gberwiegend nicht fachkundigen Bevblke-
rung kann die Vorstellung erweckt werden,
als wirde es bei Schiffahrt und Wasserbau
einen technischen Forischritt zugunsten
fluBbaulicher MaBnahmen geben, wie etwa
in vielen anderen Wirtschaftsbereichen. Auf-
grund der hier bestehenden physikalischen
Grundgesetze ist dies jedoch nicht der Fall.
Vielmehr sind flr die Strecke Straubing-Vils-
hofen die fluBbaulichen Méglichkeiten 1angst
ausreichend untersucht und in Gber 30jahri-
ger Niedrigwasserregulierung durch die
Rhein-Main-Donau AG in der Praxis erprobt.
Deshalb wird auch das postulierte Ziel des
ersten Schrittes, eines durchgehende Fahr-
rinnentiefe von 2 m bei Niedrigwasserver-
haltnissen herzustellen, in der Praxis kaum
dauerhaft und zuverldssig erreicht werden.
Denn es ist nicht zu erkennen, warum nun
fluBbaulich méglich sein soll, was die Rhein-
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Main-Donau AG Uber Jahrzehnte mit eben
solchen MaBnahmen in diesem Donauab-
schnitt nicht nachhaltig erreichen konnte.

Im Ubrigen erlaubt eine Fahrrinnentiefe von 2
m bestenfalls eine verantwortbare Abladetie-
fe des Schiffes von ca. 1,60 m. Dies ist ein fur
die moderne Binnenschiffahrt véllig unzurei-
chender Wert, bei dem groBe Einheiten
kaum noch mit Fracht fahren kénnen. Auf
keinen Fall kann die Binnenschiffahrt hierbei
wirtschattlich fahren.

Was das in diesem Zusammenhang zitierte
Birgerfeld bei Vilshofen betrifft, so ist der
guten Ordnung halber festzustellen, daB die-
ser FluBabschnitt nicht im Bereich der ei-
gentlichen Ausbaustrecke liegt und es oh-
nehin l1&ngst vorgesehen war, in dieser Fels-
sirecke durch Baggerungen eine Fahr-
rinnenverbesserung vorzunehmen. Bezeich-
nenderweise laufen gegen diese
fluBbaulichen MaBnahmen inzwischen Ver-
bands-Naturschutz, Griine und andere Aus-
baugegner Sturm - was entsprechende
Rickschlisse auf den erhofften Konsens
durch ,vertiefte Untersuchungen® zulagt.

Betriebswirtschaftliche Erfordernisse

Auch die Aussage, 85% der erreichbaren
Transportkosteneinsparungen lieBen sich
durch rein fluBbauliche MaBnahmen errei-
chen, wird nicht belegt. Allerdings wird in die-
sem Zusammenhang von einer ,gesamtwirt-
schaftlichen Betrachtung“ gesprochen. Die
fiir die Binnenschiffahrt wesentlichen Trans-
portkosten sind aber eine betriebswirtschaft-
liche GroBe, die sich maBgeblich von der
Auslastung des jeweiligen Binnenschiffs her-
leitet. In diesem Zusammenhang ist wichtig,
daB sich die behaupteten 85% Transport-
kosteneinsparung offensichtlich auf eine Ab-
ladetiefe von 2,50 m beziehen, also eine bei
vielen Einheiten schon deutlich reduzierte

37 und keine optimale Abladetiefe.

Aber selbst wenn man von den behaupteten
85% Transportkosteneinsparung einmal
ausgeht, kénnte dieser Wert in doppelter
Hinsicht mi3verstanden werden und somit
etwas Falsches suggerieren.

Eine Auslastung von 85% stellt ndmlich in
zahlreichen Produktionsbereichen einen
glnstigen Wert, haufig sogar das Optimum
hinsichtlich der Produktionskosten dar. Nicht
so jedoch beim Binnenschiff, bei dem Opti-
mum und Maximum zusammenfallen und bei
100%, das heift bei Vollbeladung liegen. Ei-
ne Auslastung von 85% bzw. aufgrund der
haufig ja schon reduzierten Abladetiefe von
2,50 m noch deutlich darunter, kann schon
Verlust der Wettbewerbsfahigkeit gegenuber
der StraBe und der Schiene bedeuten, weil
das Binnenschiff Preisvorteile bieten muf3,
um zum Zuge zu kommen.

In einer jlingst erschienenen Studie der Tran-
scare wird der Zusammenhang zwischen
lAngerer Fahrzeit und einer erwarieten Preis-
reduktion untersucht mit dem Ergebnis, daf3
pro Tag langerer Transportdauer der Trans-
portpreis um ca. 5% reduziert werden muB.

Unversténdlich

Die Begrindung der Vereinbarung vom
17.10.1996 mit den hierbei genannten Wer-
ten ist aber auch aus noch einem ganz an-
deren Grund unversténdlich. Denn wenn
tatsachlich durch den Einsatz von 24 Mio.
DM die Hélfte der erzielbaren Transportko-
stenvorteile und ca. 85% der erreichbaren
Transportkosteneinsparungen erzielt werden
kénnten und diese Werte fir die Wettbe-
werbsfahigkeit der Binnenschiffahrt ausrei-
chend waren, dann mufB es flr den Blrger
unverstindlich sein, warum jahrelang von
zustandigen Politikern, Institutionen und
Behdrden ein Ausbau der Strecke Straubing-
Vilshofen mit einem Investitionsaufwand von
weit Uber 1 Milliarde DM geplant wurde.



Allein der bisherige Planungsaufwand far
diese Strecke geht sicher einschlieBlich Gut-
achten usw. Uber 24 Mio. DM hinaus.

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein hat sich in dieser Frage inzwi-
schen an das fiir den Ausbau der Donau-

strecke Straubing-Vilshofen zuvérderst zu-
sténdige Bundesministerium fir Verkehr mit
der Bitte um Aufklarung gewandt. Uber das
Ergebnis werden wir in dem méglichen Um-
fang in einem der nachsten Mitteilungsblétter
berichten.
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Ergéanzungswahlen

Bei den Ergénzungswahlen zum Vorstand
des Deutschen WasserstraBen- und Schiff-
fahrisvereins wurden der berufsmaBige
Stadtrat Dr. Roland Fleck, Referat fir Stadt-
entwicklung, Wohnen, Wirtschaft und Ver-
kehrsplanung der Stadt Nirnberg, sowie das
stellvertretende  Vorstandsmitglied  der
Rhein-Main-Donau AG, Herr Reg.Bmstr.
Dipl-Ing. Werner Herboth, von der Mitglieder-
versammlung einstimmig in den Vorstand
des Vereins gewéahlt.

Damit setzt sich die gute Tradition der Zu-
sammenarbeit von Stadt Nirnberg und
Rhein-Main-Donau AG mit dem Deutschen
WasserstraBen- und Schiffahrtsverein kon-
sequent fort.

Als Rechnungspriifer erklarten sich dan-
kenswerterweise die Herren Ruckriegel und
Schieder erneut zur Ubernahme dieses Am-
tes fiir das laufende Geschéfisjahr bereit
und wurden einstimmig von der Mitglieder-
versammlung bestatigt.



Satzung

des

Deutschen WasserstraB3en-
und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V.

in der Fassung vom 10. 06. 1996

§ 1 — Name, Sitz und Geschiftsjahr

Der Verein fihrt den Namen: Deutscher
WasserstraBen- und  Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V. Nlrnberg.

Er hat seinen Sitz in Niirnberg und ist unter
der Nr. XX/48 in das Vereinsregister beim
Amtsgericht Nlrnberg eingetragen.

Das Geschéftsjahr ist das Kalenderjahr.

§ 2 — Vereinszweck

Der Verein verfolgt unmittelbar und aus-

schlieBlich den gemeinniitzigen Zweck, den

WasserstraBenverkehr des Rhein-Main-Do-

naustromgebietes zu férdern, insbesondere

a) fur den Bau einer leistungsfahigen GroB3-
schiffahrtsstra3e vom Rhein (ber den
Main zur Donau einzutreten,

b) die allgemeine wirtschaftliche Entwick-
lung, die Schiffahrt, den Verkehr, die Was-
serwirtschaft und die Landeskultur in den
Stromgebieten des Mains und der Donau
zu fordern,

¢) das Verstandnis fiir den Wert einer lei-
stungsféhigen Schiffahrt auf gut ausge-
bauten Wasserwegen im allgemeinen und
der GroBschiffahrtsstraf3e Rhein-Main-
Donau zu wecken.

§ 3 — Mitgliederkreis

Als Mitglieder kénnen dem Verein an-
gehéren natiirliche und juristische Personen
des 6ffentlichen und privaten Rechts des In-
und Auslandes.

Die Mitgliederversammlung kann auf Vor-
schlag des Vorstandes Persénlichkeiten, die
sich um die Férderung des Vereinszweckes
besonders verdient gemacht haben, zu Eh-
renmitgliedern ernennen.

§ 4 — Erwerb und Verlust der Mitglied-
schaft

Die Mitgliedschaft des Vereins wird auf An-
trag durch Zustimmung der Vorsitzenden er-
worben.

Die Mitgliedschaft erlischt:

1. durch den Tod des Mitglieds bzw. durch
Erléschen der Firma

2. durch freiwilligen Austritt

3. durch BeschluBB des Vorstandes bei grob-
licher Verietzung der Pflichten gegenuber
dem Verein oder ehrenriihrigem Verhalten.

Die Mitgliedschaft kann nur durch einen an

den Verein gerichteten eingeschriebenen

Brief, spatestens am 30.06. zum Schluf3 des

Geschéftsjahres, gekindigt werden.

§ 5 — Vereinsbeitrage

Die Kosten des Vereins werden durch Beitré-
ge der Mitglieder gedeckt.

Der Vorsitzende oder der Geschéaftsfihrer ist
berechtigt, mit einem neu aufzunehmenden
Mitglied dessen Beitrag zu vereinbaren.
Richtlinie hierfdr soll das Interesse des neu-
en Mitglieds an der Arbeit des Vereins und
seine wirtschaftliche Leistungsféhigkeit sein.
Erfolgt das Ausscheiden wahrend des Ge-
schéftsjahres, so ist der Beitrag fUr das
ganze laufende und, wenn die Kiindigung
nach dem 1.7. erfolgt, auch fiir das folgende
Geschéftsjahr zu entrichten.

§ 6 — Gemeinnitzige Tétigkeit

GemaB den gemeinniitzigen Zielen erstrebt
der Verein keine Gewinne. Etwaige Uber-
schiisse des Vereins dirfen nur fir die sat-
zungsgemaBen Zwecke verwendet werden.
Die Mitglieder erhalten keine Anteile davon
und in ihrer Eigenschaft als Mitglieder auch
keine sonstigen Zuwendungen aus Mitteln
des Vereins. Sie erhalten bei ihrem Aus-
scheiden oder bei Auflésung oder Aufhe-
bung des Vereins keine Anspriche auf das
Vereinsvermdgen.

Es darf keine Person durch Verwaltungsauf-
gaben, die den Zwecken des Vereins fremd
sind, oder durch unverhéltnismaBig hdhe
Vergiitungen begunstigt werden.
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§ 7 - Organe des Vereins
Die Organe des Vereins sind:
— Der Vorstand

— Der Beirat

— Die Mitgliederversammlung

§ 8 — Der Vorstand

Der Vorstand des Vereins besteht aus einem
Vorsitzenden, zwei stellvertretenden Vorsit-
zenden und mindestens zehn Vorstandsmit-
gliedern, sowie dem Geschéftsflihrenden
Vorstandsmitglied, falls ein solches geman
§ 13 bestellt ist.

Der Vorstand wird von der Mitgliederver-
sammlung auf drei Jahre gewéahlt.Der Vorsit-
zende und die beiden stellvertretenden Vor-
sitzenden werden in Einzelwahl gewéhlt, die
Ubrigen Mitglieder des Vorstandes kénnen
auch en bloc gewahlt werden. Die Wahl er-
folgt durch geheime Abstimmung oder, so-
fern niemand widerspricht, durch offene Ab-
stimmung. Wiederwahl ist zul&ssig.

Der Vorstand bleibt so lange im Amt, bis ein
neuer Vorstand ordnungsgemén bestellt ist,
jedoch langstens bis zum Schluf3 des Kalen-
derhalbjahres, das dem letzten Amtsjahr
folgt.

Zu den Aufgaben des Vorstandes gehéren
insbesondere

die Beratung der Grundsétze der Vereins-
arbeit

die Einsetzung von Arbeitsausschiissen
die Berufung von Nichtmitgliedern in den
Beirat

die Bearbeitung von Vorschlagen an die
Mitgliederversammlung

die Erstellung des jéhrlichen Etats sowie
die Vorprifung der Jahresabrechnung
und Vorlage an die Mitgliederversamm-
lung.

Vorstandssitzungen finden mindestens zwei-
mal jéhrlich statt. Sie sind auBerdem vom

Vorsitzenden oder einem stellvertretenden
Vorsitzenden einzuberufen, wenn drei Vor-
standsmitglieder es verlangen. Die Einla-
dung hat unter Angabe der Tagesordnung im
Regelfalle zwei Wochen vorher zu erfolgen.
Der Vorstand ist beschluBfahig, wenn min-
destens ein Drittel der Vorstandsmitglieder
anwesend ist. Die Beschliisse des Vorstan-
des werden mit Stimmenmehrheit der er-
schienenen Vorstandsmitglieder gefaBt. Bei
Stimmengleichheit gibt die Stimme des Vor-
sitzenden den Ausschlag.

Uber die Beschliisse des Vorstandes ist ein
Protokoll aufzunehmen und von dem Vorsit-
zenden der betreffenden Sitzung zu unter-
zeichnen.

Der Verein wird im Sinne des § 26 BGB von
dem Vorsitzenden und den beiden stellver-
tretenden Vorsitzenden vertreten. Jeder ist
allein vertretungsberechtigt. Im Innenver-
héltnis dirfen die beiden stellvertretenden
Vorsitzenden von ihrer Vertretungsbefugnis
nur Gebrauch machen, wenn der Vorsitzen-
de verhindert ist.

§ 9 — Der Beirat

Der Beirat besteht aus dem Vorsitzenden
des Vereins, den beiden stellvertretenden
Vorsitzenden des Vereins sowie dem Ge-
schaftsfiihrenden Vorstandsmitglied, falls
ein solches gem. § 13 bestellt ist, und den
Mitgliedern, die von der Mitgliederversamm-
lung auf drei Jahre gewéahit werden.

Die Waht erfolgt durch geheime Abstimmung
oder, sofern niemand widerspricht, durch of-
fene Abstimmung. Wiederwahl ist zulassig.
Nichtmitglieder, die sich in Praxis und Wis-
senschaft um die Ziele des Vereins verdient
gemacht haben, kénnen vom Vorstand auf
drei Jahre in den Beirat berufen werden.
Die Anzahl der Beiratsmitglieder soll 30 nicht
Uberschreiten.



Die Zugehorigkeit zum Beirat endigt auBer-
dem sinngemaf nach den in § 4 angeflihrten
Tatbestéinden fur das Erléschen der Mitglied-
schaft des Vereins.

Der Beirat wird durch den Vorsitzenden des
Vereins bei Bedarf oder auf Antrag von min-
destens einem Drittel der Beiratsmitglieder
einberufen. Die Einladung hat unter Angabe
der Tagesordnung zwei Wochen vorher zu
erfolgen.

Dem Beirat obliegt die Bearbeitung (Bera-
tung und BeschluBfassung) aller ihm von
dem Vorsitzenden oder dem Vorstand unter-
breiteten Vereinsangelegenheiten von be-
sonderer Bedeutung.

§ 10 — BeschluBfahigkeit des Beirats und
der Arbeitsausschiisse

Der Beirat und die Arbeitsausschiisse sind
beschluBféhig bei mindestens einem Drittel
ihrer Mitglieder. Sie beschlieBen mit einfa-
cher Stimmenmehrheit. Bei Stimmengleich-
heit gibt die Stimme des Vorsitzenden den
Ausschlag. Wenn Ein Drittel der Mitglieder
des Beirats es verlangt, muB3 der Vorsitzen-
de eine Beiratssitzung einberufen. Uber die
Beschliisse ist ein Protokoll aufzunehmen
und von dem Vorsitzenden der betreffenden
Sitzung zu unterzeichnen.

§ 11 — Mitgliederversammiung

Die Mitgliederversammlung wird vom Vorsit-
zenden regelmaBig einmal im Jahr einberu-
fen. Die Mitglieder sind spétestens 14 Tage
vorher unter Mitteilung der Tagesordnung
schriftlich zu laden. In dringenden Fallen
kann der Vorstand unter Einhaltung einer
kiirzeren Frist auBerordentliche Mitglieder-
versammlungen einberufen; er muB sie ein-
berufen, wenn mindestens ein Drittel der Mit-
glieder oder der Beirat kraft Beschiusses
dies unter Angabe der zur Beratung zu stel-
lenden Punkte schriftlich beantragen.

Jedes Mitglied hat eine Stimme. Die Be-

schliisse werden, soweit die Satzung nicht

etwas anderes bestimmt, mit einfacher Stim-

menmehrheit gefaBt. Bei Stimmengleichheit

entscheidet die Stimme des Vorsitzenden,

im Falle einer Wahl entscheidet das Los.

Uber die Verhandlung ist ein Protokoll aufzu-

nehmen und vom Vorsitzenden und dem Ge-

schafisfiihrer zu unterzeichnen. Die Mitglie-

der kdnnen sich in der Mitgliederversamm-

lung unter Vorlage schriftlicher Volimacht

vertreten lassen.

Die Mitgliederversammlung beschlie3t vor-

nehmlich Gber:

1. die Wah! des Vorstandes, seines Vorsit-
zenden und der beiden Stellvertreter,

. die Wahl der Beiratsmitglieder

. die Festsetzung des Jahresetats

. die Anderung der Satzung

. den JahresabschluB

. die Entlastung des Vorstandes und der
Geschéaftsflhrung

. die Wahl von Kassenpriifern

. die Auflésung des Vereins.
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§ 12 — Ehrenvorsitzender

Der Ehrenvorsitzende wird auf Vorschlag
des Vorstandes durch die Mitgliederver-
sammlung gewahlt.

§ 13 — Geschaftsfiihrung

Der Vorstand kann einen oder mehrere Ge-
schéftsfuhrer anstellen, von denen einer
zum Hauptgeschéfisfiihrer oder zum Ge-
schaftsfllhrenden Vorstandsmitglied bestellt
werden kann.

§ 14 — Satzungsédnderungen

Eine Anderung der Satzung des Vereins
kann von der Mitgliederversammiung nur mit
einer Mehrheit von 3/5 der erschienenen Mit-
glieder beschlossen werden.
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§ 15 - Auflésung
Die Aufldsung des Vereins kann von der Mit-
gliederversammlung nur mit einer Mehrheit
von 4/5 der erschienenen Mitglieder be-
schlossen werden.

Bei Aufldsung des Vereins fallt das Vereins-
vermbgen dem Bundesverkehrsministerium
zur Vewendung im Interesse der weiteren
Férderung des WasserstraBengedankens
im Sinne des § 2 zu.
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