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Die KraftwasserstraBe osterreichische Donau

Geschéftsfiihrer Dr. Hartwig Hauck,
Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV, Niirnberg

Osterreich hat nach dem Zweiten Welt-
krieg mit dem Ausbau seiner Donaustrecke
als wichtiges Teilstick des europaischen
WasserstraBBennetzes begonnen und dieses
groBe Bauvorhaben innerhalb der letzten
zwanzig Jahre bereits zur Hélfte fertig-
gestellt. Dabei wird dieses Projekt als
Mehrzweckbauvorhaben gesehen, das fol-
genden Interessen dienen soll:

— Schiffbarkeit des Stroms verbessern

— Wasserkréfte zur Energiegewinnung

— Standorte der &sterreichischen Donau-
region

Der Ausbau richtet sich naturgem&B nach
den besonderen Gegebenheiten der ster-
reichischen Donaustrecke, die im folgenden
kurz zu skizzieren ist. Zunéchst gilt es, Ver-
lauf und typische Merkmale dieses Strom-
abschnittes zu schildern.

Verlauf und Merkmale der dsterreichischen
Donau

Die Donau durchflieBt &sterreichisches
Gebiet auf einer Lénge von rund 350 km.
Bei Stromkilometer 2223, unmittelbar im
Unterwasser der Kréutelsteiner Eisenbahn-
bricke, tiberschreitet sie mit ihrem rechten
Ufer die Grenze zur Bundesrepublik
Deutschland, ab Stromkilometer 22015
liegt dann auch ihr linkes Ufer auf &ster-
reichischem Gebiet, nachdem es rund
22 km die Staatsgrenze bildete. Von der
Marchmiindung an wird ihr linkes Ufer
wieder zur Staatsgrenze mit der Tschecho-
slowakei, um bei Stromkilometer 18725
etwa 12 km unterhalb von Hainburg, auch
mit ihrem rechten Ufer Osterreich zu ver-
lassen.

Charakteristisch fir den 6sterreichischen
Donaulauf ist der Gegensatz zwischen
engen, schluchtenartigen Durchbruchtélern
und weiten, offenen Beckenniederungen,
die bei schweren Hochwassern fast véllig
von den Fluten des Stroms bedeckt wer-
den. Die FluBlandschaft wird entscheidend
vom geologischen Aufbau der einzelnen
Stromstrecken gepréagt.

Zwischen Passau und Aschach durchflieBt
die Donau ein Engtal, das in Gneise und
Granite des Grundgebirges eingesenkt ist.
Das Béhmische Massiv reicht hier mit dem
sogenannten Sauwald weit iber die Donau
nach Stden.

Bei Aschach-Landshaag tritt der FluB in
die weite, offene Niederung des Eferding-
Ottensheimer Beckens, eines buchtenfor-
mig nach Norden ausgreifenden Teiles des
mit Tertidarsedimenten gefiillten Molasse-
troges. Zwischen Ottensheim und Linz
folgt das zweite Durchbruchtal zwischen
den Grundgebirgshdhen des Miihlviertels
und dem Kirnberger Wald.

Unterhalb der oberdsterreichischen Haupt-
stadt breitet sich das Niederungsgebiet
des Linzer Beckens und des Machlandes
aus; die Tertiarschichten des Alpenvorlan-
des reichen hier weit nach Norden. Der
Strom folgt dann weitgehend dem Sid-
rand des Grundgebirges und durchschnei-
det es erst wieder zwischen Dornach und
Ybbs, wobei er dort das Engtal des Stru-
dengaues bildet. Die nachste Engstelle
folgt in der Wachau, die bei Melk beginnt
und bei Krems endet. Ein breiter Auen-
giirte!, vom ‘Wiener Becken unterbrochen,
begleitet die Donau an beiden Ufern dann
bis zur Grenze.

Dieser Bericht stiitzt sich u. a. auch auf verschiedene Verdffentlichungen und Vortrage der dsterreichischen
Donaukraftwerke AG, A-1010 Wien, Parkring 12. Diese stellte dankenswerterweise auch die Schaubilder

und Fotografien zur Verfiigung.



Mit dem ZufluB des Inn hinter Passau
&ndert die Donau ihren Charakter. Wah-
rend die bayerische Donau ein Mittel-
gebirgsfluB mit teilweise geringer Wasser-
fuhrung ist, hat der Inn bei etwa halb so
groBem Einzugsgebiet ein um etwa 259/,
héheres Wasserangebot und eine ausge-
glichenere Wasserfithrung. Die Donau er-
reicht damit im Durchschnitt eine Wasser-
fuhrung von 1017 m® pro Sek. mit Schwan-
kungen zwischen 580 m? pro Sek.(Minimal-
wert) und 2710 m® pro Sek. (Maximalwert).
459, der Gesamtwasserfracht des Regel-
jahres werden im Winterhalbjahr darge-
boten.

Ein weiteres typisches Merkmal der éster-
reichischen Donau ist ihr starkes Gefille.
Auf einer ca. 350 km langen Strecke hat
sie eine Fallhéhe von ca. 155 m.

Von der &stlichen Grenze.Usterreichs bei
PreBburg bis zur Miindung legt die Donau
noch 1873 km zurick. Sie iberwindet auf
dieser fiinfmal so langen Strecke mit ca.
160 m nur ungeféahr die gleiche Fallhéhe.
Von dieser sind wiederum ca.35 m auf
die 130 km lange Durchbruchstrecke durch
den Gneis der Karpaten, das sogenannte
Eiserne Tor, konzentriert. Dort in den Ka-
tarakten und in Osterreich ist die Donau
ein lebendiger und kraftvoller FluB, wih-
rend sie sich sonst eher langsam und
temperamentlos in einem immer breiter
werdenden Bett der Mundung entgegen-
walzt. '

Historischer Riickblick
Die besonderen Charakteristika der éster-
reichischen Donau — starke und relativ

o Einbahnen
® sonstige Hindernisse
NI eingestaute Hindernisse

Um einen Zusammenhang mit dem wei-
teren Verlauf des Flusses herzustellen, ist
folgender Vergleich interessant:

gleichmaBige Wasserfithrung sowie groBes
Gefélle und damit hohe FlieBgeschwindig-
keit — hatten schon in der Vergangenheit



ihre besondere Bedeutung fiir Energie-
gewinnung und Schiffahrt.

Schon seit alters her wurde die Kraft der
Donau — beispielsweise mit Schiffsmiih-
len — nutzbar gemacht. Auf verankerten
Schiffen war das méchtige Wasserrad be-
festigt, das der flieBende Strom in Be-
wegung hielt. Diese Drehbewegungen
wurden auf einfache Maschinen, Schmiede-
h&mmer oder Kornmiihlen iibertragen. So
konnte allerdings nur ein geringer Teil der
Donaukraft ausgenutzt und auch nur an
Ort und Stelle verbraucht werden.

Als Transportweg fur Guter und Personen
war die dsterreichische Donau schon in
friher Zeit auf ihrer gesamten Lénge schiff-
bar.Vor derErfindung der Dampfmaschine
und des Dampfschiffs bereits wurden die
Schiffe stromaufwarts gerudert oder von

kenabschnitte sehr erschwert. Beriihmt und
berlchtigt waren der Greiner Strudel wie
Uberhaupt der Strudengau. Felsenriffe,
scharfe Krimmungen und ein sehr un-
gleichméBiges Donauufer verursachten
geféhrliche Wirbel- und Querstrémungen.
Umgekehrt wurde bei Niederwasserperio-
den die Schiffahrt auf der Donau unmég-
lich, weil beladene Lastkéhne nicht mehr
genigend Fahrwassertiefe fanden. Schon
zur Zeit Maria Theresias hat man deshalb
auf die Schiffbarmachung der Donau er-
hebliche Geldmittel verwendet. Spéter
wurde durch groBzligige Regulierungsmaf-
nahmen, — z. B. Unterwassersprengungen,
Schotterbaggerungen und Anilegen von
Leitwerken — versucht, die Fahrwasser-
verhéaltnisse zu verbessern. Heute weif
man, daB die ésterreichische Donau wegen

Die Schiffahrtshindernisse
in der dsterreichischen Donau
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Pferden und Ochsen auf Treidelpfaden ge-
zogen. Die Schiffahrt wurde jedoch durch
die damalige Gefahrlichkeit einiger Strek-

ihres starken Gefalles nur mit einer Kette
von Stauhaltungen, also durch Verminde-
rung des Gefélles und der Strémungs-



geschwindigkeit, zu einer leistungsfahigen
WasserstraBe ausgebaut werden kann.
Alle bestehenden Schiffahrtshindernisse
werden dabei Uberstaut und gleichzeitig
die Fahrrinne vergroBert.

Diese Betrachtung zeigt, dall verschiedene
Faktoren zugunsten des Ausbaus der oster-
reichischen Donau zusammentreffen. Dazu
zéhlen neben der besonderen Eignung des
Stromes fir die Energiegewinnung der
Zwang, eine Vielzahl von Schiffahrtshinder-
nissen zu beseitigen und auBerdem Stand-

orte sowie Hochwasserschutz zu ver-
bessern.

Das Energiepotential der Donau

Wirtschaftliche Voraussetzung eines sol-
chen Ausbaus der dsterreichischen Donau
ist deren schon erwéhnte Eignung fir die
Energiegewinnung. Sie 14Bt sich leicht
nachweisen.

Die Leistung von flieBendem Wasser wird
mit der Faustformel N (PS) =10 X Q X h
ausgedrickt. Dabei bedeutet Q die Was-
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sermenge in m® pro Sekunde und h die
Fallhdhe des Wassers in Metern. Die
mégliche Leistung eines Kraftwerks ergibt
sich aus dem Produkt der GroBen Wasser-
menge Q und Fallhohe h, womit auch die
beiden grundlegenden Kraftwerkstypen,
das Speicherkraftwerk und das FluBkraft-
werk, charakterisiert werden kénnen.

Bei Speicherkraftwerken werden relativ
geringere Wassermengen uber eine még-
lichst groBe Fallhthe auf die Turbinen
eines Kraftwerks geleitet. Die Wasser-
menge Q ist meist gering, weil ZufiuB oder
Speicherraum des Kraftwerks begrenzt
sind. Trotzdem ist die der Stromerzeugung
zur Verfligung stehende Leistung sehr
groB, eben weil die Fallhdhe h groB ist.
Das Typische dieser Kraftwerke besteht
darin, dafB3 ihre hohe Leistung kurzfristig
und schlagartig in Anspruch genommen
werden kann. Das ist wichtig zur Erzeugung
von Spitzenstrom.

Beim FluBkrafiwerk, wie an der Donau, ist
die Fallhdhe h als Differenz zwischen den
Spiegeln des Ober- und des Unterwassers
relativ gering. Sie schwankt bei den bis-
her an der Donau errichteten Anlagen
zwischen 10 und 16 Metern. Die Wasser-
menge Q dagegen ist sehr groB, weil bei
normaler Wasserfihrung die gesamte Do-
nau, also ungefahr 2000 m® pro Sekunde,
auf die Turbinen geleitet wird.

Der Vorteil eines FluBkraftwerks besteht
darin, dafl die groBe Leistung sténdig zur
Verfligung steht und nur mit wechselnder
Wasserfithrung schwankt. Da diese jedoch
bei der Donau iiber die Jahreszeiten hin-
weg recht ausgeglichen bleibt, liefern die
FluBkraftwerke der Donau den kosten-
giinstigen Bandstrom als Grundlage der
Versorgung.

Die jeweilige GréBe des Leistungsvolumens
der Donau laBt sich anhand eines Energie-

bandes darstellen. Hierzu wird in einem
Diagramm der Langsschnitt der gesamten
Donau von der Quelle bis zur Miindung
aufgetragen. Die Lange des Flusses wird
dabei in der Linie der jeweils stérksten
Strémung, dem sogenannten Stromstrich,
gemessen. leder Punkt des Flusses ist
durch seine Entfernung von der Miindung
(Nullpunkt) festgelegt.

Um die Geféllinie (Hohenlinie H) im Bild
zu erhalten, werden auf der Lénge der
Donau (waagrechte Linie) die wichtigsten
Pegelpunkte entsprechend der Kilometrie-
rung markiert und auf diese der jeweilige
durchschnittliche Pegelstand in absoluter
Hohe (Meter tber dem Meeresspiegel)
eingetragen. Bei der Miindung der Donau
in das Schwarze Meer betragt dieser Pe-
gelstand null Meter. Die anderen Punkte
der Donau liegen mit der Entfernung von
der Miindung hoher. Aus der Verbindung
dieser Pegelpunkte ergibt sich die Gefall-
linie. Sie zeigt fUr die Donau auf dster-
reichischem Gebiet ein ziemlich steiles
Gefalle.

Die Linie der Wasserfuhrung erhélt man,
wenn in das Diagramm zu jedem Punkt der
dargestellten mittleren Pegelsténde auch
die mittlere Wassermenge in Kubikmetern
pro Sekunde eingetragen wird. Die Was-
serfiihrung &ndert sich praktisch nur bei
der Einmindung von Nebenfitssen, dort
aber schlagartig, was zum stufenférmigen
Verlauf der Kurve fithrt. Entsprechend
lassen sich im Diagramm die Einmiindun-
gen aller bedeutenden Nebenfllisse der
Donau erkennen, wie z. B. bei Passau die
Einmiindung des Inns.

Die in den einzelnen Strecken der Donau
enthaltenen Energiemengen ergeben sich
aus dem Produkt Q X h (Wassermenge
und Fallhéhe). Man erh&lt mit Hilfe von
Gefallinie und Linie der Wasserfiihrung
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fiir jeden FluBkilometer das AusmaB des
Energieinhalts als Produki von Q X h und
fixiert dieses in Megawatt pro Kilometer
(MW/km). Das so ermittelte Band verdeut-
licht den Energiereichtum der &sterreichi-
schen Donau. Dabei zeigt sich, daB man
fast die ganze Lange der ungarischen Do-
nau einstauen mifBte, um eine annéhernd
so groB3e Energie, wie bei einem einzigen
dsterreichischen Donaukraftwerk zu er-
reichen. Das Diagramm ergibt eine weitere

Der Ausbau der &sterreichischen Donau

Die Energieerzeugung durch Stromkraft-
werke bildet die wirtschaftliche Basis fur
den Ausbau der dsterreichischen Donau
zur SchiffahrtsstraBe. Der derzeit gliltige
Ausbauplan sieht eine geschlossene Kette
von dreizehn Stauhaltungen vor und ver-
sucht dabei, unter Berlcksichtigung be-
stehender Siedlungen, Verkehrseinrichtun-
gen u. & mit moglichst wenigen Anlagen
auszukommen.

Jochenstein

Abwinden-Asten

Stufenplan der dsterreichischen Donau

RUhesdori Altenwérth
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Spitze imBereich des Karpatendurchbruchs,
am sogenannten Eisernen Tor; sie ist ins-
besondere durch die dort gegebene GroBe
der Wassermenge Q bedingt.

Folgerung: Die Donau ist also besonders
in Osterreich und am Eisernen Tor zur wirt-
schaftlichen Wasserkraftnutzung geeignet.

*mit % Anteil von Jochenstein und Wolfsthal

Der Ausbau der &sterreichischen Donau-
strecke begann mit der Staustufe Ybbs/
Persenbeug im Jahre 1954 und dem o6ster-
reichisch-deutschen Grenzkraftwerk Jochen-
stein. lhnen folgten die Stufen Aschach,
Wallsee/Mitterkirchen und Ottensheim/
Wilhering. Die Anlage Altenworth steht
seit Ende 1975 der Schiffahrt zur Ver-
figung und hat im Frithjahr 1976 die
Stromerzeugung aufgenommen. Gleich-
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zeitig haben die Vorbereitungsarbeiten -fur
die Staustufe Abwinden/Asten begonnen.
Fertigstellung und Inbetriebnahme von
Abwinden/Asten sind fur Marz 1979 vor-
gesehen; damit wird die Licke zwischen
der noch nicht aufgestauten 26 km langen
Stromstrecke zwischen Ottensheim/Wil-
hering und der Stauwurzel des Werkes
Wallsee/Mitterkirchen geschlossen. Dann
ist der Ausbau von Passau bis Ybbs kom-
plett. Im gesamten Staubereich werden
die Empfehlungen der Donaukommission
(2,70 m Mindestfahrwassertiefe in einer
150 m breiten Fahrrinne) erfillt und auf
einer rund 170 km langen Donaustrecke
die Fahrbahnabmessungen fir das Europa-
schiff vorhanden sein.

Nach Abwinden/Asten wird voraussichtlich
die Donaustufe Melk in Angriff genommen
werden. Die Reihenfolge der weiteren
stromabwiérts vorgesehenen Staustufen
liegt gegenwdrtig noch nicht fest.

Mit dem Kraftwerk Wolfsthal, einem Grenz-
kraftwerk, das gemeinsam mit der CSSR
projektiert und errichtet wird, soll die
dsterreichische Donaustrecke -Mitte der
90er lahre voll als KraftwasserstraBBe aus-
gebaut sein.

Die Staustufen

Die Hauptbauwerke der Staustufen sind
als Mehrzweckanlagen errichtet und be-
stehen aus Krafthaus, Wehr und Schleuse.
Im Krafthaus wird an Turbinenradern die
Kraft des strémenden Wassers in eine
Drehbewegung und durch einen méchtigen
Generator in elektrische Energie umge-
setzt. Der mit einer Spannung von ca.
10000 Volt im Generator erzeugte Strom
wird durch Transformatoren im Bereich
des Krafthauses auf 110000 bis 220 000
Volt hochgespannt, um einen mdglichst

verlustarmen Energietransport im Ver-
teilernetz zu gewdhrleisten.

Durch die Wehranlage flieit die Wasser-
menge ab, die von den Turbinen nicht ge-
schluckt werden kann. Mit dieser AbfluB-
regulierung 4Bt sich auch die Héhenlage
des Stauspiegels verdndern. So wird bei
Hochwasser der Stauspiegel am Kraftwerk
durch Offnung der Wehrverschliisse ge-
senkt. Anzahl und Breite der Wehrfelder
miissen sich nach dem maximalen Hoch-
wasser richten. Die meist 24 m breiten
Wehrfelder werden durch Stahlkonstruk-
tionen verschlossen, welche zur Regulie-
rung des Wasserspiegels abgesenkt oder
aus der Wehréffnung herausgehoben wer-
den kénnen.

Méchtige Schleusenanlagen gewahrieisten,
daB die Schiffahrt die kiinstlich geschaffe-
nen Geféllstufen an den Staustufen ge-
fahrlos und méglichst rasch tberwinden
kann. Das Kernstiick solcher Schleusen-
anlagen bilden die nebeneinanderliegen-
den Schleusenkammern mit einer Breite
von je 24 m und einer Ldnge von 230 m.
Diese Abmessungen sind von der Inter-
nationalen Donaukommission vorgeschrie-
ben. Machtige lotrechte Betonmauern bil-
den die Langsseiten der Kammern. An
den Stirnseiten sind die Schleusentore an-
geordnet. Je nach ihrer Betriebsstellung
dienen sie als geschlossene Wand der
Kammer oder als Offnung fur die Ein- und
Ausfahrt der Schiffe in die strédmungs-
freien Vorhdfen mit thren Leiteinrichtun-
gen und Verheftungsméglichkeiten.

Das Fiillen und Entleeren der Kammer
bringt einige Probleme mit sich; beim
Schieusen dirfen die ein- und ausstrémen-
den Wassermassen weder eine groBere
Strémung noch eine Wirbel- und Wellen-
bewegung der Oberflache hervorrufen, um
die zu schleusenden Schiffe nicht zu ge-



fahrden. Man hat dieses Problem durch
Doppelkammerschleusen gelést. Die Ful-
lungs- und Entleerungszeit betragt jeweils
ca. 14 Minuten.

In den Staurdumen der Staustufen ent-
stehen groBe Wasserflachen mit geringer
Stromung. Jeder Aufstau — an der Stau-
stelle in der Regel zwischen 10 und 16 m —
ist nur dann maglich, wenn die nattrlichen
Ufer eine entsprechende Hoéhe haben oder
durch Damme kinstlich erhéht werden.
Aus diesen beiden grundsétzlichen Moég-
lichkeiten resultieren unterschiedliche Pro-
bleme fir Ausbau und Gestaltung des
Stauraums. Bei den Werken Ybbs/Persen-
beug, Aschach und Jochenstein konnten

&
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Durchbruchtal-Kraftwerk, Stufe Aschach

die engen Durchbruchtéler als Staurdume
genutzt werden. Hierbei muBten Ansied-
lungen und StraBenzlge in hdhere Lagen
verlegt und Ufersicherungen an den Hén-
gen geschaffen werden. Liegt der Stau-
raum jedoch im Bereich von Beckenland-
schaften, wie z. B. bei Wallsee/Mitter-
kirchen, Ottensheim/Wilhering und auch
Altenwodrth, mussen die Ufer durch Be-
gleitddmme kinstlich erhéht werden. Diese
Damme werden bis tief in den Untergrund
abgedichtet, um eine ungewollte Erhéhung
des Grundwasserspiegels der angrenzen-
den Aulandschaften zu verhindern. Aus-
leitungsbauwerke machen es maglich, aus
dem aufgestauten FluB entsprechende
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Wassermengen in Grabensysteme des an-
grenzenden Kulturlandes auszuleiten. Da-
mit wird der Grundwasserspiegel in ge-
wiinschter Weise beeinfluBt. Schwierig-
keiten gibt es dort, wo Nebenfiisse in die
Donau einminden, weil der aufgestaute
Wasserspiegel des Flusses hier weit héher
liegt. Deshalb ist jeweils zu entscheiden,
ob es wirtschaftlicher ist, den NebenfluB
mit einzustauen oder ihn neben den Stau-
dé&mmen bis zum Unterwasser der Stau-
stufe zu fithren.

Je nachdem, ob die Staurdume in engen
Durchbruchtalern oder in Beckenland-
schaften liegen, unterscheiden sich auch
die Bauaufgaben bei den Hauptbauwerken.

Beckenlandschaft-Kraftwerk Stufe Wallsee/Mitterkirchen

In Durchbruchtélern werden die Hauptbau-
werke mit ihren drei Teilen — Wehr, Kraft-
haus und Schleuse — direkt im Strom er-
richtet, wobei die Schiffahrt im Baubereich
voll aufrecht erhalten werden muB. Wah-
rend an einem Ufer immer eine groBe
Baugrube fur die gesamte Schleusenan-
lage samt Vorhafen entsteht, beginnen am
anderen Ufer in einer wesentlich kleineren
Baugrube die Arbeiten an Wehr und Kraft-
werk. Die Bauzeit héngt dabei weitgehend
vom Tempo der Herstellung des Massen-
betons fir die Schleusen und die dort er-
forderlichen Aushubarbeiten ab.

Nach Freigabe einiger fertiggestellter

Wehrfelder wird durch eine weitere Bau-




grube im Strom die Fahrrinne bis auf ein
noch ertréagliches Minimum eingeschrénkt.
Sobald dann die Schiffahrt durch die
Schleusenanlage gehen kann, wird die
Donau ganz geschlossen und das Wasser
nach einer Teilstauerrichtung durch die
ersten Maschinensétze geleitet.

Mit dem in einer Beckenlandschaft ge-
legenen Kraftwerk Wallsee/Mitterkirchen
wurde die zweite Generation eingeleitet.
Sie ist dadurch gekennzeichnet, daB die
Gesamtanlage in einer einzigen hoch-

wasserfreien Baugrube in der Sehne einer

Donauschlinge errichtet wird. Nach der
Fertigstellung der Hauptbauwerke wird die
Donau durch AbschluB thres alten FluB-
bettes in den neuen Durchstich zum Kraft-
werk umgeleitet. Hierbei 148t sich das Ri-
siko eines Bauens im offenen Strom ver-
meiden, Da alle Bauteile gleichzeitig ent-
stehen, kommen Rationalisierungsvorteile
zum Tragen. Dies fuhrt zu einer Verkir-
zung der Bauzeit von 48 auf 32 Monate.
Trotz dieser um rund 309/p verkirzien
Bauzeit infolge gréBerer Mechanisierung
— 30 PS pro Beschaftigten — konnte der
Personaleinsatz auf ein Drittel vermindert
werden: statt 4 000 Mann in Ybbs/Persen-
beug z. B. nurmehr 1 300 Mann in Ottens-
heim/Wilhering.

Wenn man in der Fertigstellungsphase
einer Staustufe bereits mit den Vorbe-
reitungsarbeiten an der néchsten beginnt,
so ist durch diese Uberschneidung eine
besonders gute Auslastung der Fachkrafte
und Maschinen méglich. Dartber hinaus
kdnnen Preissteigerungen auch durch op-
timierte Planung, kontinuierlichen Einsatz
der GroBbaugerdte und Rationalisierung
der Arbeitstechnik aufgefangen werden.
Hier sind als Beispiele zu nennen:

— Als Dammdichtung der Baugrubenum-
schlieBung werden Kunststoffolien statt

der schwierig zu rammenden und insbe-
sondere schwierig zu ziehenden Spund-
winde verwendet.

— Statt der Vertikalturbinen kommen Rohr-
turbinen (horizontale Kaplanturbinen) mit
wesentlich geringerem Aushub und ver-
einfachten Betonierungsarbeiten zum Ein-
satz.

— Bei der Betonherstellung wird mit nu-
klearer Feuchtigkeitsmessung und laufen-
der Optimierung des .Rezeptes” durch
Einsatz von elektronischen Rechengeraten
und Prazisionswaagen der Zementver-
brauch auf ein Minimum — im Durchschnitt
ca. 180 kg pro Kubikmeter Beton gegen-
tiber 250 kg bei Ybbs/Persenbeug — ein-
geschrankt.

— Bei der Betoneinbringung werden mo-
derne Gerate mit Férderbandbeschickung
Uber einen hydraulisch gesteuerten Tele-
skopausleger verwendet. Der Beton wird
damit von eiher zentralen Ausgabestelle
bis zu 40 m entfernten Einbringungsstellen
transportiert.

— Auf dem Gebiet des Stahlwasserbaus
werden die elektromechanischen Antriebe
immer mehr von wartungs- und praktisch
stérungsfreien &lhydraulischen Getrieben
ersetzt, die auch weniger Platz benatigen.

Probleme des Donauausbaus

Der Ausbau der dsterreichischen Donau
zur WasserkraftstraBe durch eine Anzahl
von Staustufen bringt auch einige Pro-
bleme mit sich, die nicht unerwéhnt bleiben
sollen.

— Als Gebirgsstrom fihrt die Donau Ge-
schiebe mit sich. Beim Bau von Staustufen
geht die natirliche Stromung an der Stau-
wurze! allmahlich in ein langsameres
FlieBen tiber. Die Schleppkraft des Flus-
ses nimmt ab, das Geschiebe wird abge-
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lagert. Zur Beseitigung dieses Geschiebes
sind, insbesondere nach Hochwassern.
aufwendige Baggerarbeiten nétig, solange
die Donau nicht aus einer ununterbroche-
nen Kette von Staurdumen besteht.

— Da bei einer ruhigeren Wasserober-
flache die Eisbildung frither einsetzt, bil-
det sich in Staurdumen eine geschlossene
Eisdecke, friiher als im freien FluB. Sie ist
zwar nicht flir die Stromerzeugung, wohl
aber fur die Schiffahrt hinderlich und
macht deshalb den Einsatz von Eisbrechern
notig.

— Bei Hochwasser uberschwemmt die
Donau oft kilometerweit die angrenzende
Landschaft. Hierdurch werden Méchtig-
keit und Geschwindigkeit der Flutwelle
vermindert. Beim Ausbau wurden daher
Retentionsrdume vorausbestimmt, indem
die Kronen einzelner Dadmme so tief ge-
legt wurden, daB die Donau von einem
bestimmten Hochwasserstand ab ausufern
kann, wahrend andere Gebiete ganz ge-
schiitzt sind. Vielfach erfordern Flora und
Fauna der Landschaft auch solche Uber-
flutungen. lhre Auswirkungen werden in
diffizilen Modellversuchen in einer Anlage
simuliert, die eigens dafiir in einem Frei-
geldnde bei Ybbs/Persenbeug errichtet
worden ist.

— Durch die Aktivierung von Gréaben im
Hinterland der Damme wird es maglich,
die Wassermassen nach dem Hochwasser
schneller zuriickzufithren. In Normalzeiten
lassen sich die Grabensysteme so dosie-
ren, daB der Grundwasserstand dieser
Gebiete im gewiinschten MaBe korrigiert
werden kann.

Die wirtschaftlichen Vorteile des Donau-
ausbaus

Wesentliche wirtschaftliche Voraussetzung
fur den geschilderten Ausbau der oster-

reichischen Donau ist deren besondere
Eignung zur Energiegewinnung. Hinzu
kommt die Notwendigkeit, eine Vielzahl
von Schiffahrtshindernissen zu beseitigen
und aufierdem groBe Gebiete vor den im-
mer wieder auftretenden Hochwassern
dieses Gebirgsstroms zu schiitzen. Gleich-
zeitig sind die AusbaumaBnahmen mit-
unter Initialzindung fur andere Pro-
jekte, z. B. bei der Abwasserbeseitigung.
Fur die Energiegewinnung haben die 6ster-
reichischen Wasserkréfte ein ausbauwir-
diges Potential von rund 40 Mrd. kWh pro
lahr. Die ésterreichische Donau besitzt mit
rund 14,5 Mrd. kWh etwa ein Drittel des
Gesamtpotentials (einschlieBlich der 50 %/
Anteile aus der Erzeugung der beiden
Grenzkraftwerke Jochenstein und Wolfs-
thal); 5,2 Mrd. kWh sind davon bereits
ausgebaut, 9,2 Mrd. kWh stehen als Re-
serve noch zur Verfigung. Die derzeitige
jahrliche Energieerzeugung durch die
Kraftwerke der Donau deckt etwa ein
Funftel des heutigen Energieverbrauchs in
Osterreich. Damit wird deutlich, welche
Bedeutung der Energiegewinnung durch
die FluBkraftwerke der &sterreichischen
Donau zukommt, gerade mit Blick auf
kiinftige Probleme der Energieversorgung
und der Umweltfreundlichkeit dieser Form
der Elektrizitatserzeugung.

Partner und NutznieBer beim Ausbau der
osterreichischen Donau ist die Donau-
schiffahrt, fiir die sich im wesentlichen fol-
gende Vorteile ergeben:

— Die verminderte Stromung der Donau
erlaubt es, die Maschinenkraft der Schiffe
pro Tonne Transportgut erheblich zu dros-
seln. .

— In der geringeren Strémung wird die
Bergfahrt wesentlich schneller und die
Talfahrt nicht wesentlich langsamer. Unter



Berlicksichtigung von  Aufenthalt und
Wartezeiten in den Schleusen ist eine
Fahrzeitersparnis von 8 bis 109/, zu er-
warten.

— Die Treibstoffersparnis betragt zwischen
30 und 40 %.

— Die garantierte Fahrwassertiefe von
2,70 m erlaubt eine glinstigere Auslastung
der Kéhne.

—Die gewé#hrleistete Fahrwasserbreite von
150 m erlaubt einen durchgehenden Ge-
genverkehr und -betrieb auch bei ungtin-
stigen Sichtverhaltnissen.

Mit dem Ausbau der Donau werden bis-
lang immer wieder Uberflutete Landschaf-
ten hochwasserfrei, wodurch sie sich wirt-
schaftlich besser nutzen lassen. So wird
durch die Errichtung der Stufe Abwinden/
Asten ein GroBteil der Donauauen auf
dem rechten Ufer stromabwérts der ein-
gestauten Traun hochwasserfrei, was eine
lange angestrebte Erweiterung der Indu-
striegebiete, vor allem der VOEST-Alpine,
ermdglicht. AuBerdem ist der Bau des
Donaukraftwerks Abwinden/Asten wohl
nicht Ursache, aber doch AnstoB fir die
Realisierung eines weiteren groBraumigen
Sanierungsprojekts, dessen Verwirklichung
sonst nicht absehbar gewesen wiére, denn
der Aufstau erfordert eine Anpassung der
derzeit vorhandenen Kanalisation im Lin-
zer Raum. Wenn nunmehr (ber die not-
wendige AnpassungsmaBnahme hinaus
eine entsprechend dimensionierte Versor-
gungsanlage fir den gesamten Linzer
GroBraum verwirklicht wird, so bringt dies
eine wesentliche Verbesserung des Ge-
wéssergitezustands.

Im Zuge des Projekts Staustufe Alten-
worth erfolgt auch die Erweiterung des

Donauhafens Krems, dem im zweiten Teil
dieses Heftes als typischem Beispiel einer
mit dem Donauausbau parallel laufenden
MaBnahme ein eigener Bericht gewid-
met ist.

Die Kostenteilung der Mehrzweckanlagen

Der Ausbau der &sterreichischen Donau
zur WasserkraftstraBe erfordert einen
groBen Kapitalaufwand, der neben den
Hauptbauwerken insbesondere von der
Héhe und Lénge des Aufstaus und den
besonderen Gegebenheiten im Riickstau-
bereich abhhZngt. Eine Kostenteilung
zwischen den verschiedenen NutznieBern
des Ausbaus wird angestrebt. Dazu wer-
den die Kosten fiir das Kraftwerk, die
Schleusenanlagen und den gemeinsamen
Bereich von Stromerzeugung und Wasser-
strafle, also den Stauraum und die Wehr-
anlagen, getrennt ermittelt. Diese Ermitt-
lungen lassen abschatzen, welche Anteile
der Gesamtbaukosten auf Kraftwerke
einerseits und die SchiffahrtsstraBe an-
dererseits entfallen. Der Anteil fir die
Schiffahrt wird vom &sterreichischen Staat
getragen. Er ist weit geringer als jene
Summe, die fiir den Ausbau der Wasser-
straBe ohne Beteiligung eines Kraftwerks
angefallen ware. Erst dieser Umstand hat
es letztlich Usterreich erlaubt, sich inter-
national zu verpflichten, die Donau als
GroBschiffahrtsstraBe auszubauen.

Trotzdem bleibt der Anteil fir Schleusen-
anlagen und sonstige Schiffahrtseinrich-
tungen betrachtlich. So entfallen z. B. von
den Gesamtbaukosten des groBten oster-
reichischen Donaukraftwerks Altenwérth
in Héhe von 5,8 Mrd. 6. S. fast 2,4 Mrd.
6. S. auf Einrichtungen fir den Schiffsver-
kehr. Fiir das vor Baubeginn stehende
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Kraftwerk Abwinden/Asten wird dieser
Anteil rund 2 Mrd. &. S. betragen.

Im Durchschnitt belauft sich der Kosten-
anteil fir die SchiffahrtsstraBe beim Bau
eines Donaukraftwerks auf 41,4 %. Dabei
werden Kosten fur Schleusenanlagen,
Wartelande und Vorhafen mit 100 %/o, die-
jenigen fir den Ausbau der Schiffahrts-
rinne, fiir Eintiefungen und andere gemein-
same Anlagen, z. B. Wehranlagen, in einem

Aufteilungsschliissel von 50 zu 50 der
Schiffahrt zugerechnet.

Dieser Modus zeigt einmal mehr, daB far
die WasserkraftstraBe die hohe Wirt-
schaftlichkeit der Gewinnung von Strom
aus dem Strom durch die FluBkraftwerke
entscheidend ist. Deshalb sind Energie-
gewinnung und Schiffahrt zu Partnern
eines koordinierten Ausbaus der oster-
reichischen Donau geworden.



Donauhafen Krems — gut vorbereitet

Direktor Dipl.-Kfm. Rudolf Hauenschild
Unternehmen und Betriebe
der Stadt Krems

Die Forderung nach einem Hafen in Krems
war schon um die Jahrhundertwende er-
hoben worden. Er sollte als zusé#tzlicher
Schutz- und Winterhafen die Bedingungen
auf der rund 210 km langen Donaustrecke
zwischen Linz und Wien fir die Schiff-
fahrt verbessern.

Als  schlieBlich knapp vor dem zweiten
Weltkrieg die Arbeiten fir den Bau der
Hafenanlage begannen, wurde neben der
Funktion des Schutzhafens auch die Rolle
eines Umschlaghafens beriicksichtigt, weil
gleichzeitig in Hafennahe ein Hittenwerk
entstand. Fir seine verkehrsmiBige Ver-
sorgung sollte die Donau eine wesent-
liche Rolle spielen; es wurde deshalb mit
einer Schleppbahn an den Hafen ange-
schlossen. Das Industriegiteraufkommen
zusammen mit dem Getreideumschlag —
im Hafen war auch eine GroBsiloanlage
entstanden — brachte dem Donauhafen
Krems bei 230 Metern Kaildnge bereits in
den ersten Jahren eine Umschlagskapazi-
tét von rund 400 000 Jahrestonnen.

Die Ereignise des Jahres 1945 flhrten fiir
den Donauhafen Krems mit der Demontage
von drei Krénen zu einem schweren Riick-
schlag. Erst im Jahre 1958 wurde der Aus-
bau mit der Verléngerung der bestehenden
Kaimauern um rund 100 Meter fortgesetzt.
Damit stand eine rund 330 Meter lange
Senkrechtverbauung zur Verfiigung, an der
gleichzeitig vier 1000-t-K&hne mit den vor-
handenen Umschlagsgeréaten (6,5-t-Wipp-
drehkran und 3,0-t-standfester-Derrick-
Kran) be- und entladen werden konnten.
Gegen Ende der 50iger Jahre erfolgte eine
Generalsanierung der Hafenbahnanlage.
Sie stellt die Schienenverbindung des
Hafens mit hafennahen Industriebetrieben
her und bindet den Hafen an das Netz der
Osterreichischen Bundesbahnen an.

Das Ansteigen des Umschlagsvolumens,
besonders aber die Erhdhung der Einzel-
gewichte des Vormaterials fiir die eisen-
verarbeitende Industrie, machte schlieBlich
im Jahre 1969 die Anschaffung einer Kran-
bricke mit der Tragfahigkeit von 26,5t not-
wendig. Sie hat sich seither auch im Con-
tainerumschlag gut bewahrt. Mit weiteren
Ausbauten, wie z. B. der Erweiterung der
Freilagerflachen, hat sich der Hafen in den
Folgejahren zu einem gut eingerichteten
Umschlagsplatz entwickelt, der den bis auf
200 000 lahrestonnen angestiegenen Um-
schlag reibungslos bewéltigen konnte.

Die wasserbaulichen Anlagen werden als
kommunale Einrichtung von der Stadt
Krems (Hafenamt) verwaltet, die auch die
Ansiedler betreut und beréat. Die verkehrs-
technischen Einrichtungen (Bahnanlage)
einschlieBlich der Umschlagsgerate stehen
im Eigentum der Kremser Hafen- und In-
dustriebahn mbH, der somit das Um-
schlagsgeschehen obliegt.

Ausbauprojekt Hafen Krems

Als im Jahre 1972 das Projekt fir das
Donaukraftwerk Altenwérth von der Oster-
reichischen Donaukraftwerke AG der Ober-
sten Wasserrechtsbehérde zur Genehmi-
gung vorgelegt wurde, war auch das Start-
signal zum weiteren Ausbau des Donau-
hafens Krems gegeben. Der Grund dafiir:
der Hafen liegt im zuklnftigen Staubereich;
damit sind einerseits BaumaBnahmen vor
Stauerrichtung kostengtinstiger und wirt-
schaftlicher, andererseits sind ohnehin um-
fangreiche bauliche Veranderungen zur
Anpassung der Hafenanlage an die ver-
anderten Wasserspiegellagen notwendig.
Ein Konzept fur die Finanzierung konnte
gefunden werden, so daB Mitte des Jahres
1973 der Planungsauftrag fur das Hafen-
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projekt vergeben wurde, der tUber die rein
technischen Uberlegungen hinaus vor al-
lem auch wirtschaftliche Betrachtungen ent-
halten sollte. Das Ergebnis stellte fest, daf3
der Hafen dann Zukunftschancen habe,
wenn er sich zum Industriechafen entwik-
kele, ohne jedoch das Kriterium des Um-
schlags- bzw. Handelshafens dabei auf-
zugeben, weil auch ein entwicklungsfahiges
Einzugsgebiet vorhanden ist.

Ausgehend von der Zunahme des Um-
schlags von rund 9% in den letzten Jahren
— wobei die Entwicklungstendenzen be-
rlicksichtigt sind — wurde fiir den Endaus-
bau ein Umschlagsvolumen von rund 1 Mio.

Jahrestonnen unterstelit. Die fur diese Um-
schlagstatigkeit erforderlichen Kaimauern
mit einer Lange von knapp 1000 Metern
konnten mit dem Ausbau der Ufer des
bestehendenBeckenserreichtwerden,ohne
die Wasserflichen nennenswert zu ver-
gréBern. Ein urspringlich projektiertes Er-
weiterungsbecken, das als Materialent-
nahmegrube bereits teilweise ausgebaggert
ist, bleibt als Reserve.

Das Ausbauprojekt tragt der Doppelfunk-
tion des Hafens dadurch Rechnung, daB
das Sudufer mit einer rund 450 Meter lan-
gen Kaimauer (Kai 1) als allgemeiner Um-
schlagsplatz dienen soll, wahrend das

-

-

Lageplan Hafen Krems




Nordufer mit einer Kaimauerfdnge von
rund 500 Meter (Kai 2) den Umschlagsplatz
far Ansiedler im Hafen bilden wird. Das
an die sldliche Kaimauer anschlieBende
Areal von rund 4,2 Hektar wird die not-
wendigen gedeckien und offenen Lager-
flachen aufnehmen und kénnte auch klei-
neren Betrieben, z. B. Speditionen, als An-
siedlungsflache dienen, wenn sie nicht
einen direkten Wasserumschlag benétigen.
Angrenzend an die Nordkaimauer wurde
ein Areal von 20 Hektar eingeebnet und
auf eine hochwasserfreie Hohenkote an-
gehoben. Dieses Gelande stellt das Herz-
stlick des Hafens dar. Es bietet den Indu-
striebetrieben Ansiedlungsmdéglichkeiten,
die Wasserumschlag benétigen. Das Ost-
liche Ufer des Beckens mit einer Lange
von rund 260 Metern (Kai 3) ist zunachst
fur den Umschlag von speziellen Guter-
arten, z.B. Ol, vorgesehen. Die Schmal-
seite des Beckens, das Westufer, dient
dazu, die Verwaltungseinrichtungen des
Hafens unterzubringen und zusétzlich auch
etwaige Sonderumschlagsanlagen zu er-
richten.

Mit einer groBflachigen Gelandehebung
wird —wie bereits erwédhnt — das gesamte
engere Hafengebiet, mit Ausnahme des
stdlichen Teils, hochwasserfrei gemacht.
Dafir sind rund 750000 m? anzuliefern. Die
Oberkante der Nordkaimauer wird auf die
Hohenkote 197 m U. A. gefiihrt, das ist die
Kote des rechnerischen Héchsthochwas-
sers. Dadurch ist ein Schutz bis zu einer
AbfluBmenge der Donau von 14 000 m*/sec.
gegeben — einem Wert, der letztmalig im
16. lahrhundert erreicht wurde.Der absolute
Hochwasserschutz wird durch RHHW-
Damme am Westende des Hafenbeckens
(Erweiterungsbecken) ergénzt.

Die bereits vorhandenen Anlagen erlauben
es nicht, den absoluten Hochwasserschutz

fur den sudlichen Hafenbereich zu erzielen.
Mit einer schildférmigen Aufhéhung um
einen Meter, die der Stuidkaimauer teilweise
vorgesetzt wird, soll jedoch auch hier eine
gunstigere Situation bei Hochwasser ge-
schaffen werden, ohne daB deshalb die
Hafenanlagen veréndert oder ihre Ver-
wendbarkeit beeintréchtigt werden. Da-
durch wird die theoretische Haufigkeit des
Hochwasserereignisses von 10 auf 18 Jahre
verbessert.

Die technische Ausfiihrung der Kaimauern
erfolgt durch einen Stahlbetonholm wvon
3,10 Meter bis 3,30 Meter Hohe, der mit
Kantenschutzwinkeln, Steigleitern, Nischen-
und Oberflachenpollern ausgestattet ist.
Dieser Stahlbetonholm nimmt die wasser-
seitige Kranbahn und den zugehdérigen
Schleifleitungskanal auf. Fur die Fundie-
rung dieses Kaimauerholmes haben sich
Stahlbetonschutzwénde als wirtschaftlich-
ste Losung erwiesen. Die Schlitzwénde
sind im anstehenden Schotter — er erreicht
eine Machtigkeit von ca. 15 Meter — ein
gespannt und mit Bohrpfahlankern von
15 bis 20 Meter Lénge in ihrer Oberkante
landseits verankert. Die Hochwasserschutz-
dédmme werden in Abstimmung mit den
Bauarbeiten fur das Donaukraftwerk Al-
tenwdrth als Erddamme so konstruiert und
situiert, daB sie genau (ber den Unter-
grunddichtungen des Kraftwerks (Schmal-
wénde vom Terrain bis zum wasser-
undurchlassigen Untergrund — Schlier —,
der in ca. 17 bis 20 Meter Tiefe liegt) auf-
setzen, wobei Uber den Schmalwénden ein
Dichtungskern aus einer Einmischdichtung
mit einer Breite von sieben Meter (Sohle)
bis drei Meter (Krone) vorgesehen ist;
diese Einmischdichtung wird bis zur Krone
der Hochwasserschutzdamme hochgefiihrt.
Zur Bewaltigung des Umschlages bei End-
ausbau sieht das Projekt drei weitere
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Wippdrehkrane (Tragfahigkeit 5 bis 30 t je
nach Ausladung) und zwei Portalkrane (5t
fur Massenguter und 30t Tragfahigkeit fir
Stuckguter) vor.

Die Achse der ErschlieBungsstraBen des
Hafens bildet die Nord-SiidhafenstraBe
am Westende des Hafenbeckens, die im
Suden direkt und im Norden Uber eine
tangential zur Industrieansiedlungsflache
gefihrte StraBe in die B 3-DonaustralBe
einmindet und so an das Uberregionale
StraBennetz angebunden wird. RastermaBig
angeordnete QuerstraBen erschlieBen die
Industrieansiedlungsflache nach Bedarf.
Die Schiene erreicht sowohl das Nord- als
auch das Sudufer des Hafenbeckens und
verbindet den Hafen mit dem Netz der
Osterreichischen. Bundesbahn. Ein Schie-
nenstrang wird an die nérdliche Grenze
des Hafenindustriegebietes gefiihrt und
konnte auch einen 6stlich des Hafens pro-
jektierten groBraumigen Gewerbe- und In-
dustriepark von rund 200 Hektar anbinden.

Gegenwirtige Ausbauarbeiten

Das Gesamtausbauprojekt des Hafens
Krems ist in sechs Bauabschnitte gegliedert.
Dabel stehen in der ersten Dringlichkeits-
stufe jene Arbeiten, die aus wirtschaftlichen,
finanziellen und technischen Griinden vor
dem Einsatz des Donaukraftwerkes Alten-
warth erfolgen mussen, wihrend der Ge-
samtausbau etwa bis zur Vollendung des
Rhein-Main-Donau-Kanals abgeschlossen
sein sollte. Alle Vorhiaben des ersten Bau-
abschnittes sind gegenwdrtig ausgefuhrt
und werden termingemaB mit der Stau-
errichtung im ersten Halbjahr 1976 fertig-
gestellt sein.

Es geht dabei darum, die Kaimauer am
Sidufer um rund 100 Meter bis zum Hafen-
beckenende zu verlangern, die zugehdrigen

verkehrstechnischen Anlagen und Einrich-
tungen wie Kranbahn mit Schieifleitung,
Gleisanlagen, Lager- bzw. Umschlagsplaize
und dergleichen herzustellen. AuBerdem
wird die Senkrechtverbauung am Nordufer
mit einer Gesamtldange von rund 500 Me-
ter einschlieBlich der in die Kaimauer ein-
gebauten verkehrstechnischen Teile — wie
Schienentragstiihle fir die wasserseitigen
Kranschienen, Schleifleitungskanal u. & —
erfolgen. Séamtliche Senkrechtverbauungen
werden als Stahlbetonschlitzwande mit auf-
gesetzten Stahlbetonholmen ausgefiihrt.
Zur ersten Bauetappe zdhlen ferner die
Hochwasserschutzbauten: Hochwasser-
schutzddmme westlich und &stlich des Ha-
fenbeckens werden errichtet, die Kaimauer
am Sudufer in der Form des vorgesetzten
Schildes aufgehéht und das nérdliche
Hafengelénde gehoben. In diesem Bau-
abschnitt ist schlieBlich auch der StraBen-
verkehr bericksichtigt. So werden das
Nordufer mit einem Briickenbauwerk Uber
die Hafenbahnanlage erschlossen, diese
HafenstraBBe an die im Bau befindliche B 3-
Donaustrale . angebunden und befestigte
Lager- und Umschlagsplatze im Gesamt-
umfang von 5000 m? errichtet.
Erwdhnenswert ist auBerdem auch eine Ab-
wasserbeseitigungsanlage (Industrie-, F&-
kal- und Regenwasserkandle), die bei der
Sanierung des gesamten Kanalsystems der
Stadt gebaut wird und die bereits vor-
handenen infrastrukturellen Einrichtungen
wie Strom-, Gas- und Wasserversorgung
ergénzt.

Geschéatzte Baukosten und ihre Finanzie-
rung

Die gesamten Herstellungskosten fiir die
Hafenanlage unter Einbeziehung der Um-
schlagsgeréte sind auf der Preisbasis Ende



1973 mit knapp uber 150 Mio. Schillinge
ermittelt. Die Herstellungskosten des er-
sten Bauabschnittes, der gegenwdrtig aus-
gefuhrt wird, sind mit rund 33 Mio. fur den
wasserbaulichen Teil und mit rund 11,4 Mio.
fur die verkehrstechnischen Einrichtungen

veranschlagt. Der wasserbauliche Teil wird
mit groBzlugigen Foérderungsbeitragen des
Bundesministeriums fir Bauten und Tech-
nik und des Landes Niederdsterreich sowie
der Stadt Krems finanziert und ist somit
gesichert. Die &sterreichische Donaukraft-

Stufe Altenwdrth
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werke AG hat sich bereit erklart, fur jene
Bauarbeiten, die zur Anpassung des Ha-
fens an die geanderten Verhéltnisse nach
Stauerrichtung ohnehin zu {ibernehmen
gewesen wéren, Abgeltungen zugunsten
des Hafenprojektes zu leisten. Dies ist ein
gutes Beispiel fiir eine sinnvolle und ko-
stensparende Kooperation und eine wert-
volle Finanzierungshilfe.

Auch die Kosten des verkehrstechnischen

Teiles beim Hafenausbau werden vom
Bundesministerium fur Bauten und Technik,
vom Land Niederdsterreich, von der Stadt
Krems und von der Kremser Hafen- und
Industriebahn mbH gemeinsam getragen.
Hohe und Art der Férderungsbeitrage er-
geben sich aus dem Wasserbautenfdrde-
rungsgesetz und dem Hafeneinrichtungs-
Forderungsgesetz.

Giinstige Voraussetzungen fiir Ansiedler

Fur ansiedlungswillige Unternehmen mit
Wasserumschlag steht im Hafen baureifes,
hochwasserfreies Gelénde in der GréBe
von 20 ha bereit. Die Grundfliche wird
mit langfristigen Erbpachtvertrdgen ab-
gegeben. Gegenwartig wird im Land Nie-
derosterreich ein Gewerbe- und Industrie-

raumordnungsprogramm vorbereitet, das
u. a. auch geeignete Standorte mit Dar-
lehen, Zinsenzuschiissen und Zuschissen
fur neue Arbeitsplatze férdern soll. Fur
die Stadt Krems ist héchste Qualifikation
bei dieser Férderung vorgesehen. Es ist
zu erwarten, daB der Ausbau des Industrie-
dreieckes St. Pélten-Amstetten-Krems for-
ciert wird.

Nicht zuletzt bieten die Stadt Krems und
ihr Umland einen glinstigen Hintergrund
fur die Entwicklung des Hafens. Als Stand-
ort an der Giber 200 km langen Donau-
strecke zwischen Wien und Linz hat der
Hafen ein weites Einzugsgebiet, das Uber
den unmittelbaren Stadtbereich hinaus
weite Teile des Waldviertels, der Wachau,
des Dunkelsteiner Waldes, der Voralpen
mit dem [ndustriegebiet des Traisentals,
des westlichen Weinviertels und des Tull-
nerfeldes umfaft.

Die Stadt Krems selbst verfugt Uber ihr
wirtschaftliches Potential hinaus liber eine
anheimelnde Atmosphare. Die Lage zwi-
schen Weinbergen und Donaustrom, aber
auch die vertraumten malerischen G#Bchen
und Platze aus vergangenen Epochen bie-
ten dem Besucher zuweilen ein an siidliche
Vorbilder erinnerndes Ambiente.



Hafenbeschreibung

Hafenbecken:

Hafengebiet:

Technische Einrichtungen:

Lager-Einrichtungen:

Umschlag:

Bahn:

Strafle:

Kaimauer am Sildufer rund 420 m voll ausgebaut, Kaimauer am Nordufer
rund 500 m Senkrechtverbauung hergestellt, tibrige Ufer gebdscht. Wende-
platz mit 130 m Durchmesser, Sohlenbreite 100 m. 300 m langer Einfahrts-
kanal mit 40 m breiter Sohle und gebdschten, gepflasterten Ufern.

Ca. 70 ha, davon ca. 20 ha baureife Industrieansiedlungsfléche fiir wasser-
transportorientierte Betriebe.

Kranbriicke 26,5 t max. Einzellast; Wippdrehkran 6,5 t max. Einzellast;
pneumatische Schiffsbe- und -entladevorrichtung filr pulvrige bis karnige
Giter, 120 bis 130 t/Std.; Gleisbriickenwaage 120 t; StraBenbriickenwaage
30 t; Getreidebearbeitungseinrichtungen; Trocknung; Begasung; Grani-
frigoren; Schieppbahnanlage mit einer Netzlinge von 9,2 km.

Zollamtsplatz des Zollamtes Krems (St. Pdlten), Zollager in Lagerhallen, im
Getreidesilo (Zellen) und im Freien; ca. 5000 m* gedeckte Lagerflache, ca.
14000 m2 befestigte Lagerflache im Freien.

Jahreskapazitit ca. 400000, durchschnittlicher Jahresumschlag derzeit ca.
200000 t p.a. Verteilung: Coils (Blechbunde) rund 60°%, Formrohre und
Profile rund 169%, Schnittholz 9%, Colemanite rund 3%, Sonstiges rund
7%. Abgefertlgte Giiterkdhne rund 400 p. a.

Bahnverbindung mit der Hafenindustriebahn iiber Bahnhof Krems a. d. Do-
nau der Usterreichischen Bundesbahn.

Nach Norden: iiber Sigmundsherberg In die CSSR;

nach Siiden: Uber St. Pdlten zur Westbahn;

nach Osten: iiber Stockerau und Tulln nach Wien;

nach Westen: iiber St.Valentin nach Linz a. d. Donau.

Gegenwartlg ist im Raum Krems ein groBzilgiges StraBenprogramm im Bau,
das den besonders giinstigen Hafen in das BundesstraBennetz einbindet.

B 3-DonaustraBe: neu trassierte Schnellverbindung nach Wien, Verbindung
nach Melk (Donaubriicke Autobahn) und Linz

B 32 und S 33 (neue vierbahnige Donaubriicke), Verbindung nach St. Pélten
B 35 Verbindung {ber das Kamptal Richtung Horn und Richtung Retz (B 34)
B 37 Verbindung Richtung Waldviertel (KremstalstraBe)

B 218 VerbIndung Richtung Langenlois (Kamptal).
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