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Slidosteuropa erwartet
den Main-Donau-Kanal

Die tiefgreifenden politischen Verénderungen,
die sich derzeit im sldosteuropéischen Do-
nauraum vollziehen, werden zu Veranderun-
gen des Schiffahrtsregimes auf der Donau
und damit auch des Binnenschiffahrtsver-
kehrs auf dieser WasserstraBe flihren.

Auch wenn man von solchen Verdnderungen
in den vor uns liegenden Jahren ausgehen
kann, so ist es doch schwierig heute schon
diese Wandlungen in ihrem vollen Umfang in
ihren qualitativen und quantitativen Auswir-
kungen einigermaBen sicher zu prognostizie-
ren. Es wird noch Jahre dauern, bis man zu-
verlassig absehen kann, wie sich die Donau-
schiffahrt unter gewandelten politischen und
veranderten wirtschaftlichen Verhélinissen
gestaltet und entwickelt.

Bei den bisherigen Uberlegungen (ber die
Auswirkungen des Main-Donau-Kanals auf
Donau- und Rheinschiffahrt und die wirt-
schaftlichen Auswirkungen auf Rheinregion
und Donauraum wurden im Grundsatz flir die
stidosteuropaischen Anliegerstaaten zentral-
gelenkte Wirtschaftsordnungen unterstellt mit
den daraus resultierenden Verhaltensweisen
fur die Binnenschiffahrtspolitik und Tarifge-
staltung.

Diese Betrachtungsweise lag auch — wenn-
gleich héufig unausgesprochen — den mei-
sten Beitrégen zu einer internationalen Ver-
kehrstagung zugrunde, welche die Sidost-
europa-Gesellschaft in Zusammenarbeit mit
der Rhein-Main-Donau AG und unter organi-
satorischer Mithilfe des Deutschen Kanal-und
Schiffahrtsvereins am 29. und 30. Mai 1989 im
Messezentrum Nirnberg zum Thema ,Die In-
teressen der Anliegerstaaten am Rhein-Main-
Donau-Kanal“ durchfiihrte.

In seinem Einfiihrungsreferat hob Prof. Dr. W.
Gumpel, unter dessen wissenschaftlicher Lei-
tung die Tagung stand, hervor, daB zur Zeit
eine durch Perestroika und Orientierung auf
den EG-Binnenmarkt gekennzeichnete, be-

sonders verkehrsfreundliche weltpolitische
und weltwirtschaftliche Situation besteht, wel-
che den Verkehr auf der Donau und auf dem
Kanal tiefgreifend beeinflussen und den
Giteraustausch zwischen Ost und West so-
wie andere Formen der Ost-West-Koopera-
tion beglinstigen kann.

Zu den mit der Main-Donau-WasserstraBe zu-
sammenhéngenden Fragenkomplexen refe-
rieten dann im Rahmen der wissenschaft-
lichen Tagung Dr. K. Weckerle, Rhein-Main-
Donau AG, Minchen, Direktor H. Mayer,
Bayerische Lloyd AG, Regensburg, Ministe-
rialrat J. Sengpiel, Bundesministerium flr Ver-
kehr, Bonn und Prof. Dr. F. Pisecky, Osterrei-
chischer WasserstraBen- und Schiffahrtsver-
ein, Linz.

Da richtungsweisende Beitrdge der genann-
ten Persénlichkeiten und Institutionen bereits
in verschiedenen vorangegangenen Publika-
tionen des Deutschen Kanal- und Schiffahrts-
vereins verdffentlicht wurden, méchten wir
uns in diesem Mitteilungsblatt auf die Referate
der Fachleute der siidosteuropéischen Do-
nauuferstaaten Ungarn, Jugoslawien, Rumé-
nien und Bulgarien konzentrieren.

Sie berichten von Bemiihungen ihrer Lander
zur effektiven Gestaltung des durch den Main-
Donau-Kanal entstehenden gesamteuropii-
schen WasserstraBennetzes in dem betref-
fenden Donauabschnitt sowie der spezifi-
schen Interessenslage der jeweiligen Uferlan-
der bei der Nutzung dieser WasserstraBe.
Wenngleich diese Berichte in ihren Erwartun-
gen nicht immer als realistisch gewertet wer-
den kénnen und auch aufgrund der inzwi-
schen eingetretenen politischen Entwicklun-
gen sicher nicht mehr uneingeschrénkte Ak-
tualitat besitzen, so sind sie dennoch von In-
teresse. Einmal unter zeithistorischen
Aspekten, als Aussage einer Epoche, die sich
nun in einer tiefgreifenden Wandlung befindet.
Aber auch unter dem ganz pragmatischen Ge-



sichtspunkt, daB sie Gber Strukturen, Kapazi-
taten und AusbaumaBnahmen in den einzel-
nen Stromabschnitten berichten, die bisher
noch nicht so allgemein geléufig sind, wie dies
im Hinblick auf die Nutzung der Binnenschiff-
fahrtsstraBe Donau — insbesondere nach Fer-
tigstellung des Main-Donau-Kanals — wiin-
schenswert ist.

In diesem Zusammenhang fiigt sich auch ein
Beitrag Uber den Ausbau der Donau in der
CSSR, der uns dankenswerierweise von
Dipl.-ing. V. Chmelar zur Verfligung gesteilt
wurde, sinnvoll ein.

Die einzelnen Beitrége bedurften der redaktio-
nellen Uberarbeitung bzw. der Ubersetzung,
teilweise waren auch Klirzungen notwendig.
Diese erfolgten aber stets in dem Bestreben,

die inhaltlichen Aussagen ungeschmaélert wie-
derzugeben.
Das vorliegende Mitteilungsblatt ist sicher
nicht das letzte, das wir dem siidosteuropéi-
schen Donauraum widmen. Wenn sich in eini-
gen Jahren veranderte Strukturen der Binnen-
schiffahrt auf der Donau ausgebildet haben
oder doch klarer absehen lassen, werden die
hier gebrachten Aussagen auch im Vergleich
Zu den tatsachlich eingetrstenen Ergebnissen
von Interesse sein. Solche Betrachtungen ent-
sprechen dem Charakter der Mitteilungsbléat-
ter des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins, die nicht primér auf Tagesaktualitat an-
gelegt sind, sondern den Ausbau der Main-
Donau-WasserstraBe in langerfristiger Be-
trachtung begleiten.

Die Redaktion
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Das Staustufensystem

Gab¢ikovo — Nagymaros

von Dipl.-Ing. Vladimir Chmelar, Zilina,
CSSR

Die Furtenstrecke unterhalb von Bratislava,
die sich fiir die Schiffahrt Jahrhunderte hin-
durch als unregulierbar erwies, blieb eines der
letzten Hindernisse im Strom. Uber mehrere
Generationen hinweg suchte man nach einer
Losung dieses Problems und entwickelte eine
Vielzahl von Projekten. In diesem Stromab-
schnitt verursachte die Natur nahezu unbe-
waltigbare Schwierigkeiten, denn das Gefélle
der Donau vermindert sich sehr stark, so daB
jéhrlich etwa eine Milion Kubikmeter Ge-
schiebe abgelagert werden. Diese Menge an
Schottermaterial aus den Alpen bewirkt eine
kontinuierliche Terrainanhebung, wobei der
Strom nach jedem Hochwasser seinen Ver-
lauf &ndert. Das Schottermaterial muB immer
wieder ausgebaggert und auf diese Weise die
Fahririnne neu geschaffen werden. Stets er-
wachsen neue Hindernisse, die beseitigt wer-
den missen. Schon im vorigen Jahrhundert
hatten daher Fachleute die Idee, diese Furt-
strecke durch eine Umleitung der Donau zu
umgehen. Damals fehlte es allerdings noch an
den technischen Hilfsmitteln und letztlich auch
an Geld. Auch war man sich (iber die Schwie-
rigkeiten der geologischen Verhalinisse ziem-
lich im klaren. Flr jeden Wasserbau ist in an-
gemessener Tiefe nicht nur ein fester, son-
dern auch wasserdichter, undurchléssiger
Grund erforderlich. Die Sohle der Baugrube
liegt ja stets unter dem Wasserspiegel.

Eine undurchlassige Schichtist bei Gab&ikovo
erstin einer Tiefe von 300 Meter zu finden. Da-
mit erwies sich anfanglich das Projekt als tech-
nisch nicht realisierbar. Erst in den flinfziger
Jahren wurde eine Methode entwickelt, wie
man auch im Schotter mittels spezieller Injek-
tionsmethoden einen festen Grund zu schaf-
fen vermag. Mit Hilfe einer derartigen kinst-
lichen Grundbefestigung, die wasserdicht mit
Seitenwénden verbunden ist, entsteht ein
Becken, in welchem dann alle Tiefarbeiten
durchgefiihrt werden kénnen.

So gelangte man aliméhlich zur heutigen L&-
sung. Sie gewahrleistet eine gesicherte Schiff-
fahrtsstrecke zwischen Budapest und Bratis-
lava mit dreieinhalb Metern Tiefe und zugleich
die volle Nutzung des Energiepotentials. Das
vereinbarte Projekt erweist sich zugleich als
umweltfreundlich und gewéhrt sicheren Hoch-
wasserschutz. Allein im Bereich des tsche-
choslowakischen Gebietes hatte das letzte
Hochwasser vom Jahr 1965 Schaden im Ge-
samtausmaB von 3,2 Milliarden cKr verur-
sacht.

Man machte es sich keineswegs leicht, die
richtigen Lésungen zu finden, zumal es sich ja
um bilaterale Angelegenheiten Ungarns und
der Tschechoslowakei handelte, welche zu-
dem fir alle Donaustaaten bzw. die Donau-
kommission und die internationale Schiffahrt
von wesentlichem Interesse sind. Das Projekt
erforderte einen hohen Investitionsaufwand,
der vor allem als Kostenbeitrag fiir den Um-
weltschutz zu erachten ist. Die Durchfilhrung
bewirkt, daB viele andere wichtige Investitio-
nen in der CSSR zurlickgestellt werden muB-
ten.

Nach der Darstellung des Werdeganges der
Projektionierung und seiner Rahmenbedin-
gungen nun die Beschreibung des ganzen Sy-
stems:

Ein Stauwerk an der Donau bei FluBkilometer
1842 bildet unterhalb von Bratislava bzw. der
Kote des Hafens einen Stauraum mit einem
Wasserinhalt von ca. 200 Millionen Kubikme-
ter. An den Stauraum ist ein Zubringerkanal
mit kiinstlicher Trasse gebunden, welcher
zum Kraftwerk Gabcikovo und zu den Schieu-
senanlagen fiihrt. Diese Kraftwerksstufe ar-
beitetim unterbrochenen Betrieb zweimal tdg-
lich. Unterhalb der Kraftwerksstufe fiihrt ein
AbfluBkanal wieder in die urspringliche Do-
nau zurlick. Nach der regulierten Donau-
strecke von Palkovitovo bis Gényl kommt
das Wasser in den Stauraum der Stufe Nagy-



maros. Diese zweite Stufe arbeitet ernergie-
maBig im normalen 24-Stunden-Betrieb. Au-
Ber der Energiegewinnung wird hier der Was-
serabfluB reguliert, so daB in Gab¢ikovo ein
Spitzenbetrieb mit ca.1500 GWh erméglicht
wird.

Bei beiden Stufen ist die FluBsohle unter den
Kraftwerken méglichst eingetieft, um eine gré-
Bere Fallhdhe zu bekommen. Hierbei wird bei
der Stufe Gabéikovo diese Eintiefung im Sei-
tenkanal und bei Nagymaros im Donaubett auf
der Strecke bis Budapest wieder ausge-
glichen.

Das ganze System ist technisch und hydrau-
lisch koordiniert. Wegen der Gewinnung von
Spitzenenergie ist die Stufe Gabéikovo mit
dem ZufluB und dem Stauraum unterhalb von
Bratislava nur méBig hoch dimensioniert. Das
alte Donaubett vom Wehr Dunakiliti bis Palko-
viéovo (25 km) mit Augebiet und Auwaldern
beiderseits des Stromes bekommt die not-
wendige Wassermenge fiir das Oko-System
mittels Wehreinrichtungen in Dunakiliti einge-
speist.

Einige hydrologische Kennwerte:

Bratislava  Nagymaros
ms3 s-1 m3s-1
Hochwasser Qe 13 000 10 000
Qio00 10 600 8700
gemessen 10 400 8180
(J. 1954) (J. 1965)
dtto Minimum 570 590
(J. 1948) (J.1947)
Q-Mitte in norm.
Jahr (1938) 2 009 2 350
Einzugsgebiet km2 131 300 183 530

Die Wehre Dunakiliti: Bau durch Ungarn auf
ungarischem Gebiet, —7 Felder, jedes 24 Me-
ter breit. Hilfsschleuse 24 x 125 Meter fiir Not-
félle und wéhrend der Bauarbeiten. Die Wehre
regulieren die Wassermenge fiir das Augebist

(vorausgesehen bis 150 m3s-'). Die Menge ist
dem Bedarf nach regulierbar und kann dem
Hochwasser angepaBt werden.

Die Staustufe HruSov—Dunakiliti baut die
CSSR. GroBte Lénge des Stauraumes 16 Ki-
lometer, Breite ein bis vier Kilometer, Inhalt
200 Millionen Kubikmeter, Flache 60,1 Qua-
dratkilometer. Beim Betrieb in Gabéikovo ar-
beitet man nur mit der obersten Wasser-
schicht im Bereich der Koten 131,10 bis
130,10 Uber Meeresspiegel. Das gibt unge-
fahr 50 Millionen Kubikmeter Wassermenge
und zusammen mit dem obersten Stand im
Zubringerkanal 60 Millionen Kubikmeter.

Der Zubringer ist eine kinstliche Wasser-
straBe, 17,2 Kilometer lang und 300 bis 730
Meter breit (beim Hydroknoten Gabcikovo) mit
einem Wasserinhalt von 60 Millionen Kubik-
meter. In normalem Betrieb flieBen im Kanal
4 000 Kubikmeter mit einer Geschwindigkeit
von 1 Meter s-1. Das hdchste Fassungsvermé-
gen reicht aber bis 5 200 Kubikmeter. Der Ka-
pazitét nach ergibt sich zum Beispiel die Mog-
lichkeit, ein gefahrdendes Hochwasser unter-
halb von Bratislava zu halbieren. Die Entla-
stung der Hochwasserdamme ist wesentlich,
da die bestehenden Dadmme auf durchlassi-
gem Grund gebaut sind. Eine Unterspilung
der Hochwasserddmme wird somit verhindert.
In Richtung Komarno sind sodann die geologi-
schen Verhéltnisse anders, hier baute man in
die Ddmme dlinne Wande ein, die bis zum un-
durchléssigen Boden reichen, so daB eine Un-
terspiilung unmdglich geworden ist.

Der Zubringerkanal ist wasserdicht; die Dich-
tung an Bdschungen wurde mittels Asphalt-
betonschichten und auf der Sohle mittels zu-
sammengeschweiBier PVC-Folien erreicht.
Der Zubringer- und der AbfluBkanal mit den
Schleusen Gabéikovo werden als neue Schiff-
fahristrecke dienen. Die Anlage Gab&ikovo er-
flllt also zwei Funktionen, einerseits fiir die
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7 Staustufensystem Gabéikovo-Nagymaros bzw. Donau-Langenprofil
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Energiegewinnung und andererseits fir die
Schiffahrt.

Alles wurde in einer groBen Baugrube gebaut,
die gegen Grundwasser geschitzt war. Die
kinstliche Sohle, dem Patent Sol Etanche,
Frankreich, entsprechend angelegt, befand
sich in einer Tiefe von ca. 50 Meter unter an-
geschwemmtiem Terrain und umfaBie fast
100 000 Kubikmeter. Mit einer Dicke bis sie-
ben Meter muBte auf dieser Decke die Schot-
terschichte als Gegengewicht beim Auspum-
pen des Wassers wirken. Die Pumpenanlagen
bewahrten sich hierbei bestens und erwiesen
sich als hoch Uberdimensioniert.

Alle drei erwdhnten Bauten sind als fertig zu
betrachten. Die Bauarbeiten sind entweder
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9 Zeichnung der Staustufe

schon fertig, oder kommen zum AbschluB —
an den Wehren, dem Kraftwerk und den
Schleusen wird Uberwiegend nur mehr mon-
tiert. Die Fertigstellung der Arbeiten bei Gabgi-
kovo zeigen die Bilder von Ende Juni 1989.
Das Krafthaus Gabéikovo (CSSR) umfaft:
Acht vertikale Kaplanturbinen — die gesamte
Installation 720 MW, Mittelfallhdhe 20 Meter,
Wassermenge im Bereich 4 000 bis 5 200 Ku-
bikmeter s-1, 2650 GWh jahrlich — der Anteil
von Spitzenenergie betragt ca. 1 500 GWh.
Die Schleusen: 2 x 275/24 Meter (CSSR).
Der AbfluBkanal (Ungarn) ist 8,2 Kilometer
lang und 300 Meter breit in hydraulischem Zu-
sammenhang mit dem ganzen Wassersy-
stem. Er miindet bei Palkovi¢ovo in das alte
Donaubett.




Auf dieser Strecke wurde ein Teil der Furten
saniert. Der Rest mufl mittels Regulations-
arbeiten bereinigt werden. Dies geht bis Go6-
nyd, wohin die Staustufe Nagymaros reicht.
Die Staustufe Nagymaros ist 94,5 Kilometer
lang mit einer Flache von 68 Quadratkilometer
und einem Wasserinhalt von 170 Millionen Ku-
bikmeter. In ihrem Bereich minden in die Do-
nau die slowakischen Fllisse Waag, Gran und
Ipel, die hoch eingestaut werden. Diese
Staustufe gleicht die Wasserwelle vom Spit-
zenbetrieb in Gabéikovo aus. Das Kraftwerk
Nagymaros (Ungarn) ist mit sechs horizonta-
len Kaplanturbinen, die mit Fallhdhen zwi-
schen 3,00 bis 9,43 Meter mit Wassermenge
590 bis 6 000 Kubikmeter s1 arbeiten, ausge-
stattet. Installationen: 158 MW, Energiegewin-

Forgr

Blick in die Schleuse

nung: 1 024 GWh, das ganze System zusam-
men also: 3 675 GWh. Das System ist auf eine
Koordinierung der Schiffahris-, Energie- und
Umweltprobleme ausgerichtet. Die Mdglich-
keiten einer weiteren Anpassung an die Natur
sind offen, ebenso die Bereitschaft zum Dia-
log. Die jetzigen Lésungen wurden auf breite-
ster Basis mit den zustindigen Institutionen
und Fachleuten beider Lander erarbeitet, wo-
bei auch die bisherigen Erfahrungen bei ande-
ren Ausbauprojekten an der Donau beriick-
sichtigt wurden.

Der Vertrag zwischen Ungarn und der CSSR
tragt das Datum 6. September 1977 und
wurde somit in vielen Jahren vorbereitet. Fi-
nanzierung und Bauausfiihrung erfolgen sei-
tens der CSSR durch die Slowakei, fur die

-~



1 1 Betonierungsarbeiten im ZufluBraum

Technologie sind Stellen aus dem gesamten
Bereich des Staates zustandig. Auf urspriing-
liche ungarische Initiative wurden am 6. Fe-
bruar 1989 folgende Termine festgelegt:

Sperre des Donaustromes 20. X. 1989
Fullung der Staustufe Dunakiliti von

4. XIl. 1989
Flllung des Zubringers 18. X1l. 1989
Die Schiffahrt durch die Schleuse Gabgikovo
von 2. 1X.1990
Die erste Turbine Gabé&ikovo 3. VII. 1900

anschlieBend die anderen fiinf Maschinen in
dreimonatigem Abstand. Alle Zwischenter-
mine sind bis jetzt eingehalten worden. Die un-

Wil - |

garischen Aggregate sollen vom 1. Mai 1992
bis 1. Mai 1993 in zweimonatigem Turnus in
Betrieb genommen werden.

Die derzeitige Situation erinnert an die
Schwierigkeiten beim Bau der Main-Donau-
WasserstraBe, als Anfang der achtziger Jahre
verschiedentlich die Tendenz zu einer ,qualifi-
Zierten“ Einstellung des Baues verfolgt wurde.
Es ist zu hoffen, da3 ebenso wie beim Rhein-
Main-Donau auch hinsichtlich des Systems
Gabtikovo-Nagymaros letztlich die Vernunit
zum Durchbruch kommen wird und auch auf
ungarischer Seite das Werk vollendet werden
kann.



Der Ausbau der Donau-
strecke PreBburg-Budapest

von Dipl.-Ing. Ferenc Kollar, Hauptinge-
nieur fiir Planung der Firma Viziterv, Pla-
nungsunternehmen fiir Wasserwirtschaft,
Budapest

Ungarn liegt in der Mitte des Einzugsgebietes
der Donau. Die Donau erreicht Ungarn unter-
halb von Bratislava (PreBburg) und verlast
nach einem 450 km langen Lauf das Land
unterhalb von Mohécs.

Diese Strecke kann unter Schiffahrtsgesichts-
punkten in drei Abschnitte eingeteilt werden.

— Strecke: Bratislava-Gony( mit einer Linge
von 80 km und einem Gefélle von 35 bis
40 cm/km. Der FluB flieBt auf einem rohen
sandigen Kiesboden, dessen Tiefe zwi-
schen 300 und 100 m variiert.

— Strecke: Gényi-Budapest mit einer Lange
von 120 km und einem Gefélle von 7 bis
8 cm/km. Der FluB ist gut eingebettet, die
Sohle liegt auch hier im Sandkies, seine
Méchtigkeit macht aber nur 10 bis 20 m
aus. Der Kies ist an flinf Stellen durch Fel-
sen- oder felsenartige Schwellen unterbro-
chen.

— Strecke: Budapest-Mohacs mit einer
Lange von 250 km und einem Gefalle von
4 bis 6 cm/km. Der FluB ist gut eingebettet,
die Sohle ist schon sehr sandig, mit viel we-
niger Kies.

Nachfolgend geht es um die beiden ersten
FluBstrecken.

1. Auf dieser 200 km langen FluBstrecke bil-
den die Schwierigkeiten der Schiffahrt
schon seit Jahrhunderten Probleme. Die
ersten FluBregulierungen wurden von der
Kaiserin Maria Theresia angeordnet. Seit
zwei Jahrhunderten sind die Regulierun-
gen — mit langeren Unterbrechungen — im
Gange. Seit dieser Zeit wurde ein FluBarm
ausgewahlt, dessen Ufer so befestigt sind,
daB das Mittelwasser in einem geschlosse-
nen Gerinne abflieBt. Dennoch bestehen
schwierige Strecken flr die Schiffahrt.
Auf der Strecke 1 (PreBburg-Gonyl) befin-
den sich heute noch 10 bis 13 Schwelien

(Furten), die fur die Schiffahrt wéhrend 40
bis 120 Tagen im Jahr eine Behinderung
darstellen.

Auf der Strecke 2 (Gényi-Budapest) gibt
es 6 bis 8 Schwellen, die die Schiffahrt
wahrend 40 bis 150 Tagen behindern. Auf
dieser Strecke gibt es auch zwei Fels-
und drei Margelschwellen im FluBgrund
(Abb. 1).

Da cirka 40% Ungarns unter dem Hoch-
wasserniveau liegen, ist der Hochwasser-
schutz von besonderer Bedeutung (Abb.
2). Auch in diesem Jahrhundert traten
mehrere schwere Hochwasser auf, so ins-
besondere 1916, 1927, 1942, 1954, 1956,
1965. Bei Uberflutungen werden mehrere
zehntausend Hektar Uberschwemmt, die
Schéden gehen in Milliardenhohe.

Die Lésung bietet das Staustufensystem
Gabcikovo-Nagymaros (GNV).

. Die ersten Pléne fir das GNV stammen

aus dem Jahr 1913 und wurden von einer
schweizerischen Firma ausgearbeitet. Im
Jahr 1916 ist dann die rechtliche Genehmi-
gung erteilt worden. Die Verwirklichung
wurde jedoch durch den Ersten Weltkrieg
verhindert.

Aus dem Jahr 1938 stammte die zweite
Vorplanung, die aber auch nicht verwirk-
licht wurde.

Die néchste Planungsphase begann im
Jahr 1949. Zuerst arbeiteten Ungarn und
die Tschechoslowakei getrennt, seit 1953
kann von einer gemeinsamen Arbeit ge-
sprochen werden. Bis 1978 wurden mehr
als 50 Varianten erarbeitet, die in vier
Hauptgruppen zusammengefaBt werden
kénnen.
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Tiefen der Schiffahrtsrinne im Zuge der Rhein—Donau Wasserstrasse ohne

den geplanten Ausbau der Strecke Gabc¢ikovo—Nagymaros
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Abb. 1



Linksufriger Seitenkanal mit 1 oder 2
Stufen, zuzliglich der Stufe Nagyma-
ros.

Rechtsufriger Seitenkanal mit 1 oder 2
Stufen, zuzliglich der Stufe Nagyma-
ros.

Zwei kurze Seitenkanile, einer davon
linksufrig, der andere rechtsufrig mit je
einer Stufe, zuziglich der Stufe Nagy-
maros.

Alle Stufen im FluBbett liegend, mit 3, 4
oder 5 Stufen.

Darliber hinaus wurden flir die Stufe Nagy-
maros fiinf Situierungsméglichkeiten un-
tersucht.

Uber die vielen Varianten kam es dann zu
der jetzigen Ldsung, die sich derzeit im
Bau befindet.

. Das Staustufensystem Gabgikovo-Nagy-
maros soll folgende Ziele erreichen:

Uberstauung der Schwellen auf der
ganzen Strecke zur Behebung der be-
stehenden Schwierigkeiten fiir die
Schiffahrt.

Der Hochwasserschutz der ganzen Do-
naustrecke wird im Rahmen dieses
Vorhabens geldst und auch die hinter
dem Damm liegenden Gebiete werden
entwassert. In einigen Streckenberei-
chen wird auch das Grundwasser ge-
speist, um eine optimale Wasserwirt-
schaft zu erreichen.

An beiden Stufen wird selbstverstind-
lich auch Energie erzeugt.

Neben diesen drei Hauptzielen bietet
das System noch folgende Méglich-
keiten:

— Verbesserung des Trinkwassers,
das aus dem Uferfiltrierbrunnen ent-
nommen wird;

— Schaffung von weiteren Wasser-
sportfidchen;

— Schaffung von Erholungs- und Re-
kreationsstétten;

— Entwicklungsmoglichkeiten fiir In-
dustrie und Stadtebau.

4. Im einzelnen umfaBt das Staustufensy-
stem Gabcikovo-Nagymaros

— unterhalb von PreBburg ein Riickhalte-

becken, um das Wasser fiir einen fiinf-
stiindigen Schwellbetrieb zuriickzuhal-
ten;

Wehranlage Dunakiliti mit 6 x 24 m
Wehrfeldern (Drucksegment mit aufge-
setzter Klappe) und einer 24 X 125 m
groBen Hilfsschiffsschleuse. Diese
Schleuse wird nur bei Inbetriebnahme
des Seitenkanals einschlieBlich der
Stufe Gabéikovo in Betrieb sein, vor-
aussichtlich finf bis sechs Monate lang;
einen Oberwasserkanal (19 km) mit
4000 md/s Wasserfiihrung, Stufe Gab-
¢ikovo mit 2 x 34 x 275 m groBer
Schiffsschleuse, 8 x 90 MW Kraft-
werksleistung (8 x 500 m3/s Wasser-
fithrung);

einen Unterwasserkanal (6 km) mit
Hochwasserschutzanlagen bis Nagy-
maros an beiden Seiten der Donau und
der Nebenfllisse, mit den nétigen
Pumpanlagen und sonstigen Einrich-
tungen.

Staustufe Nagymaros:
— Wehranlage: 7 x 24 m Wehrfelder mit

Drucksegment und  aufgesetzter
Klappe

Schiffsschleuse: 2 x 34 x 275 m Nutz-
flache. Diese Schleuse ermdglicht 3 x
3 Kéhne Schubschiff zu schleusen
Wasserkraftanlage mit sechs waage-
rechten Kaplanturbinen und einer in-
stallierten Leistung von insgesamt 174

MWwW.
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Langenprofil der betroffenen Donaustrecke
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