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. La séance est ouverte B 11 heures,

Le Président de la Commission du Danube, M. Denisov,
Ssalue tous les représentants des Etats membres de la Commission
du Danube, les conseillers et les experts des délégations, les
représentants de 1'Administrati on Fluviale des Portes de Fer, les
invités et les fonctionnaires de 1l'Appareil & 1'occasion de 1‘'ou-
verture de la Session extraordinaire,

Cette session, dit M. Denisov, se réunit en un jour mé-
morable, le 10 octiobre 1963, jour ol entre en vigueur 1'Accord
sur 1l'interdiction des essais nucléaires dens 1'atmosphére, dens
le cosmos et sous l'eau, signé B Moscou le 5 gofit ‘dernier, Le pre-
mier pas est donc fait vers la détente internstionsle et des mil-
lions et millions d'hommes saluent ce premier pas avec approbation
et Jjoie.

‘La grande majorité des pays existant actuellement sur
notre globe ont signé cet Accord. Son entrée en vigueur donne l'espo
diobtenir une nouvelle détente et de prévenir une nouvelle guerre.

Il est agréable de noter que les Gouvernements de tous
les Etats membres de la Commission du Danube ont également signé
1'Accord de Moscou et par 13 ont contribué & la détente interna-
tionale, J'espére, dit M, Denisov, rencontrer votre approbation
en disant que la session de la Commission du Danube salue l'entrée
en vigueur de l'Accord de Moscou,

Permettez-moi d'exprimer en premier lieu l'espoir que
les séances de la session de la Commission du Danube, qui s'est
réunie sujourd'hui, se dérouleront dens une embiance d'mmitié et
de compréhension réciproque, dans un esprit de collaboration fruc-
tueuse, qui oni toujours régné & toutes les réunions de la Commis-
sion du Danube,

La présente Session extrazordinsire de la Commission du
Danube est convoquée sur la base du point 2 des Régles de procé-
dure de la Commission du Danube, sur proposition des Gouvernements
de la République Populaire Roumaine et de la République Socialiste
Fédérative de Yougoslavie, qui ont proposé d'écouter 1l'information
sur la construction d'un systéhe hydrotechniqua et nautique sur le
Denube, dens la région des Portes de Fer,
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La question mise & l'ordre du jour de la présente session,
dit M. Denisov, mérite l'attention particulidre de la Commission
du Danube, car elle présente une grande importance pour l'économie
nationale des pays danubiens, pour l'amélioration de 1la navigation
dans la région des Portes de Fer et correspond aux recommandations
de la Commission ¢ Danube sur l'amélioration de 1a navigation
dans cette région.

Achevant son intervention, M. Denisov constate que tous
les représentants des Etats membres de la Commission du Danube
présents & la session sont munis de pleins pouvoirs établis en
bonne et due forme, et déclare ouverte la Session extraordinaire
de la Conmission du Danube.

Conformément & la proposition des représentants de la
République Populaire Roumaine et de la République Socialiste Fédé~
rative de Yougoslavie, dit M. Denisov, il a été proposé d'inclure
un seul point & l'ordre du jour de la session, & savoir "Informa-
tion sur la construction et 1l'aménagement du secteur des Portes de
Fer sur le Danube pour 1'amélioration de la navigation",

Le Président met au vote l'ordre du jour de la Session
extraordinaire de la Commission du Danube.

L'ordre du jour de la Session extraordinaire de la Com-
mission du Danibe est adopté & l'unanimité - doc. CD/SES/Ext.l
(Voir Annexes I),

Le Président propose de commencer les travaux de 1la Ses-
slon extraordinaire par les informations des représentants de la
République Populaire Roumaine, de la République Socialiste Fédé—
rative de Yougoslavie et de 1'Administration Fluviale des Portes de
Fer, dfécouter les questionséventuelles et d'ouvrir ensuite la
discussion.

‘M. Rogianu (Roumanie) dit que la délégation roumaine
voudrait exprimer tout d'abord sa pleine satisfaction pour la
réunion de la Commission du Danube en session extraordinaire sur
la proposition des Gouvernements de la République Populaire Rou-
maine et de la République Socialiste Fédérative de Yougoslavie et
remercier chaleureusement le Gouvernement de 1'Union Soviétique
pour l'appui accordé & la comvocatlon de la session ainsi que les
autres gouvernements représentés dans la Commission du Danube pour
leur accord et leur participation aux travaux de celle-ci.
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La préscnte session, dit M. Rogianu, est consacrée %
un probleme particulidrement important pour les Etats danubiens,

celui de 1'aménagement pour la navigation du secteur des Portes
de Fur,

Ainsi que la Commission du Danube a &té informée, 1le
Gouvernement de lg République Populaire Roumaine et le Gouverne~
ment de la République Socialiste Fédérative de Yougoslavie sont.
convenus d'utiliser en commun les ressources énergétiques du Da-
nube,dans le secteur des Portes de Fer, et d'eméliorer, de concert
avec 1'Administration Fluviale des Portes de Fer, 1es conditions
de navigation par 1a construction d'un systéme complexe hydro-
électrique'et de navigation,

Gr8ce & ces travaux, les obstacles naturels auxquels ge
heurte actuellement 1a navigation dens le secteur des Portes de
Fer scront éliminéds définitivement,

Dc cette maniktre seront réalisées pour lsa premiere fois
les conditions depuis longtemps réclamées per les navigateurs et
surtout la sécurité de 1a navigation, ainsi que la poseibilitd
d'utiliscr les grands convois et de pratiquer 1g circulation des
bétiments pendant la nuit et dans les deux sens,

Dans les conditions actuelles, le tirant d'esu aux
Portea de Fer est, inféricur & 200 cm durant environ 68 journées
én moyenne par en, Il suffit de rappeler les nombreuses périodes
des derniéres anndes pendant lesquelles la navigation dans le
secteur a été jnterrompue de 2-3 mois, justement au moment des
grands trafics, Dans des situations pareilles des centaines de
bétiments sont immobilisés b divers points du secteur, en attendznt
que le niveau des eaux s'éldve,

Les conséquences de cette situation critique sont res-
senties pendant toute 1'snnée et souvent elles conduisent & 1a
perturbation de 1'exécution des plans de transport m@me su cours
de 1l'année suivante, Si une période de basses eaux est suivie .
d'un gel prématuré, la plupart des b8timents sont obligés de
passer 1'hiver dans d'autres ports que ceux d'origine, ne pouvant
plus traverser les Portes de Fer, Cela entratne des dépeqses sup~
Plémenteires pour la rémunération du personnel de navigation,.
ainsi que la perturbation du plan de répsration des b&timents,
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Actuellement, le¢ sccteur des Portes de Fer représente
un important étranglement du transport fluvial entre le Danube
moyen et inférieur, L'existence de cet éiranglement ne permet pas
l'action afin de gsystématiser et de typiser la flotte danubienne,

Le manque de sécurité de 1la navigation ainsi que 1'incer-
titude de 1'exécution des contrets de transport caractérisent la
navigation dans le sectecur des Portes de Fer, De nombreux bétiments
subissent de graves avarice b couse du 1it rocheux, du chenal

étroit et sinucux, des courants traversiers et de la grande vitesse
des ecaux,

Des données statistiques dont dispose 1'Administration
des Portes de Fer, il résulte que pendant le période 1900-1962,

exception faite des anndes des deux guerres mondiales, ont eu lieu
368 avaries considérebles,

Rien que dans les dernidres dix snnées on a enregistré
54 avaries, y compris 11 chalends submergés ou naufragés,

L'essor de l'économie des pays denubiens, 1'élargissement
des.relations d'échange ainsi que l'extension du trafic combind
mer-fleuve exigent de plus en plus le développement des transports
de marchendiscs sur le Danube; 1'dévolution pendant les dernidres
ennées du trafic deng le sccteur des Portes de Fer en constitue
une preuve éloquantc,

Le volume du trafic s'est élevé depuis d'environ 4 millions
de tonnes de port en lourd en 1950 & 10 millions de tonnes en 1960,

Le taux annuel d'szugpentation du trafic pendant la période
1951~1960 a été d'environ 600,000 tonnes de port en lourd,

L'élimination des conditions difficiles de navigation
existantes s'impose donc comme une nécessité urgente pour rendre
possible 1l'augmentation continuelle du trafic danubien.

Lea treveux visant & sméliorer les conditions de naviga~
tion aux Portes de Fer, commencés en 1890 et achevés peine en
1921, melgré leur empleur n'ont pu résoudre que partiellement le
probléme de 1la nevigation.

L'effet positif obtenu e¢n dérochent des chenaux, dont le
principal a une longueur de 2840 m, a été annulé par 1l'escgroisse-
ment considdrable de la vitesse des caux dans les chenaux,
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C'est ce qui explique les opinions de certains spécia~
listes trés compétents de 1'époque qui considéreient qu'au lieu
des chenaux artificiels dérochés, un ouvrage & écluses aurait été
plus avantageux pour 1lg navigation,

On connait également les traoveux visant & sméliorer 1a
navigetion dans le secteur des Portes de Fer effectuds entre les
deux guerres mondiales, Ces traveux, de m8me que ceux effectuds .
antérieurement, n'ont pas abouti » des résultasts qui puissent sa-
tisfaire les besoing de 1g navigation danubienne,

La t&che principale de 1l'Administration Fluvigle des .
Fortes de Fer, établie par la Convention du Denube signde & Bel.
grade,est celle d'effectuer les travaux hydrotechniques ¢t d'a-
méliorer les conditions de navigation daens ce secteur,

Analysant toutes les solutions possibles destindes a
éliminer les difficultés dans ce secteur, dens 1'intér&t majeur
de la navigation et compte tenu des exigences fondamentales du
transport sur une voie navigable, 1'A,F,P,F, est arrivée B 1la
conclusion que toute solution possible pour 1'aménagement de 1la
voie navigable en courant libre exigerait de grands investissements
sens €liminer les difficultés actuelles, La solution radicale, 1a
plus efficace et la plus économique, ecst la consiruction dans le
secteur des Portes de Fer d'un barrege & écluses, Un tel ouvrage
construit seulement pour sméliorer les conditions de navigation.
nécessiterait, des investissements d'environ 170 millions dg dole-
lars USA, c.bd.d. une lolirde charge imposée b 1a navigation,

Cependant, les conditions naturelles existant dans le
Ssecteur des. Portes de Fer permettent de construire un berrage qui
servirait, en méme temps, aux intérts de la navigastion ainsi qu'a
l'utilisation du potentiel hydro-électrique, Un tel systeme ..
complexe a été prévu par 1l'accord intervenu entre la République 2
Populaire Roumaine et la République Socioliste Fédérstive de Yougo=-
slayie de concert avec 1'Administration Fluviale des Portes de
Fer,

La construction d'un barrege ® deux écluses qui assurcra
un nivesu de rétention des eaux supérieur B 63 m au~dessus du niw-
veau de la mer Adriatique, correspond pleinement sux besoins de
la navigation pendant la période des basses eaux en assurant une
orofondeur des eaux d'au moins 3,50 m,
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En ce qui concerne les écluses, les avant-ports et les
autres ouvrages envisagés intéressent la navigation, les recom-
mendgtions de la Commission du Danube ont été entidrement respec-
tées. Les mesures ndécessaires ont été prévues pour organiser les
travaux de manidre que la navigation durant la nériode de 1'exécu~
tion soit pleinement assurée, que les interruptions du trafic
soient réduites eu minimum techniquement possible et que la vitesse
du courant, acerue a certains moments, soit compensée par une
traction supplémentaire aux frais des constructeurs,

Les écluses permettront le passage des plus grends convois
utilisés en général sur les grands fleuves navigables, Un conwvoi
formé de 9 chalands et un remorqueur pourra 8tre 4clusé sens Btre
décomposé,. On pourra satisfaire dans les meilleures conditions &
un trafic moyen de plus de 45 millions de tonnes de port en lourd
per an et une cexploitation intensive pouvant aboutir & un chiffre
d'au moins 60 millions de tonnes de port en lourd par an,

Ce n'est qu'aprés la réslisation de ce projet que le
Danubc deviendra réellcment une voie navigable sfire, économiquement
avantageuse et rapide, Dans les endroits ou la sécurité des navires
est aujourd'hui menacée par les roches, les profondeurs insuffi-
sentes et la vitesse des ezux, les b&timents fluviaux pourront |,
naviguer normalement sur les eaux d'un grend lac d'asccumulation,
Un convoi traversera le sccteur seulement dans un jour et demi au
lieu de 5 jours actuellement nécesseires,

L'accomplissement dés'travaux d'une telle envergure exige
des efforts finenciers importents. Compte tenu du fait que 1'Admi-
nistration Fluviale des Portes de Fer ne dispose pas des fonds
nécessaires pow les investigsements qui lui reviennent pour les
travaux destinds & l'smélioration de la navigetion, le Gouvernement
de la République Populaire Roumaine et le Gouvernement de la Répu~
blique Socisliste Fédérative de Yougoslavie ont consenti & 1'Admi-
nistration Fluviale des Portes de Fer un crédit de 95 millions de
dollars USA, Celz représentc certainement un effort économique des
deux pays, d'autant plus que le délai prévu pour le remboursement
de ce crédit est d'environ 25 ans & partir du moment de la mise en
marche des ouvrages destinés & la navigation, L'intérét prévu
pour ce crdédit est seulement de 3% par an,
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En outre, il faut tenir compte du fait que l'emplacement
du barrage choisi afin d'sssurer les conditions optima pour 1la
navigetion pboduira de grands dégéts sur le territoire des deux
pays par la submersion de superficies étendues de terrains, de
villes et de ports, ainsi que de la ville Orgova, du port Cerna,
des villes Doni-Mihalcova} et Tekija, de 1'ile Ades~Kaleh, le dé-
Placement de certaines voies de communicetion, cte,

Poursuivant son intervention, M, Rogianu note que la prise
en considération uniquement des ¢ ritdres de nature dnergétique
aurait conduit oau choix d'un autre emplacement,du barrage, provo-
quent des dégdts considérablement plus réduits.

Vu les avanteges créés par 1'sméncgement du secteur des
Pprtes de Fer, les frais totsux de nayigation en régime aménagé
seront moindres que les frais actuels,

Des calculs effectués il ressort que cette diminution des
frais représenterait environ 18% pendant le remboursement du
crédit et au moins 60% aprts la restitution Gu crédit,

Outre ces économiecs qui seront réalisdes par le transport
fluvial & le suite de 1l'eménagement du Danube aux Portes de Fer,
1l faut prendre également en considération les autres facteurs
extrémement importants qui contribueront 3 1'sméliorstion des con-
ditions générales dans lesquelles sra effectude la navigation sur
le Dcnube, 2 savoir:

~ les entreprises de navigation des pays danubiens pour-
ront garentir & 1l'svenir l'exdcution des contrats de transport sens
courir les risques et l'incertitude ectuele;

~ La réduction considéreble du nombre d'avaries aura pour
effet 1'intensification de 1l'exploitotion des bAtiments et peral-
lélement la diminution des frais de réparction;

- la navigotion de nuit, la circulation ¢n double sens
ainsi que le systéme de poussnge des gronds convois seront rendus
possible,

En conclusion, l'sménagement du sectcur des Portes de Fer
créera les conditions les plus favorables pour le développement
continu de 1a navigetion sur le Danube,
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Aux termes de la lettre du 29 juillet 1963, le Gouverne-
ment de la République Populaire Roumaine a proposé que la Commis-
sion du Danube au cours de cette session extraordineire:

- prenne acte de le décision du Gouvernement de la Répu-
blique Populaire Roumzine et du Gouvernement de la République
Socialiste Fédérative de Yougoslavie de construire, avec la par-
ticipation de 1'Administration Fluviale des Portes de Fer, un
barrege avec deux écluses dans le secteur des Portes de Fer au
moyen duquel sera réalisé 1'aménagement complet de ce secteur du

Danube ayant pour résultat l'obtention des conditions optima de
navigation;

- prenne acte de l'information de l'Administration Fluviale
des Portes de Fer, contenue dans sa lettre et dens les "Données
techniques et économiques sur l'aménagemenﬁ du secteur des Portes
de Fer du Danube pour la navigation";

~ constate que la solution adoptée pour l'aménagement du
secteur des Portes de Fer correspond sux recommandations de la
Commission du Danube relatives & 1'établissement des gabarits du
chenal, des ouvrages hydrotechniques et sutres sur le Danube;

-~ prenne acte que la taxe particuliére & établir par
1'Administration Fluviale des Portes de Fer comprendra les frais
courants d'administration, d'entretien et d'exploitation, ainsi
que le remboursement du crédit accordé par les deux gouvernements
pour l'aménagement définitif du secteur des Porter de Fer,

Achevant son intervention, M. Rogianu dit ,uc la délégation
roumaine est convsincue que-les informations fournies ont réussi

8 dégsger une vue d'ensemble sur les traveux qui vont bientdt
commencer aux Portee de Fer et qu'elle est persuadée que par
1'aménagement de ce secteur du Danube conformément aux intéréts
généraux de la navigation, la République Populeire Roumaine et la
République Socialiste Fédérative de Yougoslavie contribueront &
promouvoir les intéréts économiques de tous les Etats riverains
ainsi qu'd développer les relations d'emitié entre les peuples
danubiens,
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M. Vilovic¢ (Yougoslavie) dit gqu'avant de commencer son
exposé il désire saluer le Président de la Commission du Danube
et lui souhaiter le plus grand succés dans l'exercice de sa haute
fonction.

_ Poursuivant son intervention, M. Vilovié note que c'est
avec un plaisir tout particulier qu'il s'associe aux paroles pro=-
noncées et aux souhaits exprimés par le Président de la Commission
du Danube concernant l'entrée en vigueur de l'Accord de Moscou sur
l'interdiction des essais nucléaires et son importance pour 1l'huma-
nité toute entidre.

Le Gouvernement de la République Socialiste Fédérative de
Yougoslavie et le Gouvernement de la République Populaire Roumaine,
dit M. Vilovié, ont proposé la convocation dfune session extraordi-
naire de la Commission du Danube afin de l'informer de leur inten-
tion de construire un systéme de navigation et de production d'éner-
gie électrique dans les Portes de Fer. Cette proposition de session
extraordinaire a rencontré le plein appui amical du Gouvernement de
1'Union des Républiques Socialistes Soviétiques et, dit M. Vilovié,
je profite de cette occasion pour le remercier vivement au nom du Go
vernement yougoslave et pour remercier également les Gouvernements 4.
autres pays danubiens pour avoir accepté et soutenu cette proposi-
tion.

Deux raisons importantes ont guidé les initiateurs de
proposer la convocation de cette session extraordinaire. Tout
d'abord l'importance pour la navigation de ce projet grandiose e?l,
ensuite, la nécessité gqu'il soit réalisé dans le meilleur délai
possible. Je tiens & ajouter également, dit M. Vilovié, gque la
réalisation de ce projet apportera une solution durable et optimale
de toutes les difficultés pour la navigation qui existent dans ce
secteur pour lequel, & cause de son caractére particulier, la Con-
vention de 1948 a prévu un régime spécial en le plagant sous une
administration fluviale spéciale chargée d'exécuter des travaux
hydrotechniques et de régler la navigation.,

La lettre que le Gouvernement yougoslave et le Gouvernement
de la République Pdpulaire Roumaine ont transmise & la Commission du
Danube ainsi gque l'information et les données techniques et écono-
miques soumises le jour méme par l'Administration Fluviale des
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Portes de Fer contiennent les 21éments essentiels sur le futur
systéme avec tous ses avantaeges pour le développement ultérieur

et le plein essor de la navigation sur le Danube, ainsi que les
explicetions relaetives aux modes et aux conditions de sa construc-
tion,

_ Ainsi qu'il résulte de la documentation présentée & la
Commission du Danube, le systéme complexe proposé prévoit la
construction d'un barrage déversoir avec centrale électrique et
écluses, Le barrage sera situé en aval du cansl de Sip au km 943
du Danube, Ainsi le niveau du fleuve sera relevé de sorte que le
bief de retenue s'étendra jusqu's Slankamen pendant la période des
basses easux, soit jusqu'd Bazias pendant la période des hautes
eaux,

Par le construction du barrege toutes les difficultés
auxquelles se heurte la navigation seront éliminées de sorte que
les Portes de Fer deviendront un lac pgisible,aux conditions excel-
lentes de navigation et d'exploitation, Le trafic actuel qui se
chiffre aujourd'hui & environ 10 millions de tonnes de portée en
lourd psr en,.s'approche de la capecité maximale de passage des
Portes de Fer, Le barrage rendra possible un trafic de plug de
45 millions de tonnes en utilisant les b&timents existents, D'autre
part, le barrage permettra l'usage des batiments modernes gréce
auxquels on pourra assurer un trafic de plus de 60 millions de
tonnes de portée en lourd par an,

Les anelyses et les études entreprises Jjusqu'ici, ainsi
que les recommandations de la Commission du Danube, indiquent que
1'aménagement complet des Portes de Fer ne peut &tre réalisé que
par 1'4lévemgnt du nivesu d'esu, c'est-b-dire par la construction
d'un barrage, Or, la construction d'un barrage destiné uniquement
aux besoins de la navigation cofiterait, selon les calculs effec~
tuésg, environ 8 170 millions, ce qui constituerait un investisse-
ment bien lourd pour la seule navigation, Cependant, la construc-
tion simultanée d'un systéme de navigation et de production d'éner-
gie électrique - ce qui est 1l'intention des deux Gouvernements -
diminue considérablement les frais de construction incombant 3 la
navigation tout en aménageant le secteur le plus difficile du
Danube, Cela indique en méme temps la nécessité urgente de sa
construction, étanf donné gque tout ajournement constitue une perte
évidente pour la batellerie.
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Les deux Gouvernements, ayant étroitement collaboré avec
l'Administration Fluviale des Portes de Fer dans 1'élsboration
du projet peuvent confirmer qu'ils ont tenu compte au plus hapt
degré des intéréts économiques et techniques de la navigation,

Les données économiques concernant le barrage et le mode
de financement figurent également dens l'information de 1'Adminis-
tration Fluvisle des Portes de Fer, Je vouwrsis seulement, dit
M. Vilovié, attirer 1l'attention sur les faits suivants: 1l'inves-
tissement nécessaire & la construction du systéme complexe de na-
vigotion et de production d'énergie électrique s'dléve 2 8 400
millions, tandis que les jinvestissements pour lg navigstion se
chiffrent & $ 95 millions,

Aux termes de la Convention de 1948, 1l'Administration
Fluviale des Portes de Fer effectue les investissements pour les
travaux nécesscires 2 l'aménagement de la voie navigable au moyen
de la perception de la taxe particuliere, Selon le systéme de son
finsncement, l'Administrstion Fluviale des Portes dg Fer aasure
d'avance les moyens pour les travaux a entreprendre, Afin de per-
mettre & 1'Administraetion Fluviale des Portes de Fer et & la navi-
gation une répartition des taxes plus réguliére et surtout une
répartition sur une période plus longue que la période de construc-
tion, les deux Gouvernements ont accepté d'accorder sous forme de
erédit tout le montant de 8 95 millions & 1'Administration Fluvisle
des Portesg de Fer qui devrait rembourser ce montant dasns un déleai
de 25 ans, C'est un sacrifice essentiel consenti par les deux Gou-
vernements qui, dans un esprit de pleine coopération, ont consenti
& un sutre sacrifice aussi, notesmment que le remboursement du
crédit ne commence qu'aprts 1'achdévement des travsux, c'est-gedire
a pertir du moment ol le systiéme sera mis en exploitation et ou 1la
navigetion commencera » profiter des avontages de la nouvelle voie
navigeble aménagée, de sorte qu'au cours de lo période de rembourse-—
ment du crédit les frais totzux de trensport pour le passage des
Portes de Fer seront inférieure sux frais asctuels.

Poursuivent son exposé, M, Vilovié dit qu'en informent la
Commission du Danube du nouvesu systéme dont la construction doit
commencer cn 1964 et €tre terminée en 1971, il voudrait noter que
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les deux Gouvernements se sont montrés pleinement préts & consentir
& d'énormes charges et efforts en vue de la réalisation de cette
grande entreprise d'aménagement du secteur le plus difficile du
Danube aux fins d'éliminer définitivement toutes les difficultés

de navigation dans les Portes de Fer, Je suis également persuadé,
dit M. Vilovié, que les pays danubiens et la Commission du Danube
préteront leur plein appul 4 cette grande entreprise qui réalisera
les désirs de longue date de tous ies pays danubiens de transformer
les Portes de Fer en une voie navigablé aux conditions optima et
qu'l cet effet ils prendront acte des informations des deux Gouver-
nements et voteront la décision proposée par les deux Gouvernements,
a savoir:

- de prendre acte de la décision du Gouvernement de 1la
République Socialiste Fédérative de Yougoslavie et du Gouvernement
de la Républigue Populaire Roumaine de construire, avee la partici-
pation de 1'Administration Fluviale des Portes de Fer, un barrage
avec deux é€cluses dans le secteur des Portes dé Fer au moyen duquel
sera réalisé l'aménagement complet de ce secteur du Danube ayant
pour résultat l'obtention des conditlons optima de navigation;

- de prendre acte de 1l'information de l1'Administration Flu-
viale des.Portes de Fer contenue dans sa lettre et dans les "Donndes
techniques et économiques sur l'aménagement du secteur des Portes
de Fer du Danube pour la navigation";

- de constater que la solution adoptée pour 1'!aménagement
du secteur des Portes de Fer correspond aux recommandations de la
Commission du Danube relatives & 1'établissement des gabarits du

chenal, des ouvrages hydrotechnigues et autres sur le Danube;

- de prendre acte que la taxe particulidre & établir par
l'Administration Fluviale des Portes de Fer comprendra les frais
courants d'administration, dlentretien et d'exploitation ainsi que
le remboursement du crédit accordé par les deux Gouvernements pour
L 'aménagement définitif du secteur des Portes de Fer.
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M. Popovi¢ (A.F.P.F.) dit que l'essentiel du probleme

présenté & la Session extruordinaire de la Commission du Danube est

exposé dans la lettre de 1'Administration Fluviale des Portes de
Fer, adressée 4 la Commission le 31 juillet 1963. Cette lettre est
complétée par les donndes techniques et économiques se rapportant

4 l'aménagement du secteur des Portes de Fer pour la navigation.

En outre, la Commission connalt tous les aspects de ce
probléme. par les lettres du Gouvernement de la République Socia-
liste Fédérative de Yougoslavie et du Gouvernement de la République
Populaire Roumaine qui ont pris ltinitiative de convoquer cette

Sesslon extraordinaire.

En qualité de 1l'organe asuquel est confide ll'exdcution des
travaux hydrotechniques et la réglementation de la navigation dans
le secteur des Portes de Fer - conformément 4 la Convention -
l'Administration des Portes de Fer se considdre particuli®rement
qualifiée d'informer la Commission au sujet des probleémes qui
iﬁtéressent la navigation.

Notre exposé, dit M., Popovié, sera surtout concentré sur les
4 points fondamentaux suivants quil sont, & notre avis, d'une impor-
tance esseritielle pour les questions de la navigation dans le sec-
teur des Portes de Fér, ainsl que pour la solution définitive des
difficultés existant & ‘l'heure actuelle:

1. Conditions de navigation existant actuellement dans

le secteur des Portes de Fer,

2. Solution optimale pour améliorer les conditions de
navigation dans ce secteur,

3. Effets éccnomiques de la solution proposée et la
répartition des charges d'investissement entre les pays riverains
et la navigation.

"4, Financement des dépenses d'investissement & supporter
par la navigation et leur remboursement au moyen de perception de
taxes particulidres.
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I - Les principaux travaurx destinds & liamélioration
des conditions de la navigation dans le secteur des Portes de Fer
ont été exdécutés dans la période 1890-1900, mais ils n'ont pas
donné les résultats escomptés. D'une manidre géndrale, le probleme
de la navigation continue a &té résolu, mais pas entitrement,
étant donné que la navigation dans le secteur ne pcuvalt ras étre

maintenue pendant les eaux basses.

Les travaux partiels et supplémentaires qui ont &té
entrepris en vue d'obtenir l'augmentation de la profondeur du
chenal navigable ont produit certaines améiiorations, mais ntont
Pas changé d'une manitre essentielle les conditions de navigation.
Les avantages acquis ont été réduits considérablement & la suite
de l'augmentation de la vitesse du courant du fleuve résultant de
ces travaux. Le bilan final de tous ces efforts, qui ont duré
avec des interruptions plus ou moins longues, pendant plus de 70
ans, a été que la navigation dans ce secteur devait continuer 2
lutter avec des conditions de navigation tres difficiles, ayant
des garantles insuffisantes de sécuritd et en supportant des
frais d'exploitation bien é¢levés, en comparalson avec les frais
de navigation des autres secteurs du Danube,

Toutes ces difficultés auxquelles se heurte la navigation
dans le secteur sont bien ‘connues et se frouvent exposées dans les
données techniques et économiques anpexdes & la lettre de 1'Admi-
nistrztion  du 31 juillet dernier.

Avec les moyens financiers dont elle dilsposait, 1'Admi-
nistration a pris, depuls sa constitution Jjusqu'a présent, les
mesures pour le renouvellement des digues, des traverses et des
€pis, pour leur maintien courant et a procédé i l'amélioration de
la signalisation.

Un plan de grands travaux, &laboré par l!'Administration,
8 €té adopté 4 la XXIe session de la Commission. Mais tout en pro-
posant ce plan, l!Administration &tait bien consciente que son
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exécution ne pouvait pas éliminer les difficultés majeures aux-

quelles se heurtalt la navigation., Dans les conclusions contenues
dans ce plan, l'Administration a exprimé le point de wvue "que la
seule solution appliecable pour lt!élimination intégrale et dérfini-
tive des difficultés de navigation dans le secteur des Portes de

Fer pourrait 8tre la construction du barrage avec des écluses”,

II =~ L!'Administration a analysé les différentes pos-
sibilités pour l'amélioration des conditions des Portes de Fer
par la vole de l'aménagement en cours libre du fleuve. Les résul-~
tats de cette analyse, qui sont exposés dans les données techni-
ques et économiques, montrent qu'aucune des solutions possibles
par l'aménagement du cours libre du fleuve ne pourralt élimi-
ner d'une manidre radlcale et utile les difficultés existantes
pour la navigation dans le secteur des Portes de Fer. Pour cette
raison, l'Administration a adopté comme la solution la meilleure
et la plus économique la construction d'un barrage qui servira 3
la fois aux besoins de la navigation et & ltutilisation du
potentigl hydro-électrique dans le secteur des Portes de Fer.

Lorsque les deux Gouvernements ont décidd de procéder
& ltutilisation du potentiel hydro-électrique dans le secteur des
Portes de Fer, 1'Administration a considéré que ce fait constitue
une base trds favorable pour la solution définitive et intégrale
de toutes les difflcultés de navigation dans ce secteur. Etant
donné les devolrs et les fonctions dont elle est investie par la

Convention, elle a surtout tenu compte des questions essentielles
suivantes: '

1. Le cholx de la solution optimale en vue d!éliminer
toutes les difficultés de navigation existantes dans le secteur
des Portes de Fer, en ouvrant en m@me temps les possibilités les

pPlus favorables pour le développement futur de la navigatlion dans
ce secteur,
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2. La répartition des charges d'investissement qui ré-
sultent de la construction du systéme complexe des Portes de Fer

dans les limites de la rentabilité économique pour la navigation,

3. Le financement & long terme des dépenses d'investis-

semont qui doivent &tre supportées par la navigation et leur rem-
boursement.

En ce qui concerne la premidtre question, lz solution
adoptée supprime toutes les difficultés de la nesvigation existan-
tes de la manikre sulvante:

- la vitesse.du courant sera réduite & 0,1-1 m/s dans le
lac dlaccumulation et la vitesse du courant immédiatement en aval
du barrage sera réduite & 0,8-1 m/s, ce qui rendra possible

l'entrée des convols dans les avant-ports sans difficulté,

- la profondeur d'eau minima dans tout le secteur aména-
gé sera de 3,5 m,

- la largeur du chenal navigable rendra possible la
navigation dans les deux sens, le jour et la nuit, pour les

convols remorqués ainsi que pour les convois poussés,

- le temps nécessalre pour le passage des convois &

travers le secteur sera réduit i un jour et demi,

- la capacité des b&timents traversant le secteur des

Portes de Fer pourra €tre entitrement utilisée,

- les nouvelles conditions de navigation améneront la
suppression du service de pilotage, l'augmentation de la sécurité

de la navigation et la réduction massive du nombre d'avaries.

L'aménagement du systime complexe dans le secteur des
Portes de Fer n'aura pas de conséquences défavorables pour la
navigation en aval du secteur aménagé. L'utilisation des eaux du
Danube pour les centrales hydro-électriques sera déterminde par
les quantltés d'eau résultant du cours naturel du fleuve, c'est-
a-dire les mé€mes quantités d'eau entrant dans le secteur seront
rendues & la sortie,
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Le regroupement des convois 4 l'entrée des écluses se
fera dans les avant-ports dont la largeur sera de 100 m et la lon-
gueur d'environ 600 m.

I1 est% 2 souligner que tous ces gabarits prévus dans le
nouveau syste®me sont plus favorables qgue ceux qui ont été recom-
mandés par la Commission.

IIT - Dans la solution de la seconde question 1'Admi-
nistration a surtout tenu compte de la valeur des investissements
pour les ouvrages nécessaires A la navigation ainsi que des limites
de la rentabilité économique pour la navigation. Sur ce point,
1'Administration a2 trouvé pleine compréhension de la part des deux

Etats qui supporteront la churge principale des investissements.

Le calcul de la rentabilité de l'exploitation des bati-
ments traversant le secteur a été basé sur une analyse comparative
des frals dans les conditions actuelles et dans les conditions qui

exlsteraierit aprés la construction du nouveau systetme.

IV - En ce qui concerne la constitution des moyens
nécessaires pour flnancer la partie des investissements qui sont
& supporter par la navigation, il faut souligner que l'article 36
de la Convention pose le principe fondé sur les difficultés natu-
relles exéeptionnelles existant dans le secteur des Portes de Fer .
et que les dépenses nécessaires pour le maintien et l'amélioration
des conditions de navigation dans le secteur doivent 8tre couvertes

par des taxes particulidres pergues sur les bAtiments traversant le
secteur,

Dans sa pratique actuelle, lorsqu'il stagissait des tra-
vaux de maintien et d'amélioration partielle, l'Administration )
falsalt constituer les moyens nécessalres pour leur exécution par
la perception préalable des taxes particulidres en fixant leurs
taux dans la mesure suffisante pour couvrir les dépenses prévues.
Il est évident que dans les cas actuels, lorsqu'il stagit de fi-

nancement des travauxz de cette envergure, il est impossible de pro-
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céder de la méme mani®re. Tout en restant dans le cadre de l'auto-
financement des travaux par des taxes particulidtres, 11 faut appli-
quer une autre méthode de financement. Les moyens doivent &tre
constituéds par un emprunt & long terme qui sera aprés successive-

ment amorti au moyen des taxes pergues sur la navigation.

Ce probleéme a €té discuté en commun entre l'Administration
et les deux Gouvernementé, Les deux Gouvernements se sont déclarés
préts & mettre 4 la disposition de 1l'Administration le crédit de
05 millions de dollars nécessaires pour le financement des inves-
tissements qui doivent &tre supportés par la navigation. Les deux
Gouvernements ont consenti aussi que ces moyens porteront des inté-
ré€ts réduits de 3% et seront remboursables dans une période d'envi-
ron 25 ans quil est suffisamment longue pour &tre supportable pour

la navigation.

V ~ Pendant la construction du barrage, la navigation
sera réglée par 1l'Administration dans le but de la maintenir d'une
maniére continue, sauf l'exception prévue de trois interruptions
dtune duréde de cing jours chacune au moment du passage des phases
successives de construction. Ces interruptions prévues, ainsi que
les autres interruptions d'une durée plus bréve qui pourraient
éventuellement se présenter seront portées par les soins de 1'Ad-
ministration 2 la connaissance des intéressés en temps utile. Il a
été prévu aussil qu'len procédant aux travaux de construction des
batardeaux sur la vole navigable, la navigation soit assurée par

l'une des écluses.

Au cas de llaccroissement de la vitesse du courant dans
le chensl navigable traversant le chantier, la traction auxiliaire

sera mise gratuitement & la disposition de la navigation.

D'une manidre générale, l'Administration prendr a toutes
les mesures nécessaires afin que toutes les difficultés éventuelles
pour la navigation qul pourraient surglr au cours de la construction,
soient réduites au minimum strictement déterminé par les besolns

des processus technologiques de la construction.
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Le Président remercie les rapporteurs pour leur exposé

et propose de faire un intervalle jusqu'a 16 heures.

(Apreés 1l!'intervalle)

Le Président demande si les représentants désirent pcser

des questions sur les informations faltes cans la matinée,

M. Yantchev (Bulgarie) voudrait obtenir des
réponses aux guestions suivantes:

1. Considére-t-on que les améliorations du régime de la
navigation projetées sur le secteur des Portes de Fer dépassent
les obligations des Etats danubiens conformément & l'article B)
de la Convention?

2, Si l'on considere que ces mesures dépassent lesdiltes
obligations et entrent dans le cadre de l'article 4 de la Conven-

tion, dans ce cas:

a) Qui est compétent en ce qui concerne l'exécution de la
construction en question: 1'Administration Fluviale des Portes de

Fer ou la Commlission du Danube?

b) Quelle est la compétence de 1l'Administration Fluviale
des Portes de Fer du point de vue des dispositions de l'article 2
de 1'Accord intervenu entre la République Sociallste Fédérative
de Yougoslavie et la République Populaire Roumaine le 31 mal 19537
Quelles sont les obligations de ltAdministration conformémgnt a
ltarticle 8 dudit Accord?

3, Est-ce que chaque Etat danubien membre de la Convention
de 1948 soumet & l'examen de la Commission du Danube ses projets
ayant tralt & dlverses mesures d'ordre hydrotechnique sur le
Danube, y compris les mesures ayant un caractere hydro-énergétique

quand celles-ci ont un rapport avec la navigation sur le Danube?

J
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4. Les ReprésentantSde la République Socialiste Fédérative
de Yougoslavie et de la République Populaire Roumaine ne considirent-
ils pas utile que les divers projets portant sur itutilisation du
Danube, en tant que fleuve international, pour des buts hydrotech-
niques et hydro-énergétiques soient débattus du point de vue des
principes et des nopmes du droit international fluvial moderne,
conformément & l'esprit de la Convention de 1948 et & la pratique
des Etats dans ce domaine?

5. Les Représentants de la République Socialiste Fédéra-
tive de Yougoslavie et de la République Populaire Roumaine ainsi
que de 1t'Administration Fluviale des Portes de Fer considirent-ils
que le mode de financement proposé pour l'amélioration projetée de
la navigation sur le secteur en question correspond & la Convention
de 1948 et dans quel cas applique-t-on l'article 34 de la Conventi-=n
de 19482

M. Simeonov (Bulgarie) voudrait obtenir des

€claircissements sur les questions suivantes:

l. Quel est le but du bassin de retenue projeté: assurer
uniquement la profondeur nécessaire et éliminer les difficultés
actuelles pour la navigation ou régulariser également le débit

naturel du fleuve?

2. Quels débits d'eau prévoit-on en aval du systéme hy-
draulique complexe aux diverses heures de la journée et pendant
les différents mois de l'annéde, quand la centrale hydro-électrique

et les écluses fonctionneront simultanément?

3. Quelles seront les variations du niveau dteau sur les
divers secteurs du fleuve situés en aval du systime hydraulique

complexe?

4. Quelle influence aura le régime du Danube sur les
ouvrages déjh construits le long des rives en aval de l'usine hy-
draulique: ouvrages d'irrigation, d'asstchement et d'alimentation

en eau, sur l'exploitation des ports et de la navigation, les ou-
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vrages de protection des plalnes danubiennes, le systeéme d'irriga-
tion et dtasskchement existant sur ces plaines, la protection des

rives, ete.?

5. Quelles modifications subiront les conditions hydro-
géologiques, c.a.d. le régime des eaux souterraines des terrains
situés le long du fleuve, en résultat du nouveau régime du fleuve

en aval de l'usine hydraulique?

6. Quelle influence auront les glaces sur la navigation
et les ouvrages odtiers dans la région du bassin de retenue et

surtout sur les secteurs en aval de 1l'usine hydraulique?

7. Quelles considérations ont mené % projeter la cons-
truction d'écluses et de centrales hydrauliques séparédes le long

des deux rives?

| 8. De quelle manidre sera concerté le régime de la cen-
trale hydraulique du systdime complexe avec le fonctionnement des
autres centrales hydrauliques faisant partie du schéma général de

ltexploitation complexe des ressources hydrauliques du Danube?

. 9. Quels sont les éléments sur la base desquels ont &té
déterminés les effets économiques pour la navigation et quelle

est la proportion de ces éléments?

10.  A-t-on pris en considération les dégfts que vont

sublr les pays situés en aval de l'usine hydraulique?

11. Quelles seront les proportions de ces dégits?

M. Kapikraian (Union Soviétique) voudrait rece-

voir des renseignements en ce qul concerne:

l. la garantie de la profondeur de transit navigable
dans le bief aval, les mesures projetées en ce qul concerne le
réglement pendant 24 heures de la centrale hydrauligque et les
variations des niveaux d‘eau en fonction de ces mesures,compte
tenu également des profondeurs de transit sur le Danube prévues

par les Recommandations de la Commission du Danube;
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2. l'entretien d'un régime de vitesse favorable dans le
bief aval et dans les ouvrages de navigation faisant partie de

l'usine hydraulique des Portes de Fer;
3. la suffisance de la profondeur aux seuils des é&cluses;

4, la garantie des conditions favorables pour le station-
nement des convols et pour leur formation dans les biefs amont et

aval de la centrale hydraulique;

5. les conditions de la navigation dans les diverses
étapes de la construction.

M. Georgeacopol (AFPF) expose ce qui suit:

Je voudrals, de la part de 1'Administration Fluviale des
Portes de Fer, faire un complément aux paroles qui ont &té pronon-
cées ce matin. Ainsi on pourra mieux comprendre les questions tech-

niques qui ont été soulevées par quelques délégations.

En ce qui concerne la profondeur de transit navigable
dans le blef aval et les mesures projetées pour le réglement,
pendant 24 heures, du régime d'exploitation pour 1l'ensemble de la
centrale hydraulique et les variations des niveaux en fonction de
ces mesures, l'Administration a étudié le problEtme et peut informer
la session que dans le secteur eﬁ aval de la centrale hydraulique
projetée dans le secteur des Portes de Fer il seré garanti une
profondeur d'au moins 2,50 m jusqu'i Turnu Severin. Cette profondeur
de 2,50 m sera assurée par les travaux ainsi que par l'exploitation

de la centrale des Portes de Fer.

Au sujet de 1la question de ltentretien dtun régime de
vitesse favorable dans le bief aval et dans les ouvrages de navi-
gation faiéant partie de l'usine hydraulique des Portes de Fer,
1'Administration Fluviale des Portes de Fer, par lt'intermédiaire
de ses spéclalistes, a étudié et a éfabli avec les spécialistes des.
deux pays que la vitesse en amont de la construction, c.i.d.

dans le lac d'accumulation, aupreés du vibrage ne dépassera guere
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,1 m/s; en amont de la construction, c.i.d. dans le port dtattente
)

n pourra avoir une vitesse presque nulle. L'entrée et la sortie des

dtiments des avant-ports aval seront assurées pour une vitesse de

@ximum 1 m/s.

Au sujet de la question qul se réftre a3 la profondeur aux
ieullsdes dcluses, l!'Administration peut informer que cette profondeur
iera de 4,5 m. Je dois souligner, dit M. Georgeacopol, que cette pro-
‘ondeur de minimum 4,5 m correspond pleinement aux Recommandations de

.a Commission du Danube.

En ce qui concerne la question de la garantie deé conditions
le navigation favorables pour le stationnement des convois et leur
‘ormation dans les biefs aval et amont de la centrale hydraulique,
es conditions seront assurées aussi dans les avant-ports, c.i.d. dans
tavant-port amont et dans l'avant-port aval et également dans les

ibris dtattente et dans le lac dlaccumulation.

Poursuivant son intervention, M. Georgeacopol apporte quelques
srécisions techniques. Les dimensions des avant-ports seront les sul-
rantes: longueur, au moins 600 m, je dis au moins parce que - note<f-
l1 - 1'avant-port aval pourra &tre plus long que 600 m en fonction
jes détudes hydrauliques qui sont en cours. Ces études sont faltes
spécialement pour assurer une navigation dans des conditions trés
sonnes dans l'entrée de llavant-port. En ce qui concerne la largeur
jans l'avant-port, cette dimension est d'au moins 100 m. On peut voir
iinsi que le croisement des convois_dans les avant-ports est parfal-

cement assuré,

On peut également trés bien remarquer que la longueur de
Llavant-port peut assurer les manoeuvres nécessaires pour l'entrée
2t la sortie des convois pour les plus grandes formations que l'on

peut attendre sur le Danube.

En ce qui concerne les conditions de navigation dans les
iiverses étapes de la construction, ce probléme a été étudié de ma-
nitre trés approfondie par 1'Administration qui, en procédant de
cette fagon, veubt que la navigation pendant la construction soit pro-l

tégée de tous les points de vue,
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Le projet de la réalisation du systeme hydro-énergétique
et de navigation des Portes de Fer est étudié pour plusieurs étapes
de déviation de l'eau. Pour chaque étape de déviation les spécia-
listes de l'Administration ont étudié avec les projetants des deux

pays les conditions de navigation dans ce secteur.

Comme on le salt, dit M. Georgeacopol, aujourdthui il y
a un secteur treés difficile pour la navigation, c'est le secteur du
canal de- Sfip. Dans la premidtre étape de la construction du systéme
hydro-énergétique et de navigation il y aura une prolongation du
secfeur en aval du canal de Sip, c¢.i.d. dans le secteur ol se fera
la construction. Les études faites dans des laboratoires ont permis
d'établir que la vitesse, pendant cette période qui est la plus
critique pour la navigation, ne dépassera gubre la vitesse gue l'on

peut aujourd'hul constater dans le canal de Sip.

Pour quelques débits_auprés desquels la vitesse sera
peut-8tre un peu plus élevée qu'aujourd'hui dans le canal de SIp,
l'entreprise de construction assurera, sans aucun palement de la
part des autres pays, le remorquage pour tous les convols qul de-

vront passer par ce secteur.

En ce qui concerne les éventuelles interruptions de la
navigation dans ce secteur, les entreprises de construction ont
assuré l'Administration Fluviale des Portes de Fer que ces intevr-
ruptions seront faites pour autant que possible dans la période
des interruptions de la navigation, c.i.d. en hiver. Dans le cas
o1 11 sera nécessaire dl'interrompre la navigation pour quelques
jours, toutes les entreprises de navigation seront avisées en temps
utile, Telles sont en quelques mots les conditions de navigation

pour les étapes de constructbn du barrage des Portes de Fer.

M. Schwefelberg (Roumanie) dit qu'il voudrait se référer

4 un certain nombre de probltmes qui ont été soulevés. Il slagit
des problémes des conséquences que peuvent avoir la construction
et l'exploitation du complexe hydro-énergétique et de navigetion

des Portes de Fer sur les territoires situés en aval de celui-ci.
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Le souci qui a inspiré cette demande d'information
supplémentaire est bien compréhensible de la part dtun pays situé
Justement en aval. Je voudrais cependant remarquer, dit M. Schwe-
felberg, qu'une discussion concernant des problémes comme l'utili-
sation énergétique des eaux du fleuve aux Portes de Fer ou en tout
autre endrolt, ltirrigation, le désstchement, etc. sont difficile-
meﬁt‘abordables dans le cadre de la Commission du Danube, compte

tenu des attributions de celle-cl, qui concernent uniquement la
navigation.

_ En ce qui concerne 1la navigation en aval du complexe,
les conséquences de la construction et de llexistence de celui-ci,
dans la mesure ol il y en aura, seront uniquement favorables et
M. Schwefelberg reldve entre autres conséquences, les sulvantes:
les dérochements massifs prévus immédiatement en aval du barrage
et qul s'étendent jusqu'i Kostolac, qui permettront d'obtenir des
profondeurs plus grandes et plus favorables pour la navigation en
aval du systime; les possibilités que donnera le lac d'accumulation
dfaméliorer la situation dans certains points critiques situés en
aval du complexe, pendant les basses eaux, pendant les débits
réduits du fleuve; la réduction dans une certaine mesure du dia-
pason des variations du niveau d'eau, ce qul donnera la possibilité
pour les installations portuaires d'une exploitation favorable; 1la
création d'une certaine possibllité, en utilisant les eaux accumu-
léesdans le lac, de casser les glaces formées en aval du barrage
pér la pulsation des débits évacués.

Cependant, 11 faut dire, poursuit M. Schwefelberg,
juten général 1'influence du systime sur le régime des eaux en
aval se tient bien au-desgousdes 110 km qul séparent le barrage de
'embouchure du Timok. A ce sujet 1l suffit de mentionner les deux
oints suivants:
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1. la régularisation réalisde par le lac dlaccumulation
sera essentiellement Journalitre, ce qul est facilement compréhen-
sible quand 1l s'agit d'une construction au £il de 1l'eau sur un

fleuve ayant le débit du Danube;

2. la différence de capacité entre le 11i¥ mineur et le
1it majeur sur la distance séparant le barrage de 1'embouchure du
Timok est de quelques fois supérieure au volume total du lac dtac-
cumulation, ce quil veut dire que méme un vidage instantané du lac
dlaccumulation - qui est dlailleurs techniquement impensable - -
ne ferait point st'élever le niveau a 1'embouchure du Timok et cela
méme s1 le vidage avait lieu dans une pérlode de trds hauts niveaux.

En conclusion, M. Schwefelberg dit qu'on peut &tre per-
suadé que s'il y availt lieu de craindre des effets quelconques en
aval, ce sont justement 1la Yougoslavie et la Roumanie qui en serailent
les victimes, et clest dire que l'on a tout calould et tout préwvu
pour qu'une telle situation n'lait pas lieu,

La séance est levée & 18 heures,
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La séance est ouverte 3 10 heures.

M. Hvoi (AFPF) dit que 1'Administration remercie pour la
possibllité qui 1lul a &té donnde de présenter - 4 propos des - . -

questlons soulevées au cours de la séance d'hier de lz Commission
du Danube - 1les compléments aux informations déja fournies en ce
qui concerne les buts de l'aménagement projeté, le mode de 1'exploi-
tation du systéme et ses influences dans le bassin de retenue ainsi
que dans le secteur aval de 1'aménagement.

Cet aménagement a un caractére complexe et va &tre cons-
trult pour éméliorer les conditions de 1a navigation dans le secteur
des Portes de Fer ainsi gque pour utiliser le potentiel hydro-énergé-
tigue des Portes de Fer, L'aménagement sera construit & fil d'eau,
avec la possibilité de régularisation Journalidre, L'exploitation
du syst®me hydro-énergétique et de navigation sera telle que dans
n'importe quelle période, la régularisation Journalitre du débit
ne produira en aucun cas des changements qui emyireraient les con-
ditions de navigation exlstant en aval de ltaménagement,

Le régime des glaces sera améliopré dans la zone de re-
tenue olt, lors des gels, on prévoit le fonctionnement én permanence
des brise-glaces ainsi guten aval de 1'aménagement, wvu que par leur

évacuation par-dessus le déversoir du barrage elles seront brisdes,

La disposition avec écluses séparées sur les deux rives
a été choisie aprds é&tude de multiples variantes dans les conditions
spécifiques de l'emplacement des Portes de Fer, ayant en vue en
principal:

- les conditions géologiques, géo-techniques et géo-
morphologiques,

- une mellleure dvacuation des glaces pendant l'exploi-
tatlon du systime en situant le barrage déversoir autant que possible
au centre du fleuve,

- des mellleuresconditions de navigation pendant l'exé-
sution des ouvrages.
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Pour ne pas encombrer avec trop de détails techniques,nous
nous bormerons, dit M. Hvoi, % donner quelques détails techniques
Sur ce dernler é&lément,

On a prévu llexécution des constructions par &tapes suc-
cesslves, Au moment de 1la fermeture du fleuve, 1la navigation se
fera provisocirement par il'une ou par l'autre des dcluses en cours
de construetion. permettant ainsi l‘'achdvement de leur e.:écution
tout en assurant 2 chaque Instant la navigation ininterrompue et
dans des conditions favorables,

En ce qul concerne les effets économiques gagnés par la
navigation en construisant ll'aménagement des Portes de Fer, on
peut dire ce qui suit:

Les effets économiques pour 1ia navigation ont été établis
par des calculs cemparatifs entre les conditions actuelles de
ltexploitation dans ie secteur des Portes de Fer et en déterminant
les différences par rapport aux conditions futures de l'exploita-
tlon des batiments en partant des €léments suivants:

l. On a considéré une distance de transport de 234 kilo-
métres entre Turnu Severin et Moldova & ltaller et au retour.

2, Sur la base des donndes statistiques on a adopté le
remorqueur moye: de 1000 chevaux et le chaland d'une capacité
moyenne de 750 tonnes de port en lourd,

3. On a calculé le m8me coefficient de chargement dans les
conditions actuelles e% futures, quoilque ce coeffiecient staccroitra
certainement aprds 1’exécution des travaux,

4. La durde nette annuelle de voyage d'un remorqueur dans
le secteur des Portes de Fer, en tenant compte de 1la circulation
en double sens et de la possibilité de naviguer jour et nult, sera
augmentée A 175% par rapport & la durée dtexploitation actuelle,
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5. Par suilte de la diminution de la vitesse de l'eau,
qul entralne la possibilité d'augmenter le chargement pour la
méme force de traction, le rendement du remorquage s'accroitra i
270% par rapport au remorquage actuel dans le secteur des Portes
de Fer,

6. La durde du voyage d'un convol de Turnu-Severin i
Moldova, & l'aller et au retour, diminuera de 30% aprds 1'élimi-
natioiu des entraves existant actuellement, et par la possibilité
de la navigation de jour et de nuit avec la force de traction

mieux utiliséde.

7. Sur la base des éléments mentionnéds et avec les prix
moyens européens, exprimés en dollars USA, ont été calculés les
effets économiques de la navigation dans l'information de 1'Admi-
nistration Fluviale des Portes de Fep,

M. Ghelmegeanu (Roumanie) dit que de la part de la

délégation roumaine il voudrait donner quelques explications en

ce qui concerne les questions soulevées par les amls et colldgues
bulgares concernant la Convention relative & la navigation sur le
Danube, Il est évident'que ces explications dolivent 8tre stricte-
ment limitées dans le cadre de llordre du Jour qui a été unanime-
ment adopté par la Commission du Danube. Pour ainsi dire, ltordre
du jour adopté est une lol pour la session extraordinalre actuelle.
La question inscrite & ltordre du jour est 1!"Information sur la
construction et 1l'aménagement du secteur des Portes de Fer du
Danube pour l'amélioration de la navigation",

On nous demande -~ dit M. Ghelmegeanu - si ll'améliora-
tion du régime de navigation projeté sur le secteur des Portes de
Fer dépasse les obligations des Etats danubiens conformément &
liarticle 3 de la Convention? Sur tout le cours du Danube, les
Etats ont leur obligation en ce qul concerne la navigation du
fleuve et l'amélioration de sa navigabilité, La Convention de 1948

s8Toccupe seulement d'un seul objet: la navigation sur le Danube,
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Mais la Conventilon établit que dans les secteurs dénommés dans
la Convention, A cause des conditions spécifiques & ces secteurs,
il faut établir une administration spéciale, et conformément 2
la Convention, les deux Etats, la République Populaire Roumaine
et la République Socialiste Fédérative de Yougoslavie ont conclu
1'Accord de 1953 pour établir l'Administration Spéciale Flaviele
des Portes de Fer.

Quelle est la conclusion qul résulte par rapport aux
prévisions de.liarticle 3? Non pas qulil stagit - Jdl'aubtres oblige-
tions que celles quil concernent la navigation, mais seulement que
ces obligations doivent &tre réalisédes dans les conditions spéci-
figues du secteur, c.i.d. que les spéeifiques appartiennent aux
conditions naturelles du secteur, mals non pas pour ce qul con-
cerne ll'essence mEme des obligations qui concernent la navigation.
Et ctlest dans ce sens que nous avons méme les prévislons de
11Annexe IT de la Convention, qul précisent que dans des condi-
tions spécifiques au secteur les Etats peuvent travailler pour
la navigation de concert avee l'Administration spéciale respec-
tive,

En conclusion, pour ce qui concerne les dispositions de
l'article 3, & notre opinion, dit M. Ghelmegeanu, la question

soulevée n'a pas été Jjustement posée,

On nous demande encore, poursuit M., Ghelmegeanu, sl on
considére que les mesures quion prend dans le secteur spécilal
du Danube ne dépassent pas les obligations prévues par l'article
4, ctest-a-dire gulon veut élucider le probldme du rapport entre
l'article 4 et llarticle 21, qui institue 1TAdministration Flu-
viale Spéclale des Portes de Fer. La réponse est donnée par les
dispositions claires et catégorlques de ltarticle 4. Il n'y a
possibllité d'aucune confusion. En effet, ltarticle 4 de la
Convention envisage lthypothése ol un Etat riverain niest pas &
méme, c.i.d. ne dispose pas des moyens financiers nécessaires
pour exécuter les Ltravaux qul peuvent assurer la circulation

normale sur le Tanube. Il est clair que ltarticle 4 n'a aucune



- 33 -

application dans notre cas parce que dans notre cas il s'agit de
ltarticle 21 et des travaux qul sont exécutds par les Etats de
concert avec 1'Administration spéclale, En conséquence, est élucidé
le sous-point a) du point 2, qui demande qui doit exécuter les
travaux sur le secteur des Portes de Fer? C.2.d, la Commission ou
1tAdministration spéciale? Poser ainsi le probldme, clest le ré-
soudre, parce que les dispositions de l'article 4 de la Convention

ne trouvent pas application dans notre ces.

Un autre aspect du probldme pour ce qui concerne le
rapport entre ltarticle 4 et llarticle 21, qui institue 1!'Adminis-
tration Fluviale Spéoiale des Portes de Fer., On nous demande si
11Administration Fluviale des Portes de Fer a respecté les disposi-
tions de l'art. 2 de 1l'Accord de 1953 qui institue 1'Administration
Fluviale Spéciale, accord intervenu entre deux Etats, la Tépublique
Populaire Roumaine et la Républlque Soclaliste Fédérative de
Yougoslavie. Nous remercions et nous sommes reconnalssants i nos
amls et collekgues bulgares, dit M. Ghelmegeanu, pour le soin et
ltattention qu'ils prétent & l'exécution d¥Yune convention billaté-
rale qul a été conclue entre les deux Etats. Pour le moment nous
voulons souligner que nous avons respecté parfaitement et catégo-
riquement les dispositions de ltarticle 2 de 1l%tAccord mentionné.

En effet, les dispositions de llarticle 2 précisent qua l'Adminis=~
tration spéciale n'a pas la compétence de prendre des mesures de
police ou de s!'immiscer dans 1l'administration des ports du secteur,
Ltarticle 2 précise que l!Administration n'a pas la compétence
d'entreprendre des travaux dtimportance locale. Je crols que clest
évident que 1l'Administration n'a enfrein% d!aucune manitre les
dlspositions prévues dans l'article de l'Accord, ou au moins nous
n'avons entendu aucune précision % ce point de vue. Il est évident
que les travaux qu'on va entreprendre aux Portes de Fer sont des
travaux d'intérét général et non pas diintér€t local, et que ces
travaux ont comme but d'éecerter l'étranglement aux Portes de Fer,
qul depuis des années et des années constitue une grande difficulté

pour une navigation normale sur le Nanube,
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On nous attire aussi ltattention si nous avons respecté
les dispositions de l'article 8 de 1'Accord de 1953. Mais les
disposltions de l'article 8 concernent l'application des regles
de navigation dans le secteur des Portes de Fer et de pilotage.
On a une observation 2 nous faire au point de vue du pilotage ou
au point de vue de l'application des régles de navigation dans
le secteur des Portes de Fer?

Voicl notre réponse en ce qui concerne les dispositions
de l'artlcle 4 et toutes les implications qui ont &té présentédes
par nos colldgues et amis bulgares par rapport & l'application des
articles2 et 8 de 1tAccord de 1953,

On nous demande aussl sl chaque Etat danubien membre
de la Convention soumet 2 l'examen de la Commission ses projets
ayant trait & diverses mesures d!'ordre hydrotechnique sur le
Danube, y compris.les mesures ayant caract®re hydro-énergétique,

quand celles-ci ont un rapport avee la navigation sur le Danube.

Néus n'avons pas la qualité de nous occuper de chaque
Etat danubien, dit M. Ghelmegeanu, chez nous, Monsieur le Président,
on dit que chacun doit tenir propre le seuil de sa maison, et & ce
point de vue nous avons soumis & la Commission seulement le prc-
bléme de la navigation dans le complexe projeté dans le secteur
des Portes de Fer. Pourquol nous avons fait cela? Parce qu'il y a
une grahde différence entre la Convention sur le Danube de 1921
et la Convention de Belgrade. D'aprds la Convention da 1921 on
pouvait discuter devant la Commission aussi 1la question des ins-
tallations hydro-énergétiques. Tandis que la Convention de Belgrade
établit l'objet de la Commission du Danube pour ce qul concerne la
navigation.

Il y a une autre question soulevée par nos amis et colld-
gues bulgares, poursuit M. Ghelmegeanu., Cette question est trés
subtile et comme spécilaliste de droilt internationsl public je leur
suis reconnaissant, Mais il faut reconnafltre que la question sou-

levée au point 4 ne peut &tre discutée devant la Commission du
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Danube. Pourquoi? Parce qu'il stagit de répondre si le principe
de droit international fluvial général dolt stappliquer aux
Portes de Fer. Il n'est intervenu dans le secteur des Portes de
Fer aucun fait qui susclte le probleme de ltapplication du droilt
international général. Peut-on prévenir une hypothese quelconque
pour l'avenir? Peut-on poser devant la Commission des questions
qul n'ont pas de base matérielle concrete? Je ne le crois pas
puisqu'il s'agirait de donner une consultation et ce n'est pas

la compétence de la Commission.

La dernikre question c'est si les Représentants de
la Yougoslavie et de la Roumanie, ainsi que de 1l'Administration
Fluviale des Portes de Fer considerent que le mode de finance-
ment proposé respecte les dispositions de ltarticle 3¢ de la

Convention sur le régime de la navigation sur le Danube de 1948,

A ce point, je crois que les dispositions de la Con-
vention de Belgrade sont claires, c.2.d que la Convention pré-
cise quels sont les droits - au point de vue du financement -
des Etats dans le cas ol ils entreprennent directement des tra-
vaux pour la navigation du fleufejquelkﬁssont les dispositions
dans le cas ol la Commission prend sur elle-mé€me lt'exécution de
tels travaux dans le cadre de l'article 4 et quelle est la situa-
tion au point de vue du financement quand les Etats,'de concert
avec l'Administration Spécialetdes Portes de Fer, proctdent & de

tels travaux.

En conclusion, M. Ghelmegeanu prie de l'excuser pour
l'aspect aride et quelques fois sinueux de ses explicatiocns, mais,
en toute franchise, dit-1il, nous avons essayé de présenter un
supplément d'information & la disposition des Etats membres de

la Commission du Danube,.

M. Jeli¢ (Yougoslavie) dit qu'aprds les explications
détaillées données par la délégation roumaine sa tiAche est tres

faclle, c'est de s'assocler,au nom de la délégation yougoslave,

aux explications et aux arguments présentés par la délégation

roumaine.



S E

M. Stojkovié (AFPF)} dit que peut-&tre ne serait-il méme
pas nécessaire de prendre la parole apres l'exposé tres pertinent
qui a été donné par le Représentant de la Roumanie % propos de
ltinterprétation de certaines dispositions de la Convention rela-
tive & la navigation sur le Danube et qui a &té aussi appuyé par
le Représentant .de la Yougoslavie. Si nous intervenons dans ce
débat - ajoute-t-il - clest parce que certaines fonctions essen-
tielles de 1'Administration Fluviale des Portes de Fer. qu'elle
détient en vertu de la Convention de 1948, ont été mises en doute,

Il s'agit ici de l'application des articles 21 et 3% de
la Convention qui constituent la charte fondamentale de 1'Adminis-
tration Fluviale des Portes de Fer. Ltargument principal qui lutte
contre cette interprétation qui met en doute 1'application de ces
deux articles dans le cas présent a déja été donné par le Repré-
sentant de la Roumanie. Les articles 3 et 4 de la Convention qu'on
a invoqués constituent ici des dispositions d;ordre général. Les
dispositions de ltarticle 21 constituent des dispositions spéciales.
Suivant une régle d!'interprétation géndrale, les dispositions
spéciales sont & appliquer avant les dispositions d'ordre général.
Nous avons ici une interprétation authentique de 1la Convention,
qui est contenue dans 1l'Annexe II de la Convention. En prévoyant
la posslbllité dtinstituer une administration spéclale pour le
secteur, les signataires de la Convention exposent les raisons
pour lesquelles on a établi une administration et ces raisons sont
congues de la maniere sulvante: ". les Parties contractantes sont
dlaccord pour reconnaitre qu'il est d'intérét général de maintenir
ce secteur en bon état de navigabilité et que les travaux néces-
salres & cette fin dépassent de loin ceux qu'on peut raisonnable-

ment mettre 1 la charge des Etats riverains compétents",

L'article 36 de la Convention prévoit seulement le méca-
nisme spécial pour mettre en oceuvre le principe général contenu
dans ltarticle 21 de la Convention. A la différence des autres

mécanismes de financement qui sont prévus aux articles 34 et 35
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de la Convention, il est établi d'avance, par la constitution
d'une administration spéciale, gque les ouvrages pour améliorer la
navigation doivent &tre financés par la perception de taxes. Tout
cé gque nous avons l'intention de faire ici, c'est d'appliquer ce
mécanisme et rien de plus. A notre avis, il s'agit ici d'un mandat
que l'Administration Fluviale des Portes de Fer détient directe-
ment de la Convention. Elle ne peﬁt pas renoncer &4 svhn application

sans méconnaltre la raison méme de son exlstence,

D'autre c8té, on a évoqué l'esprit de la Convention,
les principes et normes du droit fluvial moderne. Je ne crois pas
que c'est la méthode 2 recommander qui donne une sclution pour le
probléme qui nous intéresse. Ce qu'on a souvent reproché au droit
international général c'est de contenir trop de principes norma-
tifs et généraux qu'il est bien difficile d!'appliquer en cas con-
cret. Ieci, nous avons des regles constructives et techniques, qui
sont exactement prévues par la Convention pour le cas qul nous

occupe,

Est-ce que ce serait la bonne méthode, méme si cette
méthode étalt juridiquement possible - ce que je ne crols pas -,
dit M. Stodkovié, d'écarter les textes internationaux précisément
prévus pour la situation donnée pour appliquer & leur place des

normes générales.

Poursivant ‘son intervention, M. 2%0j!ro-
vié dit:  Je passe maintenant & une autre guestio» Jqu? se rapporte
& ltinterprétation de l'Accord conclu entre Stats sur 1'détablisse-
ment de 1l'Administration Fluviale des Portes de Fer. On a évoqué
deux articles & ce propos, l'article 2 et 1l'article 8. Mais il
nous semble qu'il s'agit icli de deux textes contradictoires. Par
ltinterprétation qu'on semble vouloir donner & llarticle 2 on
peut tirer la conclusion qu'on reproche » 1'Administration de
vouloir dépasser ses pouvoirs et de se méler dans des affaires
qui ne la regardent pas. Au contraire, en se référant » l'article
8 11 semble qu'on veut lui reprocher de ne pas faire assez et de

se laisser dépouiller de ses fonctions.
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Nous nous permettons d'expliquer trés bridvement notre
position. Ltarticle 2 de 1'Accord de 1953 donne une définition
négative de 1la compétence de 1'Administration en déclarant qulelle
ne dolt pas s'occuper des travaux de portée locale qui ne touchent
pas les intéréts généraux de 1a navigation, ni des travaux néces-
saires au développement économique des deux Etats riverains dans

ce secteur.

En ce qul concerne la premiere question, celle ol il
s'aglit des travaux de portde locale, je crois qu'il est lcin de
la pensée de nos amis bulgares qu'il s'agit dans le cas présent
de travaux qui ne touchent pas les intéréts généraux de 1a navigea-
tion. Quant & la deuxi®me question. 1'interprétation qui soutien-
drait que du moment ol les travaux sont nécessaires pour le déve-
loppement économique d'un Etat, celui-ci se trouve déiié de toutes
Ses obligations qu'il 2 assumdes & 1'égard de la navigation inter-
nationale, cette interprétation serait trds dangereuse pour
llavenir pour 1l'appliecation du droit internztional fluvial. Ce-
pendant ce n'est certainement pas 1t'idde des auteurs de 1l'Accord
de 1953 établissant 1'Administration des Portes de Fer. 0On a
oublié que ltarticle 2 vient seulement aprés 1ltarticle 1 qui
donne une définition positive des attributions de 1'Administra-
tion: ",..dans le but d'entretenir et d'améliorer la voie navi-
gable et de régler la navigaticn", ce qui reprodult exactement
les fonetions de 1'Administretion, établies d'apres ltarticle 21
de la Convention,

Il est évident que ltarticle 2 prévoyant une exception
doit &tre interprété dans le cadre de ll'article 1 qui pose une
regle générale, c.h.d. que les travaux qui présentent un intérét
économique pour les Etats riverains doivent aussi &tre de telle
nature qutils ne t-uchent pas aux intéréts de 1a navigation.

Cette question réglée, passons % ltinterprétation de
ltarticle 8 de 1'Accord établissant 1*Administration Fluviale des
Portes de Fer.
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Cet article dit que le Service des Travaux de 1'Adminis-
tration a pour devoir d'élaborer des projets, d'exécuter et dlentre-
tenir les ouvrages et installations destinds % assurer la naviga-
tion dans le Secteur, y compris le balisage du chenal. I1 m'est
difficile, poursuit M. Stojkovie, d'expliquer zutrement la raison
pour laquelle cet article a été évoqué que par le fait qu'on
voudrait dire que c'est uniquement le Service des Travaux qui doit

exécuter les travaux destinds : 1la navigation,

Lt'article 124 du Reglement sur le fonctionnement de
1'Admihistration, signé en mé€me temps que 1'Accord, contient une
disposition selon laquelle le Comité de 1'Administration autorise
que les travaux qui ne peuvent pas &tre exdcutés par l!'Administra-

tion elle-méme, soient exdcutés avec le concours d'une entreprise.

Les autres dispositions des articles124 et 125 prévoient
comment stexerce dans ce cas le contrdle des travaux exécutés

par une entreprise.

Achevant son intervention,M. Stojkovié dit que dans la
lettre du 31 juillet que 1'Administration a adressée & 1a Commis-
sion du Danube il y a un passage qui dit: "Etant donné que le lien
organique entre les travaux pour 1l'amélioration des conditions de
la navigation et les travaux d'aménagement hydro-éle ctrique rendent
leur exécution séparée irrationnelle et pratiquement impossible,
la construction des objets désservant la navigation sera confide
aux organisations spécialisées, qul exdcuteront le systeme dans
son ensemble". Et c'est exactement ce qui a &té prévu par ltarticle
124 du Reglement de 1'Administration.

Le Président, constatant que personne ne désire inter-
venir dans le cadre des questions et explications portant sur les
informations présentées, propose d'ouvrir la discussion sur le

probltme traité par la session extraordinaire,
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M. Pi¥ek (Tchécoslovaguile) dit qu'apres avoir pris connais-
sance des informations présentdes au sujet de la Session extraordi-
naire de la Commission du Danube, la délégation de la République So-
cialiste Tchécoslovaque voudrait exprimer une position en principe
positive sur le projet de construction et d'aménagement du secteur

des Portes de Fer pour l'amélioration de la navigation.

A notre avis, dit M. Pi¥ek, on peut constater avec satis-
faction que la réalisation du projet de construction de l'usine hy-
draulique dans les Cataractes éliminera, sur un des secteurs les plus
difficiles du Danube, les entraves qui, durant de longs sitcles, 1n-
fluengaient défavorablement ltexploitation économique de la naviga-
tion.

Cette constatation est basée sur le projet préliminaire de
la construction de l'usine hydraulique, sur les informations et
données complémentaires présentées par les Représentants de la Répu-
blique Populaire Roumaine, de la République Socialiste Fédérative de
Yougoslavie et de 1l'Administration Fluviale des Portes de Fer.

Je voudrais noter, poursuit M, Pi¥ek, que les organes com-
pétents de mon pays apprécient hautement les efforts déployés par
les Gouvernements de la République Populaire Roumaine et de la Ré-
publique Socialiste Fédérative de Yougoslavie pour que dans le cadre
de 1l'exploitation complexe du Danube soient aussi résolus essentlel-
lement les probleémes spécifiques de la navigation dans le secteur
des Portes de Fer, et soient créées sur ce secteur des conditions de

navigation normales.

I1 y a lieu de souligner que la solution de ces problemes
constituait, au cours des dernitres anndes, une des préoccupations
principales de la Commission du Danube en rapport avec lt'élaboration
du plan des grands travaux sur le Danube, dont le but est dtassurer

des conditions optima pour la navigation.
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En appréciant les efforts dirigés % l'amélioration des
conditions de 1la navigation dans le secteur des Portes de Fer, 1=
délégation tchécoslovaque se base sur l'expérience acquise au
cours de l'élaboration, en commun svee la République Populaire
Hongroise, du projet préliminaire de la construction de lt'usine
hydro-électrique sur le secteur tchécoslovaco-hongrois., Il est
évident qu'au cours de ces travaux 11 a fallu trouver des solutions

& des problimes analogues, trés compliqués, d'ordre technique et
économique,

En rapport avec ce qui préctde, la délégation tchécoslo-
vague exprime Sa conviction que lors de l’aménagement pour la na-
vigation des secteurs du Danube les principes fixés dans la Con-
vention relative au régime de 1la navigation sur le Danube de 1948
seront pleinement respectés et que, tant dans 1'élaboration des
projets qu'tau cours de leur réalisation,on cherchera les voies
permettant de diminuer les frais qui doivent &tre & la charge de
la navigetion. Clest de cette fagon que pourra &tre obtenue 1l'éco-
nomie désirde éui est, sans aucun doute, l'un des facteurs essen-

tiels du développement constant de 12 navigation danubienne.

M. Pi¥ek remercie les Représentants de 1la République
Populaire Roumaine, de 1» République Sccizaliste Fédérztive de
Yougoslavie et de 1'Administration Fluviale des Portes de Fer

pour les informations qu'ils ont eu 1'obligeance de présenter.

Achevant son intervention, M. Pi¥ek dit que, selon
ltavis de la délégetion tchécoslovaque, il convient de prendre
acte de ltinformation sur la construction et l'zménagement du
secteur des Portes de Fer pour l'amélioration des conditions de la
navigation et que, tenant compte du falt que la construction et
l'aménzgement pour 1o navigoation projetés dens le secteur des
Portes de Fer sont 1iés » de nombreux problemes compliqués et
importants, la délégation tehécoslovaque estime qu'il serait utile
de former un groupe de troveil pour une ¢étude plus compldte des
problémes qul présentent de 1'intérés pour tous les pays danubiens,
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M. Puja (Hongrie) dit que la délégation de la République
Populalre Hongrolse remercie les Représentants de la République
Populzire Roumzine, de 1z République Socialiste Fédérative de
Yougoslavie et de 1'Administration Fluviale des Portes de Fer
pour les informations détaillées qu'ils ont présentées aux Repré-

sentants des pays membres de la Commission du Danube.

Le Gouvernement de la République Populaire Hongroise
salue avec satisfaction 1: décision des deux pays voisins, la
République Populaire Roumaine et la République Socialiste Fé-
dérative de Yougoslavie, de construire dans le secteur des Portes
de Fer une usine hydro-électrique qui améliorera considérablement
les conditions de la navigation sur le Bas-Danube. Ce projet
présente sans aucun doute un grand intérét pour tous les pays

danubiens, qui ne peuvent que le saluer.

La délégation de la République Populaire Hongroise a
étudié avec grande attention tous les doaiments présentés au
Président de la Commission du Danube par les Représentants de la
République Populaire Roumaine, de la République Socialiste Fédé-
rative de Yougoslavie et de 1l'Administration Fluviale des Portes
de Fer, a écouté les informations orales de M. Rosianu, Repré-
sentant de la République Populaire Roumzine, de M. Vilovié, Re~
présentant de la République Sociazliste Fédérative de Yougoslavie,
et de M. Popovié&, Représentant de l!'Administration Fluviale des
Portes de Fer, et est arrivée & la conclusion que les problimes
traités dans leé documents et dans les informations orales exigent
une étude sérieuse et approfondie pour laquelle quelques données
complémentaires sont encore nécessaires. Celz a été également
confirmé par les nombreuses questions posées hier en séance plé-
nidre de la Commission. Dons ces circonstances, la délégation
hongroise estime qu'il luil seralt treés difficile de prendre une
position définitive et dl'adopter une déecision sur les questions
soulevées,
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De lt'avis de la délégation hongroise, il y a encore
beaucoup de questions qui doivent &tre dtudides en détesil.

Le question de la taxe, par exemple, h percevoir apres la
construction des écluses pose de nombreux problémes de principe et
dl'ordre pratique relevant du droit internationszl, telle la question
de scvolr si une telle pratique ne constituera pas un précédent
indésirable et ne crdera pas sur le Danube une situation nouvelile
qui, en fin de compte, aurait une influence sur l'ensemble de l&
navigntion, Il me semble - dit M., Puja - que 1l'on pourrait encore
énumérer bien des questions pour lesquelles,sans étude et discus-
sions epprofondies, il serzit impossible d'zdopter une décision de
principe ou dl'ordre pratique,

Sur la base de ce qui précdde, lz délégation de la Répu-
bligue Populaire Hongroise propose que la session extraordinaire
de la Commission du Danube n'adopte pas de décision définitive au
sujet des questlons litigieuses soulevées. Lz délégation hongroise
est entidrement d'accord avec la proposition du Représentant de la
République Socialiste Tchécosiovaque de charger un groupe de travail
de 1'étude de ces questions litigieuses. Les experts des pays mem-
bres de la Commission du Danube zuraient zussl lo possibilité
d'étudier % fond ces questions, d'élaborer, pour autant que possible,
des propositions'communes et de les soumettre % la Commission du
Dznube. Il est évident que cette manitre de procéder n'empé€cherait
pas de commencer et de poursuivre les travaux projetés par les
Gouvernements de la République Populaire Roumaine ot de la Répu-
blique Soclzliste Fédérztive de Yougoslavie.

M. Dobmayer (Minist®re du Transport de la République Fédé-
rale d'Allemagne) dit que le Ministre du Transport & Bonn n'a regu
que le 3 octobre les données concernznt l'aménagement du secteur
des Portes de’ Fer pour la nzvigation. Dans ce court délai il nta
pzs été possible d'étudier ces données b fond et de prendre une
position quant aux détalls. Cl'est pourquol il a été décidé, dit
M. Dobmoyer, que je premne seul part h la session en qualité dtob-
servateur. Toutefols, permettez-mol, poursuit M. Dobmayer, dlexpri-



- 4 _
mer quelques observations sur le problime.

En Allemagne existe le principe de ne pas percevoir des
droits de navigation ou des taxes pour couvrir les frais d'exploi-
tation et d'entretien aux écluses ou aux aménagements servant la
navigation, aux barrages, parce que l'énergie produite couvre
tous les frais d'exploitation.

Ce principe a été appliqué déji lors de la construction
de la centrale hydro-électrique de Kachlet, construite i1 v a 40
ans. En outre, cette procddure a été décidde par l'ancienne Com-
mission du Danube.

Aprés la construction du barrage de Jochenstein, il n'y
a pas eu non plus de perception de taxes, et il est absolument A
craindre que s'il y. aura perception de taxe aux dcluses des Portes
de Fer, des taxes seront aussi pergues aux autres écluses et, 2
mon avis, pour cette raison et pour la raison que les conditions
de navigation sur ce secteur ne differeront pas des condit}ons de
navigation dans les autres secteurs, i1 ne faudrait pas qu'on
introduise cette pratique.

Le Président propose un intervalle jusqu'a 15 heures.

(Aprés ltintervalle)

" Le'Président communique que le Représentant de la Répu-
blique d'Autriche, M. Koller, a envoyé une déclaration et a demandé
de donner la parcle 4 un membre de la délégation autrichienne pour
donner lecture de sa déclaration éecrite.

M. Zanetti (Autriche) donne lecture de 1'intervention

sulvante de M. Koller. Représentant de la République d'Autriche &
la Commlssion du Danube: "Ltinformation sur la construction et
llaménagement du secteur des Portes de Fer sur le Danube pour
ltamélioration de la navigatidn,présentée par les Représentants
de la Yougoslavie et de la Roumanie, et le probleéme des dépenses
qui s'y rapportent sont d'une-telle importance que la convocation
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d'une Session extraordinaire pour la discussion de cette mati®re
est bien justifiée. Néanmoins, en méme temps, je voudrails bien
exprimer l'avis qutil aurait été utile de préparer cette session
extraordinaire sur la base des informations supplémentaires et
mEme plus détaillées, misesk notre disposition en bon temps égale-
ment par volie diplomatique, pour nous donner non seulement la
possibilité d'une discussion fructueuse, mais aussi d'une décision
en la matidkre,

Etant donné que les organismes compétents autrichiens
n'étaient pas en mesure de se décider au sujet du projet 2 la base
des informations regues, je me vols contraint de vous avouer,
dtabord particulidrement en considération de la lettre de l'hono-
rable Représentant de la République Populaire Roumaine du vingt-neuf
Juillet et de la lettre de l'honorable Représentant de la Répu-
~ blique Socialiste Fédérative de Yougoslavie du trente-et-un = Y.<
Juillet, que je ne suls pas autorisé de donner n'importe quelle
assurance financitre 4 1l'égard de l'augmentation des taxes prévues.
Si, et dans le cas échéant dans quelle forme, une partilcipation
autrichienne peut &tre considérée reste donc pour le moment en
suspens.

Vu 1l'importance du projet en question pour la navigation
danubienne dans sa totalité, je me permets de mettre en discussion
quelques considérations, dont le traitement nous semble nécessaire

dans 1t'intérét de la navigation.

Clest sans doute le droit souverailn de chaque pays danu-
bien de construire des centrales hydro-électriques. L'intérét de
la Commission se restreint seulement & la constatetion, dans quell=s
mesure ces cenftrales servent a promouvdir: la navigation ou

1l'emp€chent.

Lz constructlon de centrales hydro-électriques sur les
Tleuves navigables demande toujours également la construction
dtinstallations particulid®res pour la navigation, dont les cofits
peuvent &tre plus ou moins grands. MEme si l'article 35 de la
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Convention prévoit le prélevement des droits pour l'usage de telles
installations par la navigation, on ne peut que se prononcer sé-
rieusement contre 1'introduction d'un tel usage en connexion avec
la construction de nouvelles centrales hydro-électriques. Certaines
régions'danubiennes sont particulidrement favorisées en ce qui con-
cerne la construction des centrales hydro-électriques. Il.y en a
déja quelques-unes de finies, dlautres sont projetées, comme par
exemple la centrale commune de la Hongrie ét de la Tchécoslovaqguie,
dont la construction a été décidée & l'occasion de la récente visite
de Monsieur Kdddr en Tchécoslovaquie. Dans le cas ol tous les pays
danubiens se décident de lever des droits de passage pour l'usage
des écluses des centrales hydro-électriques existantes ou & cons-
truire, nous serons en présence aprés quelque temps d!une telle

charge pour la navigation que sa rentabilité serait rendue doutable,

_Coﬁme représentant de 1l1t'Autriche, je me sens particulitres
ment autorisé d'indiquer le danger d'un tel développement, parce que
mon pays a construit plusieurs centrales hydro-électriques avec des
installations pour la navigation, dont l'usage jusqu'lci n'a pas
été soumis au préltvement de taxes, étant donné qu'il a &té possible
d'inclure l'amortisation des installations construites pour la na-
vigation dans l'amortisation des centrales hydro-électriques. Poute-
fols,nous avons toujours pensé que les autres pays danubiens se
laisseront guider par le méme principe, parce que nous pensons que
c'est de cette manidre qu'on sert le mieux la navigation et le but

de la Commission du Danube,

La plus digne t8che de la Commission -~ selon notre avis -
est, d'un c6té, de présenter ahx pays membres des recommandations
qui servent & promouvoir la navigation au profit de tous et, dlautre
coté, de leur recommander dégalement- de s'abstenir de tout projet.

génant la navigation.

Considérant tout cela, les observations suivantes peuvent

€tre faites au projet présenté:
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A l'occasion de la XXI® session, il a &té prévu dans
le plan de travail que 1'Administration Fluviale des Portes de Fer
prenne les mesures nécessaires pour garantir une profondeur mini-
male de 2,2 metres. En plus, 1'Administration des Portes de Fer
stest engagée de présenter jusqu!i la fin de cette annde des pro-
positions a ltégard de l'amélioration du balisage, rendant ainsi
possible la navigation de nuit.

Ces deux mesures susmentionnéés amélioreraient les con-
ditions de la navigation et augmenteraient la capzecité du trafic
dans le secteur des Portes de Fer d'une mani®re suffisante. Si,

.dans un stade ultérieur, cette capacité de trafic ne suffisait plus,
on pourralt envisager lz mesure proposée par 1l'Administration des
Portes de Fer sous point 3,1 des "Données techniques et économiques
sur ll'aménagement des Portes de Fer du Danube pour la navigation" par
laguelle on pourcait augmenter la capacité de trafic 2 15 mil-
lions de tonnes par an.

De ce qul préctde rdésulte qutactuellement la construc-
tion du systime complexe en guestion n'a rien 2 faire directement
avec les besoins de la navigation. Si on procdde quand mé€me i 1la
construction dtun barrage aux Portes de Fer pour d'autres raisons
que la navigation, par exemple % cause de la production d'énergie
électrique, les frois dtinstallation devenus nécessaires pour la
navigation ne doivent pas €tre & la charge de la batellerie.

Il n'y a aucun doute que llexdcution du projet dtune
centrale hydro-électrique aux Portes de Fer, proposé par les
Gouvernements de la République Soclaliste Fédérative de Yougoslavieet
de la République Populnire Roumaine, entratne des améliorations
pour la navigation., La ddélégation autrichienne a pris note avec
beaucoup d'intérét des &nformations donndes par les Représentants
de ces deux pays et de 1l'Administration des Portes de Fer.
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Toutefols, un grand nombre de questions techniques et
économiques, surtout celles de fond, concernant le financement
et la perception des taxes pour le passage des batiments aux

écluses se posent, qui demandent une £tude approfondie du projet.

Pour cette raison, la délégation autrichlenne soutient
la proposition du Représentant de la République Socialiste
Tchécoslovaque de charger un groupe dl'experts de s'occuper de
ces questions."

M, Yantchev (Bulgarie) dit que la délégation bulgare salue

l1accord intervenu entre les Gouvernements de la République
Socialiste Fédérative de Yougoslavie et de la .République Popu-
laire Roumaine au sujet de la construction de ltusine hydrauli-

que dans le secteur des Portes de Fer.

En‘méme temps - dit M. Yantchev - nous estimons que
ltutilisation des ressources hydrauliques du Danube pour l'ob-
tentlon d'énergie électrique au moyen de la construction d'une
centrale hydro-électrique, qui sera llune des plus efficaces de

11Europe, améliorera également les conditlons de la navigation,

Les données techniques et économiques relatives & 1lta-
mélioration du secteur des Portes de Fer que nous avons regues
en connexion avec la construction de ltusine hydraulique, ne
permettent pas d'éclaircir d'une manidre plus approfondie
plusieurs problémes qui exigent absolument un examen plus dé-
taillé et plus complet.

Clest pourquoi notre délégation a posé hier, en séance
plénitre, quelgues questions d'ordre juridique, technique et
économique, dont 1'élucidation serait utile pour tous les délé-
gués et surtout pour notre pays qui y est tres intéressé.

Cependant, nous devons conatater que,de notre avis,
les réponses données étaient généraleé, incomplttes et ne nous
satlsfont pas., Permettez-moi, poursuit M. Yantchev, de faire

quelques observations A ce sujet.
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La délégation bulgare estime que le proposition de rem-
bourser le crédit de 95 millions de dollars,accordé par les deux
pays & un taux d'intérét de 3%,pour l'amélioration de la navigation:.
par ltintroduction de taxes particulidres n'est pas juste, et ce

partant des considérations suivantes:

- aux termes de ltlarticle 3 de la Convention rglative au
régime de la navigation sur le Danube de 1948 chague pays est
obligé non seulement d'entretenir son secteur de fleuve mails aussi
d'y améliorer les conditions de la navigation. En méme temps, les
pays doivent respecter les recommandations de la Commission du
Danube, selon lesquelles il convient d'assurer dans le chenal,
avant la fin de 1965, une profondeur navigable de 22-25 dm, et plus
tard, avec 1la construction de barrages, une profondeur de 35 dm;
pour cette obligation les autres pays danubiens ne préldvent pas
de droits;

- prenant en considération qu'il est plus difficile
dlentretenir les conditions de navigationdans le secteur des
Portes de Fer, la Convention relative au régime de la navigation
sur le Danube a établl 1'Administration dans le but dl'exécuter
les travaux hydrotechniques et de régler la navigation dans cette
zone. Aux termes de llarticle 36 de la Convention, l!'Administration
Fluviale des Portes de Fer a le droit de percevoir des droits uni-
quement pour couvrir les frals destinés & assurer la navigation

dans les conditions actuelles;

- apres la construction de 1l'usine hydraulique dans les
Portes de Fer, les conditions qui ont rendu nécessaire 1l'établis-
sement d'une administration spéclale seront éliminées. Les nou-
velles conditions de la navigation ne differeront pas de celles
existant aux autres barrages déji constrults sur le Danube., Par
conséquent, pour ce secteur également, apr®s la constructlon de
ltusine hydraulique, tous les frals devralent - conformément aux
articles 3 et 34 de la Convention - &tre & la charge des pays

respectifs, sur le territoire desquels se trouve ce secteur,
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Le montant de v5 miilions de dcllars USA, prévu pour
ltinvestissement, 2t celui des taxes particulieres, que les deux
Gduvernements proposent de mettre 4 lu chzrge de la navigation,
ne sont pas fondés du point de vue technique et économique, Les
dépenses cnnuelles de liAdministration Fluviale des Portes de Fer,
qui s’élevent : 2 millions de dcllars USA, ne sont pas fondées non
plus,

Tenant compte de toutes ces considérations, la délégation
bulgare estime qu'aucun crédit n'est % rembourser par la navigation

au moyen de liintroduction de taxes particulitres.

-

En ce jul cencerne L2 con3sruchton de 1'usine hydrauli-

4]

5

que dans le segheur des Torles Co Fer. nous sommes 1 avis,

4

- ajJoute M. Zanbtchov - que celle-ci fait surgir de nombreux pro-
blemes qui concernent non seulemen:t 1a ngvigation mais touchent
directement les intéréts de notre pays. Comme on le sait, les
usines hydro-électriques de cette envergure pendant leur fonection-
nement débitent irrdégulidrement une grande quantité d'eau, ce qui
provoque de brusques variations du niveau dieau. Ces variations
peuvent avoir un effet négatif sur notre secteur et, éventuelle-
ment, causer des déghts.

Comme on le voit, ces questions sont étroitement lides
entre elles, et pour cette raison elles doivent &tre discutées et

résolues en néme temps et en commun avee les pays intéressés.

Cl'est pourquoi la délégation bulgare estime que la solu-
tion de tous les problémes 1iés & la construction de liusine hy-
draulique dans le secteur des Portes de Fer, qui touchent dans
felle ou telle mesure les intéréts des autres pays danublens
alnsi que le schéma générel de l'exploitation complexe des res-
sources hydrsuligues du Danube, exlgent une analyse profonde et
complete et des débats sur la base desquels une décision pourrait

8tre adoptée.
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Quant aux aspscts juridiques du probléme, dit M. Yantchev,
la délégation bulgare part de la corsidération cue le projet pré-
senté concerne la construction d un systeme complexe hydro-éner-
gétique destiné en premier lieu & utiliser le potentiel hydro-
énergétique du fleuve. Liamélioration des conditions de la navi-
gation est une consdquence secondaire, nécessairement obtenue. Il
en découle que l'Administration Fluviaie des Portes de Fer est
‘invitée & contribuer i la réalisation de mesures servant le déve-

loppement €conominue de deux pays danubiens.

Ctest en contradiction avec la derni®re partie du texte
de ll'article 2 de 1'Accord conclu en 1953 entre les Gouvernements
de la République Populzire Roumaine et de la République Socilaliste
Fédérative de Yougoslavie qui, pour des raisons inconnues pour
nous, a été omise lors de la citation de ce texte. De l’avis de
la délégation bulgare, les fonctions de 1‘'Administration Fiuviale
des Portes de Fer sont au fond définies par llarticle 8 du méme
Accord, dont le texte indique clairement le caractire technique
limité de ces fonctions.

La tdche prévue par le projet et confide & 1'Administra-
tion Fluviale des Portes de Fer dépasse de loin le cadre de liar-
ticle 8. Cette tfche pourrait éventuellement 8tre confiée unique-
ment & la Commission du Danube et seulement cans le cadre de

l'article 4 de la Convention.

En ce qui concerne plusieurs autres questions d'ordre
Juridique, la délégation bulgare se réserve le droit de se pro-

noncer en détall lors de leur examen ultérieur.

Achevant son intervention, M. Yantchev dit, quien consé-
quence, la délégation bulgare adh®re 2 la proposition des Repré-
sentants de la République Socialiste Tchécoslovague et de la Ré-
pwblique Populaire Hongroise relative 4 la convocation dfun groups
dlexperts et, vu ce qui préctde, eile propose 2 .z Session extra-
ordinaire de la Commission du Danube d'adopter la ddcision sui-

vante:



"La Session extraordinaire de la Commission du Danube,
convoquée en conformité avec llarticle 2 des Régles de procédure
de la Commission du Danube, a tenu ses sdances les 10 et 11 oc-
tobre 1963. Aprés avoir écouté les informations des Représentants
de la Républigue Socialiste Fédérative de Yougoslavie, de la Ré-
publique Populaire Roumaine et de 1'Administration Fluviale des
Portes de Fer sur la construction et ltaménagement du secteur
des Portes de Fer sur le Danube pour l'amélioration de la navi-
gation, la Sesslon extraordinaire de la Commission du Danube
DECIDE:

1, de charger ltAppareil de la Commission du Danube de
réunir un groupe d'experts pour une dtude préliminaire des pro-
blemes 1liés & la construction de 1'usine hydraulique dans la
réglon des Portes de Fer et d'en soumettre le rapport & la ses-
sion de la Commission du Damube;

2. 'de recommander aux Gouvernements de la République
Socialiste Fédérative de Yougoslavie et de 1la République Popu-
laire Roumalne de mettre i la disposition de lt'Apparell de la
Commission du Danube toute la documentation relative aux projets
8t toutes les donndes nécessaires pour le travail du groupe
dlexperts,"

M. Kapikraian (Union Soviétique) dit que le problime
de l'amélioration des conditions de la navigation sur le secteur
des Portes de Fer, le plus difficile de tous les secteurs du
Danube, est, sans aucun doute, d'un grand intérét pour tous les
pays danublens. Cette question intéresse surtout les entreprises
de navigation des pays danubiens. Déjh en 1958, une information
sur l'élaboration d'un projet de l'exploitation complexe des
ressources hydrauliques du Danube fut soumise & la xvi® session
de la Commission du Danube,
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A la présente session nous avons écouté les informations
de M. Rogianu, Représentant de 1la République Populaire Roumalne,
de M. Vilovié¢, Représentant de la République Socialiste Fédérative
de Yougoslavie, et de M, Popovié, Représentant de 1!'Administration
Fluviale des Portes de Fer. En dehors d'autres probleémes, ces in-
formations ont traité en détall les difficultés auxquelles se
heurtent les entreprises de navigation en ce qul concerne le
transport par le secteur des Portes de Fer. M. Rosianu, Repré-
sentant de la République Populaire Roumaine % la Commission du
Danube, a énuméré en 9 polnts les obstacles existants. Je pourrais
continuer cette énumération, dit M. Kapikraian, mais ce n'est pas
nécessaire, car nous en avons souvent parlé aux sessions de la
Commission du Danube. Je voudrais seulement souligner, en con-
nexion avec l'augmentation du trafic sur le Danube, gulen 1962
déja 10 millions de tonnes de marchandises ont traversé le sec-
teur des Portes de Fer et que, dans un proche avenir la capacité
d'écoulement de trafic de ce secteur ne pourra plus garantir le
passage normal de tous les batiments naviguant sur le Danube. Si
lton y ajoute les périodes de basses eaux, quand un grand nombre
de bAtiments, 400-500 unités, se trouve dans ce secteur, on voit
clairement & quel point la navigation dans cette réglon est dif-
flclle et les grandes pertes que subissent toutes les entreprises
de navigation, sans parler du fait - ajoute M. Kapikralan ~ que
nous ne sommes pas en mesure d'assurer le transport de marchan-

dises importantes pour l!'économie nationale des pays danubiens.

Nous savons également que ce secteur difficile des

Portes de Fer retient aussi la construction d'une nouvelle flotte,
plus économique, quil assurerait une livraiscon rapide des marchan-
dises avec le minimum de frais. Jusqu'h présent nous avons &té
contraints dtutiliser des chalands non-automoteurs A gabarits
limités. Cecl freine l'acheminement sur le transport par voie
dteau des marchandises transportées par vole ferrée. Bien souvent
nous ne pouvons faire face & la concurrence des chemins de fer

et d'autres moyens de transport.
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Comme vous le savez, la Commission du Danube a adopté &
sa XXIe session le Plan des grands travaux sur le secteur des
Portes de Fer, Ce plan, qui donne & l'Administration Fluviale des
Portes de Fer la possibilité de poursuivre certains travaux visant
lt'amélioration de la navigation, ne résout cependant pas radicale-

ment les probldtmes de la navigation normale.

Ctest pourquoi -~ reldve M. Kaplkralian - nous saluons
avec satisfaction ls décision des deux Gouvernements, de la Répu-
bligue Populaire Roumaine et de la République Boclaliste Fédéra-
tive de Yougoslavie, sur la construction et l'aménagement du sec-~
teur des Portes de Fer sur le Danube pour ll'amélioration de la

navigation.

La construction, de 1964 & 1971, du systéme complexe
hydro-énergétique et nautique &liminera les obétacles existant
actuellement sur ce sectéur, et par li contribuera au dévelop-
pement de . la flotte danublenne, créera les conditions né-
cessaires A une exploitation plus efficace de la flotte, & llex-
tension du trafic sur le Danube et, sans aucun doute, constituera
un facteur important dans le domaine du développement économique

des pays danubiens.

L'expérience acquise au cours de la construction d'objec-
tifs analogues en Union Soviétique montre qu'une telle mesure fait
surgir nombre de problémes importants dlordre technique et écono-
migue. Nous comprenons donc que plusieurs questions alent été
posées au sujet des informations, questions qui témolgnent du
profond intérét que manifestent les pays danubiens en ce qui con-
cerne la solution la plus rationnelle des problémes de la cons-
truction et de l'exploitation du systime en question, conforme aux
Recommandations relatlves aux gabarits du chenal, des ouvrages
hydrotechniques et autres sur le Danube, adoptées par la Commission

du Danube,
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Il nous semble que c'est justement en tenant compte de
cette circonstance que plusieurs délégations se sont prononcées
pour un examen complémentaire et plus détalllé des conditions de
la navigation en rapport avec la construction proposée dans le
secteur des Portes de Fer. En connexion avec cecl, plusieurs délé-

gations ont exprimé le désir de convogquer un groupe de travail,

De la part de la délégation sovidtique il n'y a pas
d!'objection contre ces propositions. Cependant, nous estimons que

cela ne doit pas influencer les termes prévus pour la construction.

Achevant son intervention M. Kapikralan dit que la délé-
gation soviétique est d'laccord avec la proposition de prendre acte
de l'information sur la construction et l'aménagement du seeteur
des Portes de Fer sur le Danube pour l'amélioration de la naviga-
tion,

La sdance est levde & 18 heures.
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La séance est ouverte 4 9 heures.

M. Rosianu (Roumanie) dit qu'il voudrait apporter quel-

ques précisions sur le probletme débattu ainsi que sur les consi-

dérations exprimées 4 la session.

1. La République Populaire Roumaine, la République Socia-
liste Fédérative de Yougoslavie et l'Administration Fluviale des
Portes de Fer ont informé la Commission du Danube sur leur déci-
sion de résoudre compldtement et pour toujours la situation du
plus difficile secteur du Danube, qui depuis des centaines d'an-
nées a constitué la principale entrave & la navigation sur le
Danube, ce qui correspondra aux intéréts de tous les Etats danu-
biens.

En prenant cette décision, les deux Etats danubiens
résolvent enfin un probléme que jusqutaujourd'hui personne nta

réussi & rdésoudre quoigue on en parle depuls si longtemps.

2. Les deux Etats ont montré d'une manidre claire quelles
sont les conditions dans lesquelles ils entendent réaliser cet

ouvrage et notamment:

- 1l'énorme effort de financement sera effectué par les

deux Etats;

-~ la récupération des moyens investis pour satisfalre
aux intéréts de la navigation sera réalisde dans un délal et dans
des conditions si avantageuses qu'il serait difficile dten citer
des précédents;

- la République Populcire Roumaine et la République
Socialiste Fédérative de Yougoslavie ont congentl dl'assurer des
conditions telles qu'aprds l'aménagement du secteur tout bAtiment
qui le traversera sera 4 méme de réaliser un bénéfice supplémen-

taire représentant & peu prds 1/5 des freais totaux supportés ac-



- 58 -

tuellement; de plus, les conditions générales de navigation seront

incomparablement supérieures % celles dlaujourd'hui.

3. Pour 1é réalisation de ces travaux la République Popu-
laire Roumaine et la République Socialiste Fédérative de Yougo-
slavie, en dehors des efforts financiers exprimés en chiffres,
ont consenti 2 supporter les dégits provoqués par l'inondation
de superficies importantes, & reconstruire des villes entitres et

des voles de communication, & mobiliser d'énormes moyens matériels.

k. En essence, la République Populaire Roumaine et la
République Socialiste Fédérative de Yougoslavie assurent ainsi la
réalisation d'avantages économlques concrets et palpables i tous
les pays dont les pavillons traversent le secteur des Portes de
Fer; en méme temps, les deux pays récuptreront dans un trés long
délal les fonds dtinvestissements gréce auxquels se réalisera cet
avantage.

5. En ce qui concerne la modalité du financement des tra-
vaux, les deux Etats se sont lalssés guider rigoureusement par
les dispositions expresses de la Convention du Danube, qutils
entendent respecter lntégralement.

Cecl est - dit M, Roéianu - en lignes générales le
fond du probleéme, tel qutil est congu par nous. Il témoigne de
ltesprit constructif dans lequel ce probléme a été abordé par
neus.

Poursulvant son intervention M. Rosianu analyse

britvement en ce qul sult les.positions exprimées par les Repré-
sentants:
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l. On a exprimé une opinion selon laquelle 1'aménage-
ment prévu du secteur des Portes de Fer serait inutile du point
de vue de la navigation, les travaux en courant libre, dont cette
Commission a déja discutés étant suffisants pour assurer des
condltlons normales de navigation ainsi que le développement du
trafic sur le Danube.

Nous considérons que cette opinion, diailleurs infirmée
par la plupart des représentants, n'a aucun fondement, Elle a
été sans doute exprimée pour justifier la these de la non parti-

cilpation de la navigation aux charges qui lul reviennent.

Ce n'est pas difficile de s'imaginer quelle seralt la
situation dans l'hypotheése, dlailleuwrs inconcevable, dans
laguelle la Républigque Populaire Roumaine et 1la Républigue Socia-
liste Fédérative de Yougoslavie eussent décidé de dimensionner
les ouvrages pour la capacité de 15 millions de tonnes de portée
en lourd, chiffre qul a été mentionné comme satisfaisant pour

1l'avenir,

La décision qui a été prise de construire des instal-
lations qul assureront le développement prévisible du trafic
dans ses réelles dimensions est juste et correspond intégralement

aux recommandatlions de la Commission du Danube.

2. ©On =a essayé dl'utiliser comme argument, pour jus-
tifler la non participation de la navigation aux charges qui lui
incombent, la these que la navigation sans taxe dans les zones
aménagées en Autriche et en la République Fédérale d'Alle-
magne devralt constituer un exemple pour nous, et aussi la thdse
que notre systeéme de financement pourrait €tre utilisé comme un

précédent dangereux pour les futures constructions de ce genre.

Mais en invoguant de tels arguments on a omls le falt
matériel fondamental quil consiste dans les conditions naturelles
des Portes de Fer, conditions uniques sur tout le Danube par les

entraves qulelles représentent pour la navigation;
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Il faut souligner quien aménageant les Portes de Fer on
ouvre libre voie & la navigation dans un secteur édtranglé, tandis
que les ouvrages hydro-énergétiques construits dans des endroits
qui ne présentent pas de difficultés maintiennent tout au plus les
conditions de navigation existant en régime naturel.

3. Le Représentant de la République Populaire de Bulgarie
a présenté une interprétation qui transgresse les dispositions,
-pourtant claires et précises de la Convention du Danube concernant
le secteur des Portes de Fer.

‘Les tdches fondamentales de 17Administration des Portes
de Fer, établies par llarticle 21 de la Convention du Danube et
par lfarticle premier de 1l'Acecord de 1953, ont été remplacées par
la stipula@ion de ltarticle 8 de cet fAccord qui se réfere aux

tdches courantes des services de 1'Administration.

Dans le m€me sens on a utilisé la. partie finale de
ltartiele 2 du m@me Accord, qui se réfire aux travaux nécessaires
au développement économique des pays, comme un prétexte pour
essayer de démontrer que l'Administration Fluvizle des Portes de
‘Fer ne serait pas habilitée d'exécuter les travaux qui lui re-
viennent,

Il est pourtant parfaitement clailr que nous avons confié
a l'Administration les t&ches concernant uniquement 1'amélioration
de la navigation, t&ches qui lul incombent en vertu des stipula-
tions expresses de la Convention du Danube.

Au cas ol le but poursuivi par cette interprétation était
celui d'affirmer la nécessité de confier & la Commission du Danube
ltexécution des travaux, la Partie roumaine est en mesure de dé-
clarer qutelle ne s'engagera pas sur une telle vole. Elle n'a
aucune intention de renoncer aux drcits que chaque Etat exercite
sur son territoire et dont l'exercice dans le probléme qu'on dis-
cute est entidrement confirmé par la Convention du Danube.



(e

4k, La délégation de la République Populaire de Bulgarie
a exprimé l'opinion que les informations fournies & la Commis-
sion du Danube seraient générales, incompldtes et non satisfai-

santes.

Sans nous arréter aux termes utiliséds, il faut remar-

quer que ces appréclations sont dénudes de tout fondement.

En fait, on a communigqué & la Commission du Danube
toutes les informations techniques et économiques, gqualitatives

et quantitatives nécessaires afin de se prononcer.

En particulier la délégation bulgare a exprimé ltopi-
nion que les évaluations de 95 millions, respectivement de 2
millions de dollars USA pour les investissements et les frais
dlentretien, contenues dans les informations communiquées a la

Commission du Danube, ne seraient pas fondées.

Nous avons pourtant démontré d'une manidtre détaillée
que gréce 4 llaménagement, les frais de navigation dans le
secteur des Portes de Fer seront diminuds de manidre que les
batiments qui traverseront le secteur supporteront des frais
totaux, y compris les taxes, considérablement plus réduits gque

ceux quton supporte aujourdthui.

Cela signifie que l'amémagement du secteur sera la
source de bénéfices supplémentaires pour les entreprises de na-
vigatlion, sans mentionner les conditions de circulation incom-
parablement supérieures 4 celles actuelles et la possibllité

dtobtenir de grands avantages par l'accrolssement du trafic.

La situation est donc parfaitement claire: deux Etats
font un grand effort pour promouvolr l'intérét géndral de la
navigatlion, et gréce 4 cet effort toutes les entreprises de

navigation réaliseront des bénéfices supplémentaires.
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Nous nous sommes occupés dans ce qul préctde du probldme
qul d'une manidre ou d'une autre a constitué la préoccupation cen-
trale de quelques-uns des représentants.

Il stagit du droit qui appartient % ceux qui investissent
des fonds au bénéfice de 1a navigation de récupérer les sommes in-
vesties, A ce sujet, on a exprimé l'opinion que les deux Etats
devraient couvrir les frais qui reviennent A la navigation par les
bénéfices réalisés par la production d'énergie électrique,.

Nous rappelons que le potentiel énergétique du Danube dans
le secteur des Portes de Fer appartient exclusivement & la Républi-
que Populaire Roumaine et 3 1la République Socialiste Fédérative de

.Yougoslavie. '

Les deux Etats disposent de ces ressources naturelles con-
formément & leurs intér8ts. Lt'assertion que les frais qui reviennent
2 la navigation internationale devraient &€tre couverts au compte des
bénéfices réalisds par lténergétique signifie en réalité dlexiger 2
participer & la valorification des ressources naturelles appartenant
aux deux Etats, Il est évident qu'une telle prétention ntaurait
aucun fondement.

Poursuivant son intervention,M. Rosianu dit: Nous devons
exprimer la surprise et 1!'indignation que nous a provoquées ltatti-
tude de la délégation de la République Populaire de Bulgarie,

Nous ne comprenons pas ce que veulent nos amis bulgares.
Est-ce que ce serait leur désir de ne plus réaliser ces grands tra-
vaux qui intéressent tous les pays danubiens?

De la mani®re dont elle a formulé et du contenu de ses
questions, de la position exprimée dans son exposé et de la résolu-
tion qufelle a proposdeil ressort clairement que la délégation
bulgare tend d créer des difficultds 2 la réalisation de 1l'aménage-
ment des Portes de Fer.
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Ces chlcanes sont particuli®rement évidentes dans les
propos tenus sur les soi-disants dommages et dégits qui seralent
provoqués sur le territoire bulgare, question dénuée de tout
fondement et qui diailleurs.n'a aucun rapport avec les attri-
butions de la Commission du Danube. Le but poursulvi par cette
attitude est incompréhensible pour notre pays qui assure de
grandes facilités au transit sur son territoire des marchandises
en provenance ou & destination de la République Populaire de

Bulgarie, et qui n'a jamais pensé & chicaner sur ces facilités.

I1 faut souligner que cette attitude de la délégation
bulgare o €té infirmée par la position prise par les sutres dé-
légations, qui ont hautement apprécié la grande importance pour
la navigation internationale du projet entrepris par les deux

pays riverains,

Nous sommes convaincus que des considérations que nous
avons exposées il ressort pleinement le bienfondé et 1lt!opportu-
nité de la résolution proposée par la Républigue Populaire Rou-
maine et la République Socialiste Fédérative de Yougoslavie;
son adoption serait strictement conforme & la Conventlon du
Danube, & la compétence de la Commission et aux droits et inté-

ré8ts de tous les Etats membres.

Pour mettre la Commlssion & méme de se prononcer, les
deux Gouvernements et 1lAdministration des Portes de Fer ont

fourni en temps utile tous les éléments nécesscires,

Cependant, quelques-unes des délégations ont déclaré
que leurs experts nlauralent pas encore réussi 4 se former une
opinion définitive gquant & la concordance aux recommandations
de la Commission des gabarits prévus pour la vole navigable. A

cet effet, on a proposé la constitution d'un groupe de travail.

Nous pourrions accepter retteproposition en fixant pour
le groupe de travail le mandat précis de déposer un rapport sur

les caractéristiques fechniques des ouvrages destinés & la navi-
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gation. Dans ce cas, les travaux de la Session extraordinaire de
la Commission du Danube devraient &tre repris au plus tard vers
la fin du mois de mars 1964.

Il va de soi que la délégation roumaine ne pourrait
accepter des solutions de procédure qul aboutiraient 2 la tergl-

versation de ce probletme.

Achevant son intervention, M. Rogianu dit que la déléga-
tion roumaine consideére qu'elle a fait tout ce qui dépendait
dtelle pour mettre la Commission du Danube & méme diadopter une
position conforme aux intér€ts de tous les Etats danublens rela-
tivement & l'importance du probleme de l'!'aménagement pour la na-

vigation du secteur des Portes de Fer.

M. Vilovié (Yougoslavie) dit que la délégation yougo-
slave est dlaccord avec les explications présentées par le Repré-

sentant de la République Populaire Roumaine et les soutient.

M. Yantchev (Bulgarie) dit qu'il n'avait pas 1l'inten-
tion de deﬁander la parole A cette séance, mais qu'il est obligé

de le faire car, : son avis, l'honorable Représentant de la Répu-
blique Populaire Roumaine, M. Rogslanu, a porté des accusations
tout & falt infondées au sujet de la position de la délégetion
bulgare, exprimée & la présente session de la Commission du
Danube.

Poursuilvant son intervention,'M. Yantchev dit qu'il ne
se propose pas de discuter de toutes les questions qui ont été
soulevées par M. Rogsianu, qul a apcusé la délégation bulgare et
le Gouvernement de la République Populaire de Bulgarie, au nom
duquel la délégation bulgare a2 présenté sa déclaration & la
session. Toutefois, il voudralt noter que d&s le début, daﬂs son
intervention, la délégation bulgare a égelement salué l'accord |
intervenu entre les deux Etats au sujet de la construction d'une
usine hydraulique. En méme temps, elle a fait part de ses crain-

tes en ce qui concerne son pays situé en aval de 1ltouvrage projeté.
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Nous sommes, dit M. Viontchev, 1l'un des pocys les plus intéressés

dens cette construction. M, Rosianu a parlé des dégits que subi-
raient les territoires roumain_et yougoslave, mails il n'a pas parlé
de ce que ces pertes seront compensées dans tout au plus cing-six
ans apreés la construction de l'usine hydraulique. Il n'a pas men-
tionné non plus les dégits qui pourraient frapper la Bulgarie. Pour-
suivant, M. Yantchev note que dans aucune de ses interventions la
délégafion bulgare ne s'est déclarée contre la construction de
l'usine hydraulique et qu'elle comprend que sé réalisation amélio-

rera les conditions de la navigation.

Je me permets d!'user des mémes mots gue M. Rogianu, dit
M. Yantchev, et de rejeter avec indignation 1l'accusation qu'il vient
de porter contre la délégation bulgare et le Gouvernement de la

République Populaire de Bulgarie,

Le Président - Personne ne demandant la parole, le Prési-

dent déclare qu'on peut considérer la discussion close.

A l'issue des débats la session est en présence de deux
projets de déecislon: un projet soumls par les rapporteurs et un
projet qui stest formé en résultat de la discussion. Tous les deux
projets ont été diffusés aux délégations, Conformément aux Rigles
de procédure, ces projets seront mis au vote dans 1l'ordre dans lequel
ils ont été présentés,

Le projet de décision présenté par les délégations de la
Républigue Populaire Roumaine et de la République Socialiste Fddé-
rative de Yougoslavie est mis au vote (voir AnnexesII): 2 voix pour,

5 voix contre,

Le projet de décision élaboré & l'issue de la discussion

est mis au vote {voir Annexes II); 5 voik pour, 2 voix contre,

Est adopté le deuxidme projet de décision (CD/SES/Ext.2,
voir AnnexesI).



- 6 -

M. Yantchev (Bulgarie) remercie, au nom de la délégation

de la République Populaire de Bulgarie, le Président de la Commis~
sion du Danube pour les efforts qu'il a déployés afin d'obtenir
des résultats positifs,ainsi que les Représentants pour la com-
.préhension qu'ils ont témoignée b 1l'égard des questions soulevdes
par la délégation bulgare, et dit que la délégation bulgare a
étudié attentivement le texte du projet de décision qui a été
distribué et o voté pour son adoption. En méme temps, elle voudrait
déclarer, au nom de son Gouvernement, l'opinion suivante en rap-
port avec la construction de 1ltusine hydraulique.

"Le Gouvernement de la.République Populaire de Bulgarie
se réserve le droit de demander et d'insister que soient résolues
téutes les questions liédes au remboursement des frais qui pour-
raient charger son économie nationale en connexion avec la cons-
truction d'une usine hydraulique sur le secteur des Portes de Fer,
et qui ont été exposées en détail dans les interventions du Re-
présentant de la République Populaire de Bulgarie & la Commlssion
du Danube au cours des séances plénitres de la Session extraordi-
naire., En outre, la délégation de la République Populaire de Bul-
garie est contre le remboursement par la navigation, au moyen de
l1'introduction de taxes particulidres, de tout crédit 1ié & la
construction d'une usine hydraulique sur le secteur des Portes de
Fer."

Achevant son intervention, M. Yantchev prie d!inclure

sa déclaration dans les procdts-verbamx de 1a session.

M. Vilovié (Yougoslavie) déclare qu'il est autorisé

d'expliquer au nom de la délégation Yougoslave et au nom de la
délégation roumaine le vote exprimé per les Représentants des
deux pays qui ont proposé la réunion de cette Session extraordi-
naire.
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Les deux Gouvernements ont fait tout ce qui dépendait
dle ux pour que lz Commission solt 2 méme d'arriver A une conclu-
sion unanime sur le probléme de l'aménagement pour la navigation

du secteur des Portes de Fer.

Nous regrettons, dit M. Vilovié&, que, malgré ces ef-
forts, on n'a pas abouti %2 un résultat qui puisse 8tre considéré
comme constructif. Nous ne pouvons acquiesser h une solution dont
1'effet réel ne serait que 1l'ajournement inapproprié d'une prise
de-position conforme & la Convention du Danube sur le problime

dont la Commission a été szisie.

Les deux Gouvernements étudieront la situation créée
et se réservent le droit dtagir conformément % la Convention du
Danube, tenant dliment compte des intéréts de la navigation danu-
bienne ainsi que de 1l!'économie nationale des deux pays, mais
toujours dans ltesprit d'amitié et de collaboration qui anime tous

les pays danubiens.

Achevant son intervention M. Vilovi® prie le Président
de la Commission du Danube dl'ordonner que sa déclaration soit

inserite au protocole de la session.

Le Président dit qu'il suppose qu'on n'a pas besoin de
discuter la déclaration de la délégation bulgare. En ce qui con-
cerne l'ineclusion de cette déclaration dans le procets-verbal de la
session, c'est un -droit quil appartient 2 la délégation bulgare et

sa déclaration sera incluse au procks-verbal,

La demande du Représentant yougoslave, M., Vilovié,
d'inclure dans le proces-verbal de la session la déclaration de
la délégation yougoslave sur les motifs du vote, sera également

accomplie.

Poursuivant, M., Denisov, Président de la Commission du
Danube, constate que l'ordre du jour de la présente Session extra-
ordinaire de la Commission du Danube est épuisé et dit qu'il lui
est agréable de noter que toutes les délégations ont porté une
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grande attention 4 la question examinde, laquelle a sans aucun
doute une grande importance pour les Etats danubiens, et ont donné
une appréciation.positiﬁe & l'initiative du Gouvernement de 1= Ré-
publique Populaire Roumaine et du Gouvernement de la République So-
cialiste Fédérative de Yougoslavie.

Nos efforts conjugués, dit M. Denisov,.visant 2 résoudye
une question aussi actuelle que lt'amélioration des conditions de la
navigation dans la région des Portes de Fer témoignent de la com-
préhension et de la bonne et saine atmosphtre qul régnent en géné.
ral au cours des travaux de la Commission du Danube. Toutes les
délégations ont poursuivi le méme but, celuil dl'examlner attentive-
ment ce problEme et de soutenir lt'initiative des ﬁeux pays qui
1'ont soulevé. '

M. Denisov exprime l'espoir que la réalisation des ddei-
sions qui ont été adoptées constituera un nouvel apport dans la
poursuite du développement de la navigafion sur le Danube et de
lt'extension du trafic entre les Etats danublens, et assure le Re-
présentant de la République Socialiste Fédérative de Yougoslavie,
M. Vilovié, et le Représentant de la République Populaire Roumaine,
M. Rogpianu, que la Commission du Danube adoptera toutes les mesures
afin de contribuer & la réalisation de leur projet.'

Achevant son intervention, le Président exprime sa re-
connaissance & tous les Représentants, sux membres des délégations,
aux conseillers et aux experts des délégations qui ont contribud 2
la solution couronnée de succds des questions qui ont été examinées,
ainsi qu'd tous les fonctionnaires de 1'Appareil de la Commission du
Danube pour le concours qu'ils ont apporté aux travaux de la session
et déclare cldturé la Session extraordinaire de la Commission du
Danube,

La séance est levée : 11 heuyes.

D ]
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COMMISSION DU DANUBE
Session extraordinaire CD/SES Ext/1

ORDRE DU JOUR

de la Session extraordinaire de la Commission du Danube

(Adopté 4 la séance plénidre du 10 octobre 1963)

Information sur la construction et 1l'aménagement du secteur des
Portes de Fer sur le Danube pour l'amélioration de la navigation.
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COMMISSION DU DANUEBE
Session extraordinaire CD/SES Ext/2

DI E CPIIS I RONN

de la Session extraordinaire de la Commission du
Danube concernant l'informabtion sur la construc—~
tion et l'aménagement du seeteur des Portes de Fer
sur le Danube pour l'amélioration de la navigation

(Adoptée en séance pléniére, le 19 octobre 1963)

Aprds avoir écouté les informations du Représentant de
la République Populeirve Roumaine, du Représentant de la République
Socialiste Fédérative de Yougoslavie et de l'Administration Flu-
viale Spéciale des Portes de Fer sur la décision du (fouvernement
de la République Populaire Roumaine et du Gouvernement de la Ré=-
publique Socialiste Fédérative de Yougoslavie de réaliser dans
la période de 1964-1971, avec la participation de 1l'Administra-
tion Fluviale des Portes de Fer, la construction et 1'aménagement
du secteur des Portes de Fer ayant pour but l'obtention de con-
ditions favorables pour la navigation.

La Session extraordinaire de la Commission du Danube
DECIDE:

1) Prendre acte des informations du Représentant de
la République Populaire Roumaine et du Représentant de la Ré-
publique Socialiste Fédérative de Yougoslavie sur la consiruc-
tion et l'aménagement, avec la participation de 1l'Administration
Fluviale Spéciale des Portes de Fer, du secteur des Portes de
Fer sur le Danube pour l'amélioration de la navigation.

2) Charger la réunion d'experts des Etats danubiens
d'effectuer une étude complémentaire des questions nautiques,
techniques, économiques et juridiques liées & la construction
et A l'aménagement pour la navigation du secteur des Portes de
Fer, y compris la question des taxes particulieres pour le pas—
sage des bAtiments sur ce secteur aprés l'achdvement des travaux
de construction, et dfexaminer également la concordance des
ouvrages pour la navigation qui seront construits, aux recom-
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mandations de la Commission du Danube. Présenter le rapport sur

les résultats de la réunion d'experts & l'examen de la session
ordinaire de la Commission du .Danube.

3) Prier les Représentants de la République Populaire
Roumaine et de la République Socialiste Fedérative de Yougo-
slavie & la Commission du Danube de présenter en 4dfl temps &

lfappareil de la Commission une documentation exhaustive pour
les travaux de la réunion d'experts.
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COMMISSION DU DANUBE Progjet
Session extraordinaire des délégations de la RPR et
' de la RSFY

DECISION

de le Sesoion extraordinaire de la Commnissicn du Danube

concernant l'inforuation sur la construction et 1*'anéna-

genent du sectoeur des Portes de Fer sur le Danube pour
1tanélioration de la navigotion

Ayant entendu les informations du Représentant de la
République Populaire Roumaine, du Représentant de la République
Socialiste Fédérative de Yougpslavie et de l'Administration Flu-
viale des Portes de Fer sur la décision du Gouvernement de la Ré-
publique Populaire Roumaine e% du Gouvernement de la République
Socialiste Fédérative de Yougoslavie de gonstruire, avec la par-
ticipation de l'Administration fluviale spéciale des Portes de
Fer, un barrage sur le secteur des Portes de Fer afin d'obtenlr
des conditions favorables pour la navigation, la Session extra-
ordinaird DEC I DE :

1. Prendre acte de l'information du Gouvernement de la
République Populaire Roumaine et du Gouvernement de la République
Socialiste Fédérative de Yougoslavie sur la construction, avec la
participation de l'Administration fluviale spéciale des Portes de
Fer, d'un barrage avec deux écluses dans le secteur des Portes de
Fer, au moyen duquel sera réalisé l'aménagement complet de ce
secteur du Danube ayant pour résultat.l'obtention des conditions
optima de navigation.

2, Instituer un groupe de travail afin que celui-ci,
dans le cadre de la Convention:

a) étudie les conditions techniques qui seront créées
pour la navigation pendant l'exécution des travaux ainsi qu'aprés
ltaménagement du secteur des Portes de Fer;

b) examine la concordance des ouvrages pour la navi-
gation aux recommandations de la Commission du Danube, et pré-
sente & ce sujet un rapport & la Commission,
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et 4 cet effetb:

~ péunir le groupe de travail le plus t6t possible,
gui présenterait son rapport & la présente Session extraordinaire,

- reprendre les travaux de la présente Session extra-
ordinaire au plus tard & la fin du mois de mars 1964.



COMMISSION DU DANUBE Piriomiltent
Session extraordinaire élaboré au cours des discussions

DERNCETUS FTS ORN

de la Session extraordinaire de la €Commission du
Danube concernant l'information sur la contruc-

tion et l'aménagement du secteur des Porbtes de

Fer sur le Danube pour l'amélioration de la navigation

Aprés avoir écouté les informations du Représentant de
la République Populaire Roumaine, du Représentant de la Républi-
que Socialiste Fédérative de Yougoslavie et de 1l'Administration
" fluviale spéciale des Portes de Fer sur la décision du Gouverne-
ment de la Républigue Populaire Roumaine et du Gouvernement de
la République Socialiste Péderative de Yougoslavie de réaliser
dans la période de 1964~1971, avec la participation de 1'Admi=-
nistration Fluviale des Portes de Fer, la construction et 1'amé~
nagement du secteur des Portes de Fer ayant pour but 1'obtention
de conditions favorables pour la navigation,

La Session extraordinaire de la Commission du Danube
DECIDE:

1, Prendre acte des informations du Représentant de la
République Populaire Roumaine et du Représentant de la République
Socialigte Fédérative de Yougoslavie sur la construction et 1'amé-
nagement, avec la participation dc¢ l'Administration fluviale spé-
ciale des Portes de Fer, du secteur des Portes de Fer sur le Da-
nube pour l'amélioration de la navigation.

2. Charger la réunion d'experts des Etats danubiens
d'effectuer une étude complémentaire des questions nautiques,
techniques, économiques et juridiques liées & la construction et
& l'aménagement pour la navigation du secteur des Portes de Fer,
y compris la question des taxes particulidres pour le passage
des bitiments sur ce secteur aprés l'achivement des travaux de
construction, et d'examiner également la concordance des ouvrages
pour la navigation qui seront construits aux recommandations de
la Commission du Danube. Présenter le rapport sur les résultats
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de la réunion d'experts a l'examen de la session de la Commission
du Danube.

3., Prier les Représentants de la Républigue Populaire
Roumaine et de la Republique Socialiste Fédérative de Yougosla-
vie & la Commission du Danube de présenter em dd temps & 1l'appa-
reil de la Commission une dogumentation exhaustive pour les tra-
vaux de la réunion d'experts.

oy s e i .
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LE RoPRESENTANT Du Li
REPUSLIQUE POPULAIRE ROUMAINE
A LA COMIAISSION DU DANUBE

Budapest, le 29 Juillet 1963

Mongieur le Présgident,

J'ai 1’honneur de vous informer que le Gouverne-
ment de la République Populaire Rounaine et le Gouverne-
ment de la République Socialiste Fédérative de Yougosla-
vie sont convenus d’aménager les ressources énergétiques
du Danube et en méme temps, conjointement avec 1’ Admini g-
tration fluviale des Portes de Fer, d’améliorer les con-
ditions de la navigation dans ce secteur du fleuve.

L’Accord entre les deux Gouvernements prévoit la
construction d’un systeme complexe. hydroélectrique et de
navigation. Les travaux commenceront en 1964 et seront
terminés en 1971, annde de la mise en exploitation totale
du systeme.

Conformément & la Convention relative au régime
de la navigation sur le Danube, les deux Gouvernements
ont accordé la plus grande attention au probleme de 1’g-
mélioration des conditions de navigation dans le secteur
des Portes de Fer. Dans ce but, ils ont assuré, durant
les études et 1’établissement des projets, une collabo-
ration permanente avec 1’Administration fluviale des
Portes de Fer en tant qu’organe compétent pour les
travaux hydrotechniques et le reglement de la navigation
dans la zone indiquée,

Déjk antérieurement et indépendamment des pro-
Jjets actuels, les études de 1*Administration ont permis
de conclure que la seule solution radicale et durable

AU PRESIDENT DE LA COLMISSION DU DANUBE
MONSIBUR G.A. DENISOV
BUDAPEST
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pour ce gecteur particulibrement difficile du Danube eat
celle de la conatruction &@’un barrage & écluse. Toutes
‘les solutions en courant libre du fleuve se sont avéréea
comnie des solutions partielles et insuffisantes. Par la
congtruction d’un systbme complexe hydroélectrique et de
navigation, la conception de 1’padministration fluviale
des Portes de Fer devient réalisable,

On a prévu la congtruction dans la zone du kilo-
metre 943 du Danube d’un barrage avec deux centraleg hydro-
é¢lecctriques et deux écluses assurant un niveau variable
de rétention des eaux du Danube jusqu'h la cote de 69,50
metres au-dessus de la ker Adriatique. Dans le fleuve ain-
gi aménagé le bief de retenue s’étendra & partir du barra-
ge jusqu’h Slankamen durant les basses eaux, respective-
ment jusqu’: Baziag pendant les hautes eaux du Danube.
Ainsi sgeront définitivement supprimées les difficuliés
importantes auxquelles se heurte actueliement la naviga-
tion dans le sectour des Portes de Fer et, en premier
lieu, les interruptions prolongées de la navigation, les
grandes vitesses du courant d'eau, 1l’impossibilité pra-
tique de navigation de nuit, la profondeur insuffisante,
la navigation par alternat, 1l’utilisation incompl¥te de
la portée des batiments et 1’impossibilité d’introduire
des batiments modernes et économiques. Le systeime envi-
sagé asggurera des conditions optima aingi que le déve-
loppement fuiur de la navigation fluviale et d’un trafic
jusqu’® un niveau dépassant 45 millions de tonnes de por-
tée en lourd par an.

Les frais d’investigsements pour la réalisation
du gysteéme complexe hydroélectrique et de navigation
8'élbveront 4 environ US # 400 millions. A 1’occasion de
1'établissement des projets pour la partie du systbme
concernant la navigation, on a pleinemnent tenu compte des
conceptions de l’Administration fluviale des Portes de
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Fer.. Les représentants des deux Gouvernements et le Comitd -
de 1’Administration ont examiné la répartition des charges
financi¥res entre 1'utilisation du potentiel hydraulique
pour la production d’électricité et la navigation. La ré-
partition effectuée est fondée surdes critidres objectifs
et raisonnables et tient pleineme nt compte des intérets
de la navigation et de sa rentabilité. Sur ces baseg on
est arrivé & la somme de US g 95 millions comme montant
des investissements nécessaires et suffisants pour la so-
lution définitive des problbmes de 1la navigation dans le
gsecteur des Portes de Fer dans le cadre du gysteme com- -
plexe susmentionng,

Compte tenu du fait que 1’pdministration fluvie-
le des Portes de Fer ne dispose pas des fonds nécessaires
pour les investigsements incombant % la navigation les
deux Gouvérnements ont consenti B ciréditer 1’Adminigtra-
tion fluviale des Portes de Fer avec la somme de US & 95
millions: 3% d’intér&ts par an, remboursable en 25 ans
environs partir du moment de la mise en service du gys-
teme. Lé remboursement du crédit serait assuré par 1’Ad-
ministration fluviale des Portes de Fer, conformément au
‘systeme de financement prévu h 1’article 36 de la Conven -
tion de 1948,

Lors de l'établissement des conditions de crédit
et des modalités de son remboursement les deux Gouverne-
ments ont tenu compte des frais totaux d’exploitation des
batiments ainsi que des besoins du développement futur du
trafic fluvial et, guidés par le désir de favoriser le
dévgloppement de la navigation et de matisfaire % ges in-
téréts fondamentaux, ils ont établi des conditions qui
contribueraient au développement du trafic, permettraient
de réduire les frais totaux moyens supportés par les ba-
timents naviguant dans le gecteur, sans parler des autres
avantages découlant des améliorations des conditions de
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navigation griace au congidérable effort financier des
deux pays riverains. Des détails concernant la structu-
re de la taxe particulidre b établir en vertu de 1’ar-
ticle 36 de la Convention de 1948, geront fournis % 1a
Commission du Danube par 1’Administration des Portes de
Fer,

Durant la periode de la construction du sygteme
complexe aussi bien qu’aprbs sa mise en service, 1’Ad-
minigtration fluviale des Portes de Fer continuera de
remplir ses fonctions prévues par la Conventicn de 1948,

Ayant en vue 1’envergure et 1’importance des
travaux et 1'élimination définitive des diffirultés ac-
tuelles de navigation dans le secteur des Portes de Fer
et compte tenu du fait que le commencement des travaux
aura lieu en 1964, j’ai 1’honneur delvous informer que
les deux Gouvernements se sont mig d’accord de proposer
la convocation d’une session extraordinaire dec la Commis-
sion du Daniibe pour le 7 octobre 1963 avec un seul point
de 1l’ordre du jour: "Information sur 1’ aménagement pour
la navigation du secteur dea Portes de Fer sur le Danube" ,
ce qu’ils font par la présente letire.

Les deux Gouvernements proposent que la Commis-
sion du Danube, au cours de cette sessgion extraordinaire;

-~ prenne acte de la décision du Gouvernement de
la République Populaire Roumaine et du Gouvernement de la
République Socialiste FPédérative de Yougoslavie de con-
gtruire, avec 1la participation de 1’Administration flu-
viale des Portes de Fer, un barrage avec deux éclusecs
dans le secteur des Portes de Fer au moyen duquel gera
réalis¢ 1’aménagement complet de ce secteur du Danube
ayant pour résultat 1'obtention des conditions optima de
navigation;

- prenne acte de 1’information de 1’Adminigtra-
tion fluviale des Portes de Per contenue dans sa lettre
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et dans les "Données techniques et dconomiques gur 1'g-
rénagement du secteur des Portes de Fer du Danube pour
la navigationv;

- constate que la solution adoptée pour 1?amé-~
nagement du secteur des Portes de Fer correspond aux
recommandations de la Commission du Danube relatives %
1’établissement des gabarits du chenal, des ouvrages
hydrotechniques et autres sur le Danube;

- prenne acte que la taxe particulibre % éta-
blir par 1’pdministration fluviale des Pories de Fer
comprendra les frais courants d’administration, d?en-
trefien et d’exploitation ainsi que le remboursement
du crédit accordé par les deux Gouverncments pour 1°'amé-
nagement définitif du sectcur des Portes de Fer.

En proposant la convocation d’une sesgion extra-
ordinaire, les deux Gow ernements se déclarent préts X
couvrir et & avancer les frais d'organisation de cette
session au 'casg ol cela s’avererait nécessaire.

J’ai 1’honneur de Vous informer qu’une letire
identique sera envoyée par le représentant du Gouverne-
ment de la République Socialiste Fédérative de Yougosla~
vie B la Commission du Danube.

Veuillez agréef, llongieur le Prégident, les
adssurances de ma tres haute considération.

LE REPRESENTANT DE LA REPUBLIQUE
POPULAIRE ROUMAINE A LA COMMISSION
DU DANUBE

Signé: MIHAIL ROSIANU
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LE REPRESENTANT DU GOUVERNEWLENT DE LA
RSF DE YOUGOSLAVIE A LA COMMISSION DU
DANUBE
Beograd, le 31 Juillet 1963
No 42447

Monsieur le Préasident,

J?ai 1’honneur de vous informer que le Gouver-
nement de la République Socialiste Fédérative de Yougoslae-
vie et le Gouvernement de la République Populaire Roumaine
gont aonrvenus d’aménager les ressources énergétiques
du Danube et en méme temps, conjointement avec 1'apdminis-~
tration fluviale des Portes de Fer, d’améliorer les con-
ditions de la navigation dans ce secteur du fleuve,

L’Accord entre les deux Gouvernements prévoit
la. construction d’un systeme complexe hydroélectrique et
de navigation. Les travauX commenceront en 1964 et sgeromt
terminés en 1971, annde de la mise en exploitation totale
du systbme.,

Conformément & la Convention relative au ré_ imc
de la navigation gur le Danube, les deux Gouvernements ont
accordé la plus grandec attention au probldme de 1’amélio-
ration des conditions de navigation dans le secteur des
Portes de Fer. Dans ce but, ils ont assuré, durant les
études et 1’établissement des projets, une collaboration
permanente avec 1l?Administration fluviale des Porteg de
Fer en tant qu’organe ceupétent pour les travaux hydro-
techniques et le féglement de la navigation dans la zone
indiquée,

.Déjh antérieurcment et indépendamment des pro-
jets actuels, les dtudes de 1’Administration -pt permis de
conclure que la geule solution radicale et durable pour
oe secteur particulikrement difficile du Danube eat celle

Monsieur G.A., DENISOQOV
Prégident de la Commission du Danube
Budapest
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de la construction d’un barrage & éclusc. Toutes les so-
Jutions en courant libre du fleuve se sont avérées comme
des solutions partielles et insuffisantes. Par la con-
gtruction d’un systeme complexe hydroélectrique et de na-
vigation, la conception de 1’Administration fluviale des
Portes de Fer devient réalisable.

On a prévu la construction dans la zone du ki-
lomttre 943 du Danube d’un barrage avec deux centrales
hydroélectriques et deux écluses assurant un niveau varia-
ble de rétention des eaux du Danube jusqu’h la cote de
69,50 metres au-dessus de la Mer Adriatique. Dans le flew
ve aingi aménagé le bief de retenue s’étendra X% partir du
barrage juaqu'h Slankamen durant les basses eaux, respec-
tivement jusqu’h Baziag, pendant les hautes eaux du Da-
nube., Ainsi seront définitivement supprimées les difficul-
tés importantes auxquelles se heurte actuellement la ha-
vigation dans le gecteur des Portes de PFer, et en preajer
lieu, les interruptions prolongées de la navigation, les
grandes vitegses du éourant'd’eau, 1’impogsibilité pra-
tique de navigation de nuit, la profondeur insuffisante,
la navigation par alternat, 1’utilisation incomplite de
la portée des batiments et 1l’impossibilité d’introduire
des batiments modernes et économiques. Le gystbme envi-
sagé agsurera des conditions optima ainsi que le déve-
loppement futur de la navigation fluvials et d’un tra-
fic jusqu’d un niveau dépassant 45 millions de tonnes
de portée en lourd par an,

Les frais d’investissements pour la réalisa-
tion du systeme complexe hydroélectrique et de navigation
g’élbveront & environ US # 400 millions. A 1’occasion de
1’établigsement des projets pour la purtie du systeme
concernant la navigation, on a pleinement tenu compte
dea conceptions de 1'Administration fluviele des Portes
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de Per. Les représentants des deux Gouvernements et le
Comité de 1’Administration ont examiné la répartition
des charges financikres entre l’utilisation du poten-
tiel hydraulique pour la production d’électricité et

la navigation. La répartition effectuée est fondée sur
des criteres objectifs et raimsonnables et tient pleine-
ment compte des intéréts de la navigation et de sa ren-
tebilité. Sur ces bases on est arrivé B la somme de

US § 95 millions comme montant des investi;sements né-
cegsaires et suffisants pour la solution définitive

des probltmes de la navigation dans le secteur des Portes
de Fer dans le cadre du systéme complexe susmentionné.

Compte tenu du fait que 1?'Administration flu-
viale des Portes de Fer ne disposc pes des fonds néces-
saires pour les investissements incombant & la navigation,
les deux Gouvernements ont consenti 3 créditer 1’Adminis-
tration fluviale des Portes de Fer avec la somme de
US £ 95 millions & 3% d’intér8t par an, remboursable en
25 ans environ % partir du moment de la mise en service
du aysteme., Le remboursement du crédit serait assuré par
1’ pdministration fluviale des Portes de Fer, conformémert
au systtme de financement prévu % 1’article 36 de la Con-
vention de 1948,

Lors de 1’établissement des conditions de cré-
dit et des modalités de son remboursement, les deux Gou-
vernements ont teanu compie deg frais totaux d’exploita-
tion des batiments ainsi que des hesoins du développe-
ment futur du trafic fluvial et, guidés par le dégir de
favoriser le développement de la navigation et de satis-
faire & ses intéréts fondamentaux, ils ont établi des con-
ditions qui contribueraient au développement du trafic,
permettraient de réduire les frais totaux moyens suppor-
tés par les bAtiments naviguant dans le secteur, sans
parler des autres avantages découlant des améliorations
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des conditions de navigation gréce au consgidérable effort
financier devs deux pays riverains. Des détails concernant
la structure de la taxe particulibre % établir en vertu
de l’article 36 de la Convention de 1948, seront fournis
b la Commission du Danube par 1°'administration des Portes
de Fer,

Durant la période de la construction du gyste-
me complexe aussi bien qu’aprts sa mise en service, 1’Ad-
ministration fluviale des Portes de Per continuera de
remplir ses fonctions prévuea par ia Convention de 1948,

Ayant cn wvuc 1l’cnvergure et l’importance des
travaux et 1’élimination définitive des difficultés ac-
tuelleas de navigetion dans lc secteur des Portes de Fer
et compte ftenu du fait que le commencement des travaux
aura lieu en 1964, j’ai 1’honneur de vous informer que
les deux Gouvernements se sont mis d’accord de proposer
la convocation d’une sgession extraordinaire de la Com-
misgion du Danube pour le 7 octobre 1963 avec un seul
point A 1’ordre du jour:; “Informati.n eur 1°aménagement
pour la navigation du secteur des Portes dec Fer sur le
Danube", ce qu’ils font par la présente lettre,

Les deux Gouvernements proposent que la Com-

misgion du Danube, au cours de cette session extraordi-
naire:

- prenne acte de la décision du Gouvernement
de la République Socialiste Fédérative de Yougoslavie
et du Gouvernement de la République Populaire Roumaine
de constouire, avec la participation de 1’Administration
fluviale des Portes de Fer, un barrage avec deux écluses
dans le secteur des Pories d¢ Fer au moyen duguel cera
réalisé 1’aménagement complet de ce secteur du Danube
ayant pour résultat 1’obtention des conditionas optima
de navigation;
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= prenne acte de 1l’information de 1’Adminis-
tration fluviale des Portes de Fer contenue dans ga
lettre et dans les "Données techniques et économiques
sur l’aménagement du secteur des Portes de Fer du Da-
nube pour 1lg navigation";

- congtate que la solution adoptée pour 1’a-
ménagement du secteur des- Portes de Fer correspond sux
recommandations de la Commission du Danube relatives 2
l’établissement.dea gabarits du chenal, des ouvrages
hydrotechniques et autres sur le Danubey

.= prenne acte que la taxe particulikre %
établir par 1'pdministration fluviale des Portes de Fer
ocmprendra les fraig courantsa d’administration, d’entre-
tien et d’exploitation ainsi que le remboursement du cré-
dit accordé par les deux Gouvernements pour 1’aménagement
définitif du secteur des Portes de Fer,

En proposant la convocation d’une session ex-
traordinaire, les deux Gouvernements se déolarent préts
% couvrir et % avancer les frais d’organisation de ecette
session au cas olu cela s’avererait nécessaire,

J’ai 1'honneur de vous informer qu’une letire

idoutique sera envoyée par le représentant de la République
Populaire Roumaine % la Commission du Danube.

Veuillez agréer, Mongieur le Président, les
assurances de ma tr:s haute considération.

Le Représentant du Gouvernement de la
RSF de Yougoslavie b la Commission
du Danube

Signé: Mustafa VILOVIC
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COMITE DE L!ADMINISTRATION FLUVIALE
DES PORTES DE FER

liongieur le Président,

L’amélioration des conditions de navigation dans le
gecteur des Portes de Fer a été un sujet se trouvant d’une
manitre permanente % 1’ordre du jour de 1'Administration flu-
viale des Portes de Fer et de la Commigsgion du Danube, 4 la
2lkme session de la Commission du Danube, le plan de la pre-
mikre étape des grands travaux /travaux de la premiere pério-
de 1961-1965/, dans le secteur des Portes de Fer a été adopté.
Ce plan ne prévoit que des solutions provisoires et partielles
des difficultés auxquelles se heurte la navigation dans ce
secteur, alors que les entraves principales de la ngvigation
sont restées sans solution., Parmi ces difficultds il faut sur-
tout mentionner des longues interruptions de la navigation
durant les basses eaux, l’impossibilité d’assurecr la naviga-
tion de nuit, la grande vitesse des courants du fleuve, la
navigation par alternat, l’utilisation insuffisante de la
portée des batiments et 1’impossibilité d’appliquer dea mé-
thodes de navigation modernes et plus économiques,

En analysant toutes les solutions possibleg pour éli-
miner les difficultés de la navigation dans le secteur, 1’Ad-
ministration fluviale des Portes de Fer est arrivée h la con-
clusion que l’aménagement de la voie navigsble dans le cou-
rant libre du fleuve exige des investigsements tres importants
ne supprimant les difficultés mentionnées que d’une manidre
partielle. D’autre part elle n’offre aucune perspective pour
le développement du trafic futur et peut avoir pour consé-
quence -1’accroissement des frais de navigation dans le sec-
teur. Selon les conclusions de 1’Administration fluviale des
Portes de Fer contenues dans le plan des grands travaux adop-
Monsieur A, G. DENISOV

Président de la Commisgsion
du Danube

Budapest
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té par la Commission du Danube au cours de sa 2lbme session,
"la geule solution susceptible de résoudre intégralement et
définitivement les difficultés de 1a navigation du gecteur
des Portes de Fer ne peut &tre que la construction d’un bar-
rage & écluseg",

Il est hors de doute que les frais de congtruction
d’un barrage uniquement pour les besoins de la navigation re-
présenteraient une charge écdnomique ingupportable pour la
navigation. La construction d’un barrage gqui répondrait en
m@me temps aux besoins de la navigation et de 1’utilisation
du potentiel hydroélectrique constituerait las solution la
plus économique pour 1’aménegemont intégral de ce gecteur du
Danube avec la réalisation des conditions optimales pour la
navigation.

L’Administration des Portes de Fer, mise au courant
de 1l’intention des Gouvernements de 1a République Socialiste
Fédérative de Yougoslavie et de 1a République Populaire Rou-
maine, de procéder B l'utilisation dupotentiel hydroélectri-
que dans le secteur des Portes de Fer, a considéré que ce fait
représente une occasion tr:g favorable pour la solution inté-
grale et définitive des difficultés de navigetion dans ce sec-
teur,

Les deux Gouvernements ont désigné les experts qui
ont procédé en commun avec les experta de 1’ Administration
fluviale B la recherche des solutions les plus favorablesau
point de vue technique et économique., Dans les "ponnées tech-
niques et économiques sur 1’aménagement du secteur dea Portes
de Fer du Danube pour la navigation" ci-jointes, la Commission
du Danube trouvera un exposé succint des conclusiong résultant
des études effectuées et des projets élaborés par les experts
susmentionnés.

L’Accord entre les dcux Gouvernements concernant la
conatruction d’un systeme complexe hydroélectrique et de na-
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vigation, pour autant qu’il se rapporte & la navigation, est
en grande partie basé sur les études préalables faites en com-
mun par les experts désignés par les deux Gouvernements et
1’Administration fluviale des Portes de Fer en sa qualité
d’organisation ayant pour t8che 1'exécution des travaux hydro-
techniques et le rkglement de la navigation dans le gecteur
des Portes de Fer,

Nous nous permettons de rappeler ici, les points prin-
cipaux de 1’Accord susmentionné: la construction d’un systeme
complexe hydroélectrique et de navigation dans le scecteur des
Portes de Fer commencera en 1964 et doit &tre terminde en 1971;
1’emplacement du barrage est prévu dans la zone situde au
kilomttre 943 du Danube. Ge barrage assurera un niveau de ré-
tention variable de 63 % 69,50 métres au-dessus du niveau de
la Mer Adriatique, de mani®re que 1’influence de la retenue
s’étendra durant lcs basscs eaux jusqu'h Slenkamen et durant
les hautes eaux jusqu’h Baziag.

Il faut nentionner aussi que 1’Accord prévoit la
construction de deux écluses avec des avant-ports correspon-
dants ‘disposées d’une manidre symétrique prés de chaque rive,
ayent une capacité de passage dépassant 45 millions de tonneg
de portée en lourd par an et avec les dimensions principales
des écluses de 310 mitres de longueur, 34 mbtres de largeur,
la profondeur d’eau sur le scuil de 1’écluse de &4 ' 5 mbtres
et la heuteur libre de 10 metres.

Avant de prendre une décision sur la construction
d’un systeme hydroélectirique et de navigation, il a &té né-
cegsaire de trouver la solution de deux probl¥mes principaux:
ia répartition de la charge des investissements entre la na-
vigation et les installations hydroélectriques ¢t la possibi-
lité de financement des investissements servant & 1’ aména~
gement définitif du secteur pour la navigation.

Apres un échange de vues et un examen approfondi
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entre le Comité de 1'administration fluviale et les représen-
tants des deux Gouvernements, on cst arrivé & une répartition
des charges des investissements basée sur des criteres tech-
niques et économiques d’ordre objectif, en tcnant compte des
intéréts économiques de la navigation et de 1’augmentation
du trafic dans le gecteur des Portes de Fer.

Afin d'assurer les fonds nécegsaires aux investisse-
ments qui doivent 8tre supportés par la navigation, les deux
‘Gouvernements se gont déclarés préts & créditer 1’ Administra-
tion fluviale des Portes de Fer d’un montant de US g 95 mil-
lions. L¢ terme de remboursement de ce crédit devrait Gtre
d’environ 25 ans, & partir de la mise en exploitation du sys-
teme. Ce crédit, portant un intérét de 3% par an, gera rem-
boursé aux deux Etats par 1l’Administration fluviale des Por-
tes de Fer au moyen de l'établiseement et de la perception
de la taxe mrticulidre en vertu de l’article 36 de¢ la Con-
vention relative au régime de la navigation sur le Danube de
1948.

Le terme de remboursement du crédit a été déterminé
en partant de 1’hypoth¥se que le trafic annuel moyen en 25
années guivant 1la mise en exploitation du systeme gerait d’or-
dre de 21,5 millions de tonnes de portée en lourd. Dans cette
hypothese une taxe d’environ US # 0,27 par tonne de portée
en iourd, guffirait pour rembourser en 25 ans le crédit accor-
dé. De cette manikre le montant total de la taxe particulidre
qui aurait % couvrir le service de remboursement du crédit
auggili bien que lesg frais d’entretien et d’exploitation des
objets desservant la navigation pourrait Stre fixé & environ
US 8 0,37 par tonne de portée en lourd.

Dans les conditions actuelles de navigation dans le
secteur des Portes de PFer, le montant total des taxes pergues
s’éléve en moyenne % environ US £ 0,145 et les frais d’exploi-
tation des batiments h environ US g 0,455, c¢’est-h-dire que
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les frais totaux de transport s’élbvent cn moyenne & environ
Us 4 0,60 par tonne de portée en lourd.

Apres la construction du systeme les frais moyens
d’exploitation des batiments ne devraicént pas dépasger US
g 0,12, ce qui signifie que dans l’hypotﬁbse que la taxe glo-
bale g’élbverait B US g 0,37, lesg frais de transport ne dépas-
geraicnt pas US g 0,49 en moyenne. I1 découle de ce qui pré-
ckde que les frais moyens de transport existant B 1’heure
actuelle seraient réduits pendant la période du rembouraement
du crédit de US & 0,11, respectivement de 18%. Apres le rem-
boursement du crédit les frais totaux de transport par suite
de la réduction de la taxe particulidre & un montant d’envi-
ron US & 0,08, ne seraient pas supérieurs & US g 0,20 par
tonne de portée cn lourd, ce qui, par rapport B 1’4tat actuel,
représenterait une réduction d’environ US & 0,40, respective-
ment de 67%.

En outre, il faut mentionner que les calculs exposés
ci-dessus ont été faits ¥ la base de la parité or actuelle
du dollar USA et que la taxe particulibre sera libellée en
francg-or suivant la m@me parité et elle sera pergue confor-
mément aux modalités de payement en vigueur au moment respec-
tif entre les pays intéressés.

Etant donné que le lien organique entre les travaux
pour 1l’amélioration des conditions de navigation et les tra-
vaux d'aménagement hydroélectrique rendent lecur exécution
géparée irrationnelle et pratiquement impossible, la construc-—
tion des objets desservant la navigation sera confide aux or-
ganisations spécialisées qui exécuteront le systbme dans son
engemble. I’Administration fluviale des Portes de Per conti-
nuera % prendre une part active en ce qui concerne sa colla-
boration technique dans les questions relevant de la naviga-
tion ainsi que dans la détcrmination des mesures & prendre

pour agsurer le maintien de la navigation pendant la durde de
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1l'exécution des %travaux, Durant la période de la construction
du systeme aussi bicn qu’apris son achbvement, 1*Administra-
tion continuera % exercer 1lcs fonctions qui lui sont confiées

par la Convention relative au régime de la navigation sur le
Danube de 1948,

L’ Administration fluviale des Portes de Fer a été in-
formée de 1’intention des deux Gouvernemenis de proposer la
convocation d’une session extraordinaire de la Commission du
Danube pour informer la Commission de 1’aménagemcnt définitif
du secteur des Portes de Fer et s’attend % S8tre invitée k
cette session pour fournir tous lesg renseignements techniques
ct économiques qui seraient nécessaires pour compléter les
nponnées techniques et économiques sur 1?aménagemcnt du sec-
teur des Portes de Fer du Danube pour la navigation®,

Veuillez agréer, Monsieur le Présgident, 1’expregsion
de notre tres hgute consideration.

LE COMITE DE L’ ADMINISTRATION FLUVIALE DES PORTES DE FER

- Le Regrésentant Le Représentant
de la République Populaire de la Républioue Socialiste
Roumaine Pédérative de¢ Yougoslavie

Signé: R. STOIAN signé: D. POPOVIE
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DONNEES TECHNIQUES ET ECONOMIQUES SUR
L’ AMENAGEWSNT DU SECTEUR DES PORTES
DE FER DU DANUBE POUR LA NAVIGATION

Par rapport aux autres secteurs du Danube, le
gsecteur des Portes de Fer présentait toujours. de grandes
difficultés pour la navigation et une entrave & son dé-
veloppement plus intensif. Dans le but d’éliminer ces
difficultés qui résultent principalement du lit rocheux
de ce secteur, des profondeurs insuffisantes, de lg vi-
tesse du courant du fleuve, des étudea et dos Hravaux
différents ont été entrepris au cours des longues années.

1. Bref apergu des travaux exécutés pour
1’amélioration des conditions de navi-
gation dans le sectcur des Portes de Fer.

La premibre grande action connue pour 1’amglio-
ration des conditions de navigation dansg le secteur des
Portes de Fer a commencé cn 1829 lorsqu’une étude sys-
tématique a été entreprise suivie d’une élaboration des
plans de travaux. Cette action a été interrompue quel-
que années plus tard pour &ire reprise seulement vers la
fin du 19%tme sibcle, Les travaux pour reandre possible la
navigation durant les basses eaux ont recommencé en gep-
tembre 1890. A cette ocecasion, outre les autres canaux,
ceux pris de Sip et de Svinjice ont été creusés et, aprds
certains changements et améliorations des projets primi -
tifs, les travaux ont été terminés en 1921.

Malgré la grande envergure des travaux de déro-
chement afin d’gggurer des profondeurs pour la naviga-
tion dans les canaux prévus par les plans, il a été éta=~-
b aprbs 1’achtvement des travaux que les résultats obte-
nus n’étaient que partiels et les profondeurs insuffisan -



tes, tandis que la vitesse du courant d’eau a été gran-
dement augmentée surtout dans les canaux construits.
C'’est pour cette raison qu’il devenait nécessaire aprés
1’achtvement des travaux d’augmenter de nouveau la pro-
fondeur navigable dans les canaux parce que tout trafic
dans le secteur des Portes de Fer a été interrompu pour
Plus d’un mois 1’année méme ol les travaux avaient été
terminés.

Dans la période entre les deux guerres mondia-
les, certains creusements et élargissement des canaux
ont été entrepris, mais tous ces travaux n’aboutissaient
qu’d 1’augmentation de la vitesse du courant du fleuve
Sans rvaliser une augmentation de la profondeur navigable,

Conformément & la Convention relative au régime
de la navigation sur le Danube de 1948, 1l'Administration
fluviale des Portes de Fer a été établie dans le but d’a-
méliorer et entretenir le chenal navigable et régler la
navigation dans le secteur des Portes de Fer.

L'Administration fluviale des Portes de Fer a
d’abord restauré les constructions hydrotechniques et a
procédé ensuite & 1’élaboration de plans pour 1’ augmen-
tation de la profondeur du chenal navigable. En 1962
commencérent les travaux pour 1'augmentation des pPro-
fondeurs dans le secteur en amont de Ljubotina, ayant
pour but d4’égaliser les tirants d’eau permis dans le
secteur tout entier des Portes de Fer, et de réduire
les sinuosités du chonal navigable on vue d’une meilleu-—
re utilisation de la capacité des bAtiments naviguant
dans ce secteur. Le plan des grands travaux, élaboré par
1’Administration fluviale des Portes de Fer et adopté A
la 21¢me session de la Commission du Danube en janvier
1963, prévoit 1'obtention jusqu'k 1965 d’une profondeur
d’au moins 22 décimdtres dans le secteur tout entier par
rapport & 1’étiage navigable et de régularisation. Cepen~
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dant, ce plan n’élimine pas les difficultés principales
auxquelles se heurte 12 navigation étant donné que
celles-ci ne pcuvent €tre écartdées que par la canalisa-
tion du secteur au moyen de la construction d’un barra-
ge.

2. Les conditions actueclles de navigation
dans 1le secteur des Pories de Fer.

Le secteur des Portes de Fer d’une longueur de
117 kilomktres se trouve entre le Bas Danube et le Da-
nube Moyen., Tandis que les conditions de navigation aont
~ presque les méme: dans ces deux secteurs, les conditions
de navigation dans le sgecteur desg Portes de Fer sont
tout B fait différentes, pour mieux dire elles sont les
plus difficiles gur tout le parcours navigable du Danube.

Leg difficultés de navigation dans le sgecteur
des Portes de Fer sont dues aux caractéristiques physiques
et d’exploitation de son chenal navigable et sont reflé-
tées par les faits suivants qui caractérisent les condi-
tions dans lesquelles la navigetion se déroule actuclle-
_ment, & savoir:

~ la grande vitesse du courant d’'eau, atteignant
18 kilometres & 1’heure, nécessite une traction auxiliai-
re dans le canal de Sip et & Greben aussi bien qu’un re-
groupement des convois et des manoesuvres avant de fran-
- chir le canal de Juc;

- de longues périodcs marquées par des profondcurs
d’eau ipsuffisantes nécesasitant une utilisation obli-.
gatoire des canaux, c’est-e~dire une navigation par al-
ternat, causant de longues attentcs des badtiments pour
le passage des convois venant de la direction opposée;

~ le 1it ainsi que les berges rocheux, lz petit
rayon des courbures, une largeur insuffisanicec ainsi que
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les courants transversaux des eaux, poussent les batiments
hors du chenal, causent de tres grandes avaries et dimi -
nuant de cette manidre la sécurité dc la navigation,

- le tirant d’ezu permis pour les batiments
dans ce secteur est inférieur & celui dans les deux sec-
teurs voisins. Par suite d’une profondeur insuffisante
et du courant fort dcs eauxsdes transbordements de cha-
lands pour 1’ocbtention de la norme pernissible ou bien
1’attente 4’ un nivean plus élevé de 1’cau, en sont la
congéquence;

- 1’utiligation de la traction et de la portée
des chalands est désavantageuse par rapport aux conditions
existantes dans tout le reste du parcours navigable du Da-
nube surtout lorsqu’on tient compte des profondcurs insuffi-
santes et de la vitesse du courant du fleuve;

- 1l’interdiction de la navigation de nuit causée
par des courunts transversaux et des tourbillons et 1’in-
sécurité du passage ont pour résultat une perte congidé-
rable de temps b la disposition de la navigation;

- 1e grand nombre de manoceuvres ainsi que les re-
groupements des convois pour pouvoir franchir certains canaux
causent aussi une tr¥®s grande perte de temps 2 la digpo-
gition de la navigation;

- la navigation par poussage est interdite % cau-
ge des conditions difficiles de navigation dans le secteur
des Portes de Fer malgré que ce systtme est économiquement
plus avantageux pour la navigation;

~ 1’interruption totale de tout trafic dans le
secteur, allant jusqu’h deux mois par an comme guite du
niveau bas de 1’eau qui, au cburs des dernitres anndes,
avait limité lec tirant d’eau des batlments jusqu’l un
mbtre;



- les difficultés causent une augmentation des
frais totaux de¢ transport qui sont dana le gecteur des
Portes de Fer 5-6 fois plus élevés que les frais dans
des conditions normales ¢t se chiffrent B environ US
# 0,60 par tonne de portée en lourd;

~ toutes les conditions de navigation qui
viennent d’'8tre mentionnées démontrent 1'envergure de
difficultés existant actuellement pour la navigation
dans ce secteur qui représente le secteur le plus criti-~
que de tout le parcours navigable du Danube.

3, Pogsibilités d’améliorer les conditions
actuelles de navigation dans le secieur
des Portes dc Fer

Les possibilités d’aménager la voie navigable
dans le secteur dua Porites de Fer, était, depuis long~
temps, 1’objét d'un grand nombre d’analyses et études
qui onf.mené % plusgieurs solutions basées sur deux con-
ceptions fondamentales, % savoir:

a./ aménagement de la voie navigable per des
travaux de régularisation dans le courant libre, et

b./ aménagement de la voie navigablé par des
travaux de canalisation au moyen dc¢ la construction de
barrages.

L'aménagement de la voie navigable dans le gec-
teur deés Portes de Fer dans le courant libre du fleuve,
c’est-h-dire sans congtruction des barrages, peut etre
exécuté cn deux phases. Dane la premitre phase, les con-
ditions existantes de la navigation par alternst dcvront
@tre améliorées en élergissant lcs canaux et augmentant
leur profondeur. Au cours de¢ la deuxidtme phase, dcs con-
ditions pour la navigation 1 deux sens devront Stre
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créées dans tout le secteur par le creusenent de nou -
veaux canaux outre ceux qui existent déj%, ou par un
élargigsement de ces derniers pour permcttrc une nagvi-
gation & deux sens.

L’ aménagement de la voie navigable du secteur
des Portes dc Fer par la construction d’un barrage peut
€tre exécuté uniquement pour les besoins de la naviga-
tion ou bicn cet aménagement de la voie navigeble peut
€tre accompagné d’une utilisstion simultande des barra-
ges pour la production de 1’éncrgie élcectrique,

3.1, Amélioration des conditions de navigation
par alternat dana le courant libre du
flouve

L’aménagement de la voie navigable dans le sec-
teur des Portes de Fer pour la navigation par alternat
dans le courant libre du flocuve nécessite 1’élargissement
des canaux exiatant et 1’obtention de profondeurs plus
grandes dang les canaux, oe qui apporterait des amglio-
rations suivantes des conditiong de navigation:

- une profondeur de 25 décimbires permettant le
meme tirant d’cau des bAtiments que celui dans le Danube
Moyen et au Bag Danube;

- une plus grande sécurité de la navigation grace
% 1l’élargissement de tous les canaux jusqu’: 60 mbtres
et & la réduction des courbures, quoique les conditions
exigtantes au Bas Danube et aun Danube lloyen ne puiggent
pas étre atteintes;

- une certaine réduction du temps nécessaire pour
le passage dec batiments par le secteur, cec qui ambnerait
3 une augmentation du trafic; '
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- la possibilité d’introduire la navigation de
nuit dans certaines parties du secteur des Portes de Fer
ce qui meperait ® une réduction des frais d’exploitation
des bAatiments dans ce secteur.

Tout de méme, les difficultés principales aux-
quelles se heurte la navigation resicraient plus ou moins
gans aucun changement, tandis que la vitesse du courant
d’eau augmenterait gomme résultat des changements sur-
verus dans le régime du courant du fleuve; le service de
pilotage resterait obligatoire & cause des courants irré-
guliers dcs eaux et le passage par des canaux. En consé-—
quence, l’utilisation de la traction des remorqueurs ge-
ra encore plus désavantageuse gu’s présent.

De pareils travaux qui n’apporteraient que des
régultats limités et inccrtaine meneraient, lors de leur
exdcution, & de nouvellus difficultés pour la navigation
ayant en vue que ces travaux devraient 8tre entrepris
dansg le chenal navigable existant pendant les basses
eaux.

Selon la dosumentation technique et économique
élaborée par 1'Administration fluviale des Portes de Fer
pour 1’exécution des travaux susmentionnés, des inves-
tiggements d’un montant d’environ US # 10 millions se-
raient nécessaires, auxquelles on doit ajouter la valeur
des travaux qui n’avaient pas été prévus dans ccite do-
cunlentation,

D’apres les éléments pris comme base pour le
calcul des frais d’exploitation des b2timents dans les
conditions existantes dans le secteur des Portes de Fer,
les frais moyens totaux pour le transport d’une tonne de
portée en lourd se chiffrent & US § 0,60. Apres 1’exécu-
tion des travaux susmentionnés pour la navigation par
alternat, un trafic annuel de 15 millions de tonnes de
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portées en lourd au meximum pourrait &tre obtenu. Cepen-~
dant, outre les taxes pergues & présent dans le secteur
des Portes de Per, la taxe particulibre devrait contenir
ausgi un montant de US & 0,08 par tonne de portée en lourd
pour lc remboursement des investissements sous la condition
qu’un crédit pourrait &tre obtenu avec un terme de rembour
sement de 10 ans & un taux d’intérét de 3%. Dans cc cas
les frais moyens totaux de transport d'unc tonne de por-
tée en lourd s’éleveraient ® US & 0,57, c’est-h-dire ils
geraient de 5% inférieurs gux frais totaux dans leg condi-
tions actuellcs. Aprbs le remboursement du crédit, les
frais moyens de transport par le sccteur seraient de US

3 0,49 par tonne de portée en lourd, c’est-a-dire qu’ils
geraient réduits de 18% par rapport aux frais actuels.

On peut conclure de ce qui préckde que leg tra-
vaux d’'aménagement susmentionnés auraient un effet in-
gignifiant sur la réduction des frais de transport ain-
si quc¢ sur l’augmgntation de la capacité de trafic dans
lec secteur. Toutes les difficultés esscenticlles qui en-
travent la navigation resteraient inchangées, c’est-a-
dirc la vitesse du courant d’eau, l’insécurité de 1la
havigation et l’impossibilité d’utiliser une flotte mo-
dernc et plus économique,

3.2. Amélioration des conditions par
1’introduction d’une navigation &
deux sens dans le courant libre du
fleuve.

I’aménagemcnt de la voie navigable dens le sec-
teur des Portes de Fer sans construction des barrages et
permettant 1’introduction d’une navigation % ésux sens,
par le creusement de nouveaux canaux, représente la se-
conde phase dus travaux, c’est-h-dire la construction
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A’un nouveau chenal navigable en outre de celui qui exig-
te déj4. Un pareil aménagement nécessiterait le creusement
dans le 1lit rochesux 4’un canal d’une longucur de 38 kilo-
metres ¢t 4’une largeur de 60 metres, ILd qugntité de ro-
ches % briser et % écarter est cstimée X environ
4.500.000 . Hurmis ces creusements, dlautres travaux
hydrotechniques s’avereraicnt indispensables, par exemple
la construction des digues longitudinales et des épis des
traverses en pierre, 1’aménagement deg berges, etc, 2in-
8i que des installations de gsécurité de la navigation et
des services nécessaires. Le changement introduit dans le
régime du courant du flecuve menerait certainement & une
augmentation de la vitesse du courant d’eau dans les nou-
veaux canaux, ainsi que dans leg cangux existants, ce qui
aura un effet encore plus défavorable sur 1’utilisation
de¢ la traction des remorqueurs ct pourrait mbme nécesgi~-
fer l’introduction de nouvelleg tractions supplémentai-
res.

Par les travaux susmentionnds, le problme
d’unc navigation & deux scns serait résolu, mais les
réstrictiona, en ce qui concerne la composition deg con-
vois, seraient maintenues ayant en vue la largeur du che-
nal navigable et 1la grande vitesse des courants d’cau,

Les calculsg effectuds démontrent que des invess
tissements s’élevant % US & 58 .millionsg seraient néccg=
gaires pour 1l’exécution deg travaux susmentionnsgs.

Sous 1’hypoth¥se d’un trafic annucl de 20 mil-
lions de tonnes de portée en lourd, qui pourrait Etre
effectué dans le sccteur aprbs 1’éxécution des travaux
suamentionnés, on devrait ajouter & la taxe pergue &
présent un nouveau montant de US 8 0,167 par tonne de
portée en lourd pour pouvoir rembourser en 25 ang ct %
un faux de¢ 3% le crédit nécessaire pour 1l’exécution de



de ces travaux. De cette manikre, la taxe totale dans le
gecteur des Portes de Fer, y compris leg ftractions auxi-
liaires & Sip et & Greben s’élbkverait B US § 0,312 par
tonne de portée en lourd.

A la base dec ces éléments, les frais de trans-
port, apres 1'achtvement des travaux pour la navigation
% deux sens, s’élbveraient b un total de US 4 0,60 par
tonne de portée en lourd. Dang ce cas les frais futurs
d¢ trangport seraient les mémea que ceux exigtant dans
les conditions actuclles de navigation:dans lc secteur
des Portes de Fer. Ce n’cat éu’apf%s 1’écoulement d’un
terme de 25 ans, c’cet-hk-dire apres le remboursement du
crédit, que les frais de transport s’élbveraient & US
4 0,43 par tonne de portée en lourd, ce¢ qui représen-
terait une réduction d¢ 28%.

On peut conclure qu’un aménagement pareil de
la voie navigable garantirait une augmentation du tra-
fic duns le sceteur ¢t une meilleurc utilisation du
temps disponible b la navigation., Cependant, les nemes
frais de transport ainsi que l’utilisation insuffisante
de traction causée par la vitesse du courant d’eau qui
ne peut gu’augmenter apres 1’exécution des travaux, se-
ront maintenus. Il est probable que la gécurité de la
navigationaser&it~piﬁs~gfand%*qu*eile ne l’est dans les
conditions, actuelles, mais elle n’atteindrait pas le ni-
veau qui existe dans les secteurs voisins. De néme ma-
ni®re un pareil aménagement de la voie navigable n’est
pas de nature % offrir une possibilité pour la congtruc-
tion d’une flotte plus économique que la présente,

Toutes les variantes d’aménagement du chenal
navigable dans le courant libre du fleuve sont possibles
en théorie. Cependant, leur exécution serait tres diffi-
cile vu que les courants d’eau ne geraient point réglés
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et que la pente générale du 1it du fleuve dans le¢ gec-
teur resterait la méme, Aussi, les examens faits sur les
modtles dans les laboratoircs ne geraient pas de nature
& donner des résultats quantitatifs satisfaisants.

3.3« Amélioration des conditions par la
construction d’un barrage uniquement
pour lecs besoing de 1la navigation

La construction d’un barrage pour 1’ aménagement
du secteur des Portes de Fer pour la navigation repré-
sente la meilleure golution technique mais pas 1z plus
économique. La cote de retecnuc de 63 mbitres au~-oefsgug du niveau
de la ler Adriatique pour les beso.us de la havigetion,
€liminirait toutes les eniraves exigtantes & la naviga-
tion dans le scctour tout entier, garantissant une pro-
foadeur d’cau de 3,5 mdires.

La construction 4’un barrage uniquemen t pour
les besoins de la havigation offrirait % celle-ci les
améliorations suivantes dcs conditiong de navigation
par rapport & 1’aménagement dec la voie navigable dans
le courant libre du fleuve, % savoir:

- la réduction de la vitegse du courant 4’ean
dans le secteur % une vitesse inféricure % celle dans
les gecteurs voisins, Cela permettrait une utilisation
beaucoup pius favorable de 1a traction en ctomparaison
avec les conditions actuelles dans 1Je secteur et méme
meilleure que dans le¢ Bas Danube ¢t le Danube Moyen;

- la garantie d’unc profondeur suffisante de
la voie navigable permettant une utiligation optimgle
de la portée des batiments et une réduction de la ré-
sistance hydraulique des batiments en marche;

= une plus grande sécurité desg baAtimentg par
rapport aux secteurs voiging;
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- le pilotagc obligatoire devient superflu par
la disﬁarition dues irrégularités dans le courant d’cau
et des grandes vitcsscs aingi que la navigation dans
les canaux qui seront submergés;

- un accroissement de la profondeur et de la
largeur du chenal navigable dans 1les autres secteurs
du Danube est rendu possible;

- L’introduction du systetme de navigation par
poussage est rendue possible et par 14 méme la con-
gtruction d’unc flotte économiquement plus avantageuse
que la présente ainsi qu’'un accroissement de la renta-
bilité du transport par la voie fluviale.

La construction d’un barrage qui servirait
exclusivement & 1’amélioration des conditions de navi-
gation dans le sectecur dcs Portes de Fer nécessiterait
des investissemcnts s’élevant B US £ 170 millions,

Sous condition que le crédit pour la construc-
tion du barrage pourrait Gtre obtenu ¥ un taux de 3% et
un terme de romboursement de 25 ans et sous condition
que le trafic annuel s’élbverait ® 21.500.000 tonnes de
portée en lourd, la partic des taxes servant pour le
remboursement du crédit s’éleverait b US g 0,51 par
tonne de portée en lourd. 1ILa taxe totale, y inclus
les frais de 1'cntretien du chenal navigable, g’élbve-
rait & US § 0,66 par tonne de portée en lourd.

Les frais totaux de transport dans le secteur
aménagé durant la période du remboursement du crédit se
chiffreraient % US 4 0,78 par tonne de portée en lourd,
ce qui gignifie, en comparaison avec les frais existants
de US 8 0,60 par toane de portée en lourd, une augmen-
tation de 30%. Apres le rembourscment du crédit, ces

frais s'élbveraient & US # 0,27 par tonne dec portéc en
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lourd, ce qui signifie une réduction d’environ 55% en
comparaison avec les frais actuels.

On peut conclurc de ce qui précbde que la con-
struction d’un barrage pareil élimine toutes les diffi-~
cultés de navigation existantes dans le secteur des
Portes de Fer, mais la navigation elle-mBme ne serait
pas intéressée dircctement dans la construction d’un
barrage servant exclusivement aux begoins de la navi-
gation, Il en découlc qu’il serait indispensable pour
diminucr le montant des investissements & la charge de
le navigation de construire le barrage pour les besoins
d:¢ la navigation augsi bien que pour l'exploitation com-
plexe des ressourcesg hydrauliqugs.

3.4, Amélioration des conditions par la
congtruction d’un barrage servant }
la navigation et la praduction d’éner-
. gie électrique,

En examlnant toutes les possibilités pour 1’amé-
lioration des conditions de navigation dans le secteur des
Portes de Fer, on peut conclure sans aucun doute que la
solution la meilleure ¢t économiquement plus avantageuse,
congiste dans la construction d'un barrage servant & la
fols aux besoing de la navigation et h ccux de 1'utilisa-
tion du potentiel hydroélectrique., .

C'cst en méme temps la seule solution rationnelle.
au point de vue de tous }es aspects offrant les conditions
les meilleures pour la navigation.

Cependant, cette solution contient aussi plusieurs
variantes, c’est-i-dirc la congtruction d’un seul barrage
ou bien de plusieurs barrages dans 1le secteur des Portes
de Per, '
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L'avantage de la variante comprenant plusicurs
barrages consiste dansg lc fait que les dommages causés
gseraient moins élevés, vu qu’une superficie moins éten-
due serait submergée. D’autrc part, cette variante
n'offre pas le méme degré d'amélioration des conditions
dc navigation dans le secteur que lg variante compre-~
nant un seul barrage: Une autre solution serait de con-
gtruire trois barrages dans le secteur des Portes dc¢ Fer,
solution qui éliminerait toutes les entraves % la navi-
gation. Cependant, une pareille solution ne serait pas
la plus avantagcuse pour la navigation et pour la pro-
duction d’énergie électrique, parce qu’elle créerait un
nouvel obstacle & la navigation étant donné que le pagsa~
ge d’un convoi par trois écluses nécegsiterait troig fois
plus de temps que le passage par écluse d’un seul barrage.

Pour lcs raisons susmentionnés, toutes les au-
tres variantes ont été rejetées et on a procédé &
1’élaboration du project pour 1’amémagcment du secteur des
Portes de Fer pour les besoins de lgklavigation et 1’uti-
" ligation du potentiel hydroélectrique-par un seul barra-
ge pour le secteur tout cntier des Portes de Fer.

4, pescription de 1’aménagement du sccteur
des Portecs de Fer par la construction
~d’un barrage servent & 1’exploitation
complexe des ressources hydrauliquese

Afin que 1’exploitation la plus avantageusc,
tant pour la navigation que pour la production d’éner-
gie électrique, soit réalisée, la solution adoptée con-
giste dans la construction d’un barrage assurant un ni-
veau de retenue variable de 63,00 & 69,50 metres au-
dessus de la Mer Adriatique, % savoir 63 metres dans
la période des hautes et moyennes caux et 69,50 metres
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dans la période des basses eaux. Cette solution corres-
pond aux nécessités de la navigation parce qu’elle assu-
re dans la période des basses eaux une profondeur d’au
moins 3,50 mdtres dans les sections les plus difficiles
du secteur. De cette manidre, on obtiendra une réduction
de la résistance hydraulique des bAtiments en marche &
cause de la diminution de l?’influence du 1it du fleuve.
En méme temps cette profondeur offre la possibilité de
construire une flotte pour un tirant d’eau plus grgnd,
c'est-b-dire des bAtiments plus égonomiques que ceuX
existants.

Pour la réalisation du systéme hydroélectrique
et de navigation dans le secteur des Portes de Fer seront
construits (annexe No 1, photos de la maquette):

a./ deux écluses aux mémes caractéristiques
techniques et dimensions avec des avant-ports pour la
navigation, situées d’unec manidre symétrique sur les
deux rives;

b./ deux centrales électriques aux mémes ca-
ractéristiques techniques et paramétres, 1l’un vers la
rive droite et 1l’autre vers la rive gauche;

¢./ un barrage déversoir dans le 1lit du flesuve;

d./ des objets auxiliaires nécessaires au fonc-
tionnement du systéme;

e./ d'autres objets nécessaires pour 1l’aména-
gement du bief de retenu.

4,1, I'’emplacement du barrage et 1l’influence
de la retenue.

A la base des études géologiques gl des calculs
techniques et économiques effectués, on a établi que l’em-
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placement le plus favorable du barrage est preés du kilo-
metre 943 du Danube perpendiculaire aur l’axe du fleuve
/annexe No 2, plan dc¢ situation du secteur/.

I1’axe du barragc est situé & 1l’extrémité aval du
dernicer canal du secteur des Portes de Fer nommsé "Petites
Portes de Fer" /annexes Nos 3 et 4, sections transversa-
leg et longitudinales par le barrage/.

Pour cet emplaccment et pour le niveau de re-
tenue variable de 63,00 & 69,50 mtires au-dessus de la
Mer Adriatique, le bief de retenué s’étendra dens la pé-
riode des hautes ecaux jusqu’h Baziag et dans la période
des bassges eaux jusqu’l Slankamen.

De cette manitre la navigation obtiendra sur
un parcours d’environ 250 kilomdtres un chenal navigable

aux profondeurs e¥ conditions dé navigation tout & fait
satisfaisantes. [

4.2. Dispositions des écluses ct des
avant-ports .

On a établi par des projects la disposition symé-
trique des objeta, ¢c’egt-k-dire pour chaque rive une éclu-
sc aveo ses avant-ports /annexe No 5, plan de situation
pour 1l’emplacemcnt/.

Pour chaque écluse on a prévu les chenaux d4d'ac-
cts et les installations dv signalisation pour un dérou-
lement ininterrompu de la navigation.

On a prévu cn amecnt des écluses de méme qu’en
aval la construction des avant-ports pour 1l’entrée et la
sortic des conveia,
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4.3. Caractéristiques principales des écluses
et avant-ports.

Lors de 1l'établissement des dimensions des éclu-
ses on a tenu compte des recommandations de la Commission
du Danube et on a adopté la construction de deux écluses
avec les dimensions principales suivantes (annexes Nos
6 et 7, section longitudinale et transversale par 1’écluse):

_ longll@l'lr - L] L] L] * . . 310 m

— 1aTgeUr « « « 4 &« + 34 m
- = profondeur sur le
geuil de 1’écluse . . 4,5 m

- hauteur libre . + « « » 10 m

La hauteur de la chute de 1’écluse sera de 28 m A
34 métres en fonction du débit d’eau. Cette grande hau-
teur correlée avec une largeur de 34 mdtres de 1l'écluse
peut déterminer directement la solution technique des
portes, c’est-id-dire la choix d’une écluse & un ou deux
niveaux retenue.

'La construction des &cluses avec un seul niveau
de retenue peut soulever des difficultés dans le fonction-
nement de la porte en aval étant donné la chute de 1'eau
et la largeur de 1l’écluse. D’ailleurs ce serait la pre-
midre porte d’une dimension pareille dans le monde et
personne n’a des expériences acquises dans la construc-
tion et le fonctionnement d’ung pareille porte. DYautre
part, des défauts pourraient apparaitre causant des in-
terruptions imprévus de la navigation,

Pour ces raisons, on a prévu la construction
d’écluses avec deux niveaux de retenue, c’est-i-dire avec
des caractéristiques connues vu d’autres constructions si-
milaires, ce qui peut assurer un plus haut degré de sécu-
rité de navigation, '



- 112 -

Le remplissage de la chambre d’éclusagc est
assuré en dix minutes grice h ud systbme spécial de
canaux gitués danas le radier des écluses sans la for-
mation de vagues et tourbillons dans le sas, L’évacua-
tion de 1l'eau se fait en dchors des avant-ports pour y
asgurer une surfacc d'eau tout 1 fait tranquille,

On a prévu que les portes d’écluses soient de
type vertical ou busqué, La fermeture ou lf!ouverture des
pories peut s’accomplir en environ 3 minutes.

_ En théorie, la capacité maximale d?'écluses avec
deux niveaux de retenue pcut €tre de 63 millions de tonnes
de portée en lourd par an, pourvu que des conditionsg idé-
ales soient atteintes au point de vue de la régularité de
la circulation et de la compogition des convois. Dans les
conditions normales d’exploitation mais avec une flotte
plus écononiique qu’aujourd’hui et avec une circulation
plus régulikre qu’h présent une capacité d’éclusage de
45 millions de tonnes de portée en lourd par an pourrait
8tre obtenue. Si nous prenons en considération le degre
actuel de régularité de la circuletion et la flotte exis-
tante, la capacité d’éclusage sereit de 30 millions de
tonnes de portée en lourd par an.

La durée totale de pasaage d’un convoi pay l'éclu-
se avec deux niveaux de retenue k partir du lieu d’atten-
te jusqu'h la sortie d?’avant-ports serait d?environ 1,30
heurc,

Ayant c¢n vue les gabarits du chenal navigable,
recommandés par la Commigsion du Danube, aussi que les
poésibilitéa de manocuvre et lg rencontre des convois
dans les avant-ports, on a établi les dimensions mini-
mgles suivantes des avant-portas:
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-~ longueur environ 600mstres cn fonction
deg résultats des preuves sur
modtles cn laboratoire, & con-
dition qu'h 1l’cxtrémité de la
paroi aval, la vitesse dc l’eau
ne doit pas dépasser 0,8 metre
par scconde.

-~ largeur 100 metrcs
- profondcur 3,5 mutres
4,4, Description des conditions futures -

de la navigation dans lc¢ sectcur des
Portes de Fer.

Apres 1’achevement de tous les travaux de con-
struction du’ Systtme et aprbs que le niveau d’cau daons
le secteur des Portes de Fer n’atteindra 69,50 mbtres
au-dessus de la Mer Adriatique /annexe No 8, section
longitudinale par le chenal navigable/, on obtiendra
un nouveau chenal navigable dégagé de toubtes les diffi-
cultés,

La'profondeur minima dens les sections les plus
critiques sera au moins 3,50 metres,

1a largeur du chensl navigable assurcra la navi-
gation 3 deux sens aux convois de méme gque sur le Bas
Danube et le Danube Moyen,

Les rayons de courbures pour le futur chenal na-
vigable seront supérieurs i 1,000 metres.

la vitesse du courant d’eau sera entre 0 et 1
métre par seconde k partir du débit, distance de barra-
gé, largeur du fleuve et régime de fonctionnement de la
centrale hydroélectrique,

Le futur chenal navigable sera balisé par un sys-
tkme de signalisation lumineux et de radar qui doit assu-



- 114 _

rer le déroulement ininterrompu dc navigation pendant la
nuit et le¢ temps bouché.

Le nouveau chenel navigable créers asuagi des
conditions favorable pour la navigation par poussage,

A la basc des études entreprises les vagues dans
le nouveau chenasl navigable ne dépasseront gutre leg di-
mensions actuellcs grace aux conditions météorolugiques
et morphologiques existant dans ce secteur,

Puigqu’on peut s’attendre que la glace se for-
- mera plus facilement dans le secteur aménagé qu’h pré-
sent des brisc-glaces cn nombre suffisant seraient con-
gstruits pour permettre la navigation. On suppose qu’i
1'avenir la navigation ne sera pas interrompue & cause
de la glace un nombre plus grand de jours qu’h présent.

Dang le chenal navigable c¢n aval du barrage
jusqu’¥ la fin du sccteur des conditions normales de
navigation en courant libre pourront _tre assurdées cn
tenant compte des rocommandations de la Commission du
Danube, °

5. Conditions d. revigation dans la période
de construction.du barrage.

Dans la période de construction du barrage, les
conditions de navigétion dans la zone de chantiers de tra-
vail, ne seront pas changées par rapport aux conditions
actuelles, & 1’cxception-du fait que 1’attente des ba-
timents pour 1l’entrée dans le canal de Sip s’effectuera
en aval de Gura V&ii non plus cen aval de 1l’espar No 12
commg a présent., Dans la période de la construction du
barrage on assurera le déroulement normal de la navi-
gation 3 1’cXception dcs courtes périodes d!interxrup-
tion temporaires annoncées en avance par 1l’Administra-
tion fluviale des Portes de Per, interruption indispen-~
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gsable au procts technologique de 1l’exécution des travaux.

La capacité de passage par la zone de travaux
sera la méme que celle d’aujourd’hui dans la zone du ca-
nal de Sip.

Dang la premibre phase de 1’cxécution des tra-
vaux, le chenal navigable restera sur lc méme tracd.
§’il 8’ avérait néccssairc pendant 1la période des grands
débits d’eau d’utiliser une traction supplémentaire des
conveis dans la zone du chantier afin de permettre un
passage des convois par lc canal de .Sip dans la méme
formation comme % présent, une traction guppléncntaire
dans la zone du chantier sera mige gratuitement % 1a
digposition des convois pour assurer les mimes condi-
tions de navigation par le secteur comme auparavant.

Dang la decuxi®me phase de construction des
travaux, la navigation se déroulers par l'une des
écluses quand, gréce B la rétention provoquée par la
construction, la traction avec locomotive au canal de Sip
deyiendra guperflue.

Dans la troiei¥me phase, la navigation se dé-
roulera de méme par und écluse lorsque la rétention
g’dtendpa jusqu’au canal de Juc.

On prévoit que la premitre phase de construc-
tion des travaux finira en 1969, la deuxidme en 1970
et la troisidme en 1971, année dc la mise en fonction
des deux écluscs, |

6. Fraig d’aménagement du sectecur des Portes
de Fer et taxes futures .

Le montant d’investisséments pour la construc-
tion du gystime de 1’exploitation complexe des rcagour-
ces hydrauliques dans le sectcéur des Portes de. Per,
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s’éléve, d’aprés les prix mondiasux, & environ US
2 400.000.000,~

La partie des investissements se référant &
la navigation se chiffre & US %°95 millions. Ce chif-
fre comprend:

- le montant de US 8 40 millions représentant
la participation de la navigation aux investissements
necessaires 2 1'élévation du niveau des eaux servant
& 1'amélioration définitive des conditions de naviga-
tion qui s’éldvent & un total d’environ US € 210 mil-
lions /barrage, protection des berges, aménagement des
torrents, dédommagement pour les terrains, construction
et installation submergées/;

. - le montant de US g 55 millions représen-
tant le coit des ouvrages et objets destinés exclu-
sivement 4 la navigation /écluses et avant-ports avec
leur équipement/, = calculé pour les conditions gqui
suffiraient & la navigation: cote de 63 mdtres au-
dessus de la Mer Adriatique, écluses accolées et A
un seul niveau de retenue ainsi que la régularisation
du chenal navigable en aval des écluses - bien qu’en
réalité on construira ces ouvrages pour la cote de
9,50 métres au-dessus de la Mer Adriatique, & éclu-
ses symétriques, et ayant deux niveaux de retenue,
ce qui imposera aux deux Gouvernements des frais
supplémentaires considérables.

Le montant de US @ 95 millions est le ré-
sultat des analyses et calculs faits en commun par
les organes compétents de deux Gouvernemsnts et
1’Administration fluviale des Portes de Fer tenant
Pleinement compte des intéréts de la navigation et
se base sur des critdres techniques et économiques
objectifs et raisonnables,
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Pour couvrir lesg frais de la construction des
objets et ouvrages ci-haut mentionnés, les deux Gouverne-
ments ont consenti b créditer 1’Administration fluviale
dcs Portes de Fer d'un montant de US # 95 millions &
un taux d’intérét de 3% par an qu’ils estiment pouvoir
Stre remboursable en 25 ans sous la supposition d’une
augmentation du trafic & unc moyenne 4’ordre de
21.500.000 tonnes dc¢ portée en lourd par an, Ce cré-
dit serait rembourgé par 1’Administration fluviale des
Portes dec Fer au moyen de 1l'établissement et de la per-
ception d¢ la taxe particulidre en vertu de 1’article
26 de la Convention relative au régime de la navigation
sur leg Danube.

- par conséquent, la taxe particulikre compren-
drait les frais d’exploitation et d’centretien des ou-
vrages et objets servant i la navigation ainai gue le
remboursemcnt du crédit.

6.1, Puturs frais d’entreticn et
d’exploitation des ouvrages
- ¢t objets servant B la navigation

Les frais d’entreticn et d’exploitation des
objets qui scrvent & 1l’amélioration des eonditions de
navigation dans le secteur des Pories de Fer sont assu-
rés par une taxe particulidre éfablie par 1’Administra-
tion fluvialec des Portes dé Fer conformément aux arti-
cles36 ot 37 de la Convention relative au régime de la .
navigation sur le Danube.

Lca ouvrages et objets qui servent b la naviga-
tion et pour lesquels les figis revienncnt ¥ la charge
de celle-ci sont:

a./ lea écluscs avec tout leur équipemcnt

b./ 1les avant-ports;
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c./ le chenal navigable dans le secteur avec
les accessoires y afférents;

d./ brise-glaces &t autres batimcnts néces-
saires pour l’entretien dus ouvrages dans le secteur
des Portes de Fer;

¢./ immeubles, atelicrs, dépBts ct auntres
constructions servant & 1?’Administration fluviale des
Pories de Fer,

On prévoit que les frais d’entretien et exploi-
tation des ouvrages susmentionnés, y compris les fraié
d’administration et les rémundérations s'éléveraient en
moyenne ? environ US g 2 millions par an.

Ces frais seront couverts par la taxe parti-
culitre et ‘leur montant serait calculé & la base des
dépenges effectives de 1’Administration fluviale des
Portes de Fer,

6.2. La structure de la taxe particulidre,

La futurc taxe particulibre sura & assurer les
frais d’entreticn et d’exploitatidon des ouvrages et ob-
jets dcsservant la navigation ainsi que le remboursement
du crédit accordé B 1’administration fluviale des Portes
de Fer,

_ La future taxe particulidre sera établie & un
taux qui permettrait de couvrir les frais d’exploitea-
tion effectués par 1l'Administration fluviale des Pories
de Fer ainsi que le remboursement des investissements
incombant & la navigation dans les conditions prévues

pour le crédit accordé % 1’pdministration des Portes
de Fer tott en assurant’ une rentabilité & la naviga-

-

tion dans le secteur,
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D’aprés l'analyse dcs données se rapportant au
trafic dans leg derniers dix ans, on pcut constater une
tendance d’accroissement du trafic dans le sectcur des
Portes de Fer malgré les difficultés qui existent pen-
dant les périodes des basses eaux. Le trafic réaliad
dans la période analysée s’approcherait en moyeane &

10 millions de tonnes de portéec en lourd. On peut pré-
voir un trafic de 13 & 15 millions de tonnes de portée
en lourd en 1971 et de 28 & 30 millions de tonnes de
portée en lourd en 1995 que la construction du barrage
rendrait possible.

Si Y’on congidtre que le trafic moyen serasit de
21,500,000 tonaes de portée en lourd durant cctte pé-
riode la taxe particulid¥re calculde dans des hypothbtses
ci-haut mentionnécs / frais d’exploitation et condi-
tions de rembourserient du crédit/ ne devrait pas dépas-
ser US 8 0,37 par tonne de portée en lourd.

De montant des taxcs pergues seraient déduits
d’ebord les frais effectifs de 1’Adminisiration fluvia-
le des Portcs de-Per tandis que le reste servirait au
remboursement du crédit.

la taxe particuli®re gerait sensiblement ré-
duite apres le remboursement du crédit puisqu’elle ne
couvrirait que les frais courants d’exploitation.

La taxe particulitre serait libellde en franca-
or et pergue conformément aux modalités depayouent en
vigueur au moment reapectif entre les pays intéressés.

7. L’analyse de 1l’effet économique de la
construction du barrage sur la navigation e

Dans les conditions actuelles de navigation dans
le gecteur des Portes de Fer, les frais moyens totaux de
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de trangport sunt d’environ US g 0,60 par tonne de por-
tée en lourd. Ces frais provicnncent des frais d’exploi-
tation des batiments /US g 0,455 par tonne de portée en
lourd/, de¢ la taxe particulitre /pilotage et cntretien

du chenal navigable/, des taxcs pour la traction auxi-

liaire & Greben et de la taxe pour 1la traction avec la
locomotive au canal de Sip, c’cest-h-dire un total d’en-
viron US #'0,145 par tonnc de portéc en lourd.

Aprts la construction du systbme, c’est-h-dire
dans les futures conditions dc¢ navigation, les dépenses
moyennes d’cxploitation pour les batiments - les taxes
excluecs - seront cn moyenne de US g 0,12 par tonne de
portée c¢n lourd. Cette réduction des frais d’exploita-
tion pour les batimecnts pcut Stre obtcnue en général
grice & l’accroissemeﬁt du rendement dc traction de
3 - 4 fois par rapport aux conditions actuellecs, ain-
gi que grécc & une meilleure utilisation du temps dis-
poniblc pour la navigation cn comparaison avec les con-
ditions actuelles. La duréc noyenne d’un "turnus" dans
le secteur decs Porites de Per dans les condifions ac-
tuelles e¢st de 60 hcures pour un remorgucur ¢t environ
120 hcures pour un chaland, tandis quu dans e sccteur
aménagé un “turnus".pour un chalend et un remorgueur ne
dépassera gutre 36 heures.

Pendant la période de remboursement du crédit
les dépcnaes moyennes de¢ transport dans 1c¢ sectoeur émé-
nagé scraicent dc US @ 0,49 par tonne dc¢ portéec en lourd,
y compris la taxc particuli®re de US g 0,37 par toane de
portée en lourd. Il en résulte que la batellerie peut
réaliger unc sconomie moyennc de US g 0,11 par tonne de
portée en lourd.

Apris lc rembourscmeont du crédit les frais
moyens de transport scraicnt cenviron.US g 0,20 par tonne
de portde cn lourd y compris la taxe particulikre d’cn-
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v1ron U° g 0,08 par tonnc de portée en lourd. Dans ce
cas la batellerie devrait réaliscr une économie moyen-
he d’environ US g 0,40 par tonne de portée en lourd,

Les différentcg possibilités d’amséliorer les
conditions d¢ navigation dans le gectecur des Portes de
Fer ainsi que 1’effet dconomique qui con résultc, sont
démontrés dans les tableaux suivants;

a./ Dépenscs de tranasport dans la périodc de
remboursemcnt du crédit:

D et — “ o emne TS T mmemm S s e e e— U oot —

Pogsibilités . Pour Inves-

d’amélioration Depenscs une tisse-

dcs corditions 3 - pério- ments

de navigation total batiments taxe de d’an- en mil-
' % B % B % nées lions

de US 8

Conditiong ac-

‘tuelles deo navi-

gation 0,6U 100 0,455 76 0,145 24 - -

Navigation par

alternat 0,57 95 0,345 57 0,225 38 10 10

Navigation %

deux sens 0,60 100 0,288 48 0, 312 52 25 58

Construction du

barrage unique-

ment pour les be-

soing de la navi-

gation 0,78 130 0,12 20 0,66 110 25 170

Coanstruction du

barrage pour .

1’exploitation

complexe 0,49 82 0,12 20 0,37 62 25 95

. RS b —— At rm——— f— - e, |




b./ Dépenscs de transport aprts le
rembourgscment du crédit:
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Possibilités
d'amélioration
des conditions
de navigation

Dépenses

—Totarl

3

%

batimcAts

2

%

taxe

%

Capacité maximum
du trafic /mil-
lions d¢ tonnes

de portée en lourd/

Gonditions ac~
tuelles de na-~
vigation

Navigation par
altcrnat

Navigation &
deux sens

Construction
du barrage
seulement pour
les besoinsg de
la navigation

Construction
du barrage
pour 1l’exploi-

0,27

tation complexe 0, 20

82

72

45

33

0, 345

0,288

0,12

0,12

58

48

20

20

0, 145

0,145

0,15

0,08

24

24

25

13

—

12

i>

45

45

Prenant comme basc 1l’analyse des posaibilités
gusmentionnées d’améliorer los conditions de navigation
dang le 'secteur des Portes do Fer, on peut constater que
1’aménagemcnt du secteur par la construction d’un barrage
est plus avantageux pour la navigation que la régulariga -
tion du chenal navigable ¢n courant libre étant donnée

qQue¢ les frais d¢ transport seraient réduits de 67% apros
le remboursement du crédit, La régularisation en courant
libre réduirait les frais de transport sculement de 18%
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respectivement dec 28% cen fonction de la solution choisie,
Il en découle Que la navigation egt intéresséc dang la
congtruction du barragc puisquecettc golution apportc
tne amélioration radicalc des conditions de navigation
offrant & la fois des avantages économiques substantiels
méme pendant la période du rembourscment du crédit.

Un apergu geénéral sur 1’cffet economlque pcn-
dant la période de remboursement du crédit permet % a
cnnstator que les dépenses de transport dans le cag de
la regularlsatlon du chenal navigable en courant libre
gont presque les mémes que les dépenses actuelles.

La construction d’un barrage uniquement pour
l’amelluratlon des conditiona de navigation sans cen-
trale élcetrique augmenterait les fraig de transport

actuels_de 30% ce qui nc¢ gerait pas avantageux pour la
navigation.

Par’ conséquent, l’aménagement lc plusg écono-
migue du secteur decs Portes de Fer consiste dans lg
congtruction d’un systhme complexe qui rend possgible
une réduction des frais de transport par le secteur
- de 18% par tonne de portéc en lourd,

I1 faut mentionner ccpondant que les calculs
faits ne ‘conticnnent pas lcs éléments suivants qul
peuvent influencer la réduction des frais de trans-
port: '

- la navigation n’aura plus & subir des pertes
effcctives qui se chiffrent ¥ environ US g 700.000 par
an, par guite des 1nt;rrupt10ns de le navigation pen-
dant deux mois en moycnne par an dues aux basses esux.
A 1’avenir la batclleric gserait en état de¢ garantir le
transport des marchandises puisqu’il n’y qurait plug de
profondceurs insuffisantes dansg lec scctour des Portes de
Fer; '
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- la gécurité de 1la navigation serait beaucoup
plus grande ¢t le nombre d’avaries scrait réduit congi-
dérablement; par conséquent, les bitiments ne scraicnt
pas détenus par des réparations et le temps disgponible
% la navigation serait miecux utilisé;

- la navigation obticndrait des meilleures pos-
gibilités de développement par la construction de bati-
ments plus grands et plus économiques, ce qui contribue-
rait h la réduction dcs frais futurs de transport dans
tous lecs sccteurs du Danube puisque le¢ goulet aux Portes
de Fer scrait éliminé;

- par 1’elimination des difficultés auxquelles
se heurté la navigation dans ce sectecur, un systbme
nouveau, celui de¢ poussage, pourraiil Btre introduit, ce
qui contribuerait aussi B la réduction des frais de
trangport allant jusqu'h 25% sous condition toutefois
que le convoi tout entier puisse franchir le sccteur des
Portes de Fer;

- les condltlons actuelles de la navigation
permettent une utilisatiun d. la portée des batiments
de 47% sculcment tandis que le seccteur des Portes de
Per aménagé permettrait une meillecure utilisation de
la portéc par suite de 1’augmentation du tirant d’cau
des bAtiments, ce qui se rcfldterait tout particulibre-
ment sur la diminution des frais de transport par tonne,
é€lément d’une importance primordiale pour la batellerie,

On pcut conclure de ce qui précede que la navi-
gation pourrait résliser ‘des économies beaucoup au-delh
des 18% pendant la période de remboursemcnt du crédit
tandis qu’aprés cette perlode les frais actucls scraient
réduits de 67%.

Pour toutes les raisgsons ci-haut mentionnées il
a été conclu que la varianic optimale de tous les ag-
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pects pour la navigation devrait Stre réalisée, c’egt-
B-dire la construction d’unc systbme d’exploitation ecom-

plexe des ressources hydrauliques du sectcur des Porteg
de Per,



