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INTRODUCTION

La XXI€ session de la Commission du Danube a adopté, en
vertu de l'article 8 de la Convention relative au régime de la na-
vigation sur le Danube, le plan des travaux pour la premiére période
(de 1961 & 1965) de la premiére étape du Plan des grands travaux sur
le Danube. Les travaux prévus par ce plan et exécutés jusqu'd la
fin de 1965 ont contribué & l'amélioration des conditions de la
navigation tout le long du parcours du Danube de Regensburg a
Sulina. Ceci ressort des informations annuelles des pays danubiens
sur llentretien du chenal navigable du Danube. Le présent Plan
d'achévement de la premiére étape des grands travaux sur le Danube
(période 1966~1970), dressé conformément au plan de travail de
la Commission- dans 1'intér&t de la poursuite de l*amélioration des
conditions de la navigation sur le Danube, a &été& adopté par décision
de la Xxvi® session de la Commission du Danube (doc. CD/SES 26/24).
Il a été élaboré sur la base des documentations et des propositions
reques des pays danubiens et des Administrations fluviales spéciales.

Les travaux hydrotechniques figurant dans le Plan des
grands travaux pour 1966-1970 sont basés sur les cotes d'étiage
navigable et de régularisation (ENR) adoptées par la Commission du
Danube en 1966 et sur les Recommandations relatives 3 1'&tablisse=
ment des gabarits du chenal, des ouvrages hydrotechniques et autres
sur le Danube, adoptées en 1963.

L'cbjectif fondamental du dit plan est d'obtenir les
gabarits de chenal que prévoient les Recommandations susmentionnées
pour la premidre &tape, et notamment d'obtenir sur la majeure partie
navigable du Danube de Vienne & Brdila une profondeur de chenal de
25 dm & 1‘'ENR.

Tous les éléments prévus dans le Plan d‘*achévement de la
premidre étape des grands travaux et concernant les gabarits du
chenal se rapportent uniquement aux secteurs de fleuve 4 courant
libre, étant donné que conformément aux Recommandations ci-haut
mentiornées la construction de centrales hydrauliques fait partie de
la deuxidme &tape des grands travaux sur le Danube.
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I. Bref apergu des condizions actuelles

de la navigation sur le Danube

Bien que “es travaux de régulerisation du lit aient été
exéoutés sur les divers sacteurs du Danube, il existe encore un
grand nombre ée seuils qui forment des obetacles & la navigation
normale et limitent les perspectives de son développement.

L.a majorit2 des seuils se trouvent en général sur les sec~
teurs de fleuve instables oil. par suite de la diminution de la pente,
et par conséquent de la vitesse du courant, ou en raison de l‘taf-
fouillement des berges non protégées, la direction du courant est
sujette 3 des changements, ce qui entralne le dépdt d'une grande
quantité dtalluvicns qui forment dans le lit des bancs de sable
entravant la navigation.

Les travaux de régularisation a exécuter jusqu'd la fin
de 1970 conformément au plan d'achévement de la premidre étape
des grands travaux sur le Danube, doivent assurers:

-~ sur le secteur Vienne -~ Briila (3 l'exclusion du sec~
teur des Portes de Fer, od un systéme hydro-dlectrique et de navi-
gatlon est en vcie de construction): liobtention d'une profondeur
de chenal dtau moing 25 dn & 1°FNR:

- sur le secteur Passau ~ Vienne: l'obtention, 3 1'ENR,
d’une profondeur de chemal d‘au mecirs 20 dm sur les sections a
terrals meuble ot de 21 dm sur les sections 3 1lit rocheux;

- sur le secteur Regensburg -~ Kachlet: l'obtention, a
1'ENRg d'une profondeur de 18,5 dm sur les sections 3 terrain
meubje et de 19,5 dm sur les s=ctions & lit rocheux.

Le tableau ci--aprés {(tableau #° 1) présente, sur la base
des ®Ffches des seuils du Danube en 1965", les profondeurs a

1'ENR enregiztréez sur les sscteurs d2 seuils.



Aragages, 2 assarer pour la fin de 1965

it

régularisatron - 4
la profcndevy previue par e piah.

Au roint de vas des obstacies naturels qui existent en~-
core actmeilovenc. il convient de relever les secteurs suivants,
particuligrazmen: Jifficiles pour la navigation, od des travaux

de régularication soat & sxécuter:

- §¢r le Haute Danube. le secteur en aval du confluent de

1'Isar ot le dragaje doit 8tre continuellement poursuivi malgré
que des travaux dz zégularisation ¥ aient été exécutés. Des condi-
tions ansloguas suistent Egalement dans la région oi s'achéve

la retenue de la centrale hydraulique de Kachlet, A Vilshofen,

ainsi que dans la section en aval du confluent de 1'Inn.

- Sur le secteur intermédiaire entre le Haut-Danube et
le Danube-Moyen, la section entre Rajka et GOnyl ol l'on ntest
pas parvenu jusquid la fin de 1965 3 augmenter 3 23 dm la pro=-
fondeur minimum & I°ITNR, comme prévu dans le plan pour cette pé-
riode, bien quon y ait ex&cuté des travaux de régularisation et

de dragages de grande envergure. Par contre, sur la section
G8nytt - confluent de 1%ipoly, la profondeur a augmenté méme a
25 dm 4 1°ENR pour fin 1965 en résultat des travaux de régulari-
sation qui v ont &té =x8cutss.

~ Le secteur Jes ikm 1708,1 ~ 1433, ol pour la fin de
1965 la profondenr minimum & 17ENR a été augmentée 3 25 dm par
1a réduction sencible de la largeur du chenal. En conséquence,

-~

les travaux de régularisation doivent &tre poursuivis sur cer=
taines sections Ce ce secteur afin d'y élargir et approfondir le

chenal.

~ La segtion dApatin (km 1397 - 1393), ol les travaux
doivent Ztie poursuivis pour assurer la sécurité de la naviga=-

tion dane les deux sens.

-~ La section de la conpure de Mohove (km 1315 -~ 1307),
ofl 1z profondeur du chenal & LPENR a été augmentée pour la fin
de 1965 A 25 dw auprds Zfune largeur de chenal de 100 m.



+ Le secteur en aval da Slankamen (km 1220 -~ 1208),

les sections qui pricsentent cdes @ifficultés pour la navigation
paraitront en ré&sultat de ifinfluence de la retenue du systéme

électrique et de navigaticn das Portes de Fer.

- Le secteur des 2ortes de Fer. Ici, les travaux de x

larisation effectués de 1961 & 1965 ont amélioré les conditior

navigation dans le canal de Iuti, ot la profondeur minimum & 1°
est passée de 18,5 &n & 19,5 da. Etant donné& que par la constrv
du systéme nydro-électrique =t de navigation dans le secteur de
Portes de Fer les cornditions de la navigation se modifieront et
stamélicreront radicalement sur ce secteur, 1'Administration I
des Portes de Fer ne prévoit pour ia période 1966~1270 que des

travaux courants dlentretien du chenal navigable.

— Sur le Bas=-Danube, le secteur C3l¥rasi - Hirgova, ¢
majeure partie du débit passe par le bras Bala-Borcea, surtout

1*époque des bas-niveaux, guand la navigation doit se pratigue:
ce bras trés sinueux dont la loncueur atteint 100 km.

- Le secteur de l'embouchure du Danube ou, le long ¢
cSte, une grande guantité d'alluvions se dépose en forme de du
qui entravent le mouvenment <es patiments. Pour assurer la sort.

mer, il faut poursuivre les dragages et la construction de dic
sur la barm de Sulina. Actuzllement, dans la section de 1'enl
chure entre Briila et Sulina =t sur la barre de Sulina, une pr
deur de 73 dm (24 pieds) est maintenue au moyen de travaux de
larisation et de dragages ininterrompus. Les navires de mer dos
le tirant d'eau atteint Jjusqu'a 7,0 m peuvent y naviguer san

entrave.

En dehors des obstacles naturals, il existe sur le D
des obstacles artificiels tels que bi3timents coulés, ponts d
ie tirant d‘air et la larceur libre des passes navigables sont
insuffisants, etc.

En résultat de liexécution des travaux prévus pour

premiére période (1951-1965) de la prenidre étape du Plan de
grands travaux sur le Danube,la majorité des batiments coulés
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des débris de ponts gisant dans le 1lit ont été renfloués et €li-
minés et l’con peut considérer que, de ce point de vue, le Danube
ne présente pas d'obstacle pour la navigation normale.

Toutefois, le tirant d'air des passes navigables de
certains vonts g2ne encore 1la navigation sur le fleuve.

Au point de vue des concitions de passage sous les ponts,

le Danube se divise en les sectaurs suivants:

Regensburg - Passau (km 2379 - 2223) -

Sur ce secteur, les passes navigables du pont-railsde
Bogen (km 2311,27), dont la hauteur libre est de 4,94 m au haut-
niveau navigable (HNN) et du pont~rails de Deggendorf (km 2285,87),
dont la hauteur libre est de 4,53 m-au HNN, limitent la navigation
en période de hauteg=-eaux.

Passau -~ Vienne (km 2223 - 1924) -~

Sur ce secteur, la navigation est limitée par la hauteur
libre de 6,77 m au HNN de la passe navigable du pont-~route
Floridsdorferbrticke (km 1931,68), et par la hauteur libre de
6,95 m au HNN du pont-rails Ostbahnbrticke.

Vienne - Budapest ‘km 1924 ~ 1643) =~

Sur ce sectaur; la navigation est limitée par le tirant
dtair de 7,14 m au HNN de la passe navigable du pont-route-rails
de Bratislava (km 1868,14) et celui de 6,94 m au HNN du pont-route
de Medvedov.

Budapest ~ Belgrade (km 1543 - 1166) =

La navigation est limitée sur ce secteur par le tirant
dtair de §,07 m au HNN @2 la passe navigable @u pont-route-rails
"Mar¥al Tito* de Novi Saé (km 1255).

Le tableau N° 2 a) confronte les conditions de passage
sous les ponts gqui limitent la navigation sur les différents sec-
teurs du fleuve.

Le tableau N° 2 1) présente le nombre moyen annuel des
jours guand les batiments avec une hauteur de tirant d'air déter-
minée, peuvent passer sous les ponts limitant la navigation.
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des débris de punts gisant dans le 1lit ont &té renfloués et éli-
minés et l’con peut considérer que, de ce point de vue, le Danube
ne présente pas d'obstacle pour la navigation normale.

Toutefois, le tirant dlair des passes navigables de
certains ponts g2ne encore ia navigation sur le fleuve.

Au point de vue des concitions de passage sous les ponts,

le Danube se¢ dlvise en les sectesurs suivants:

Regensburg = Passau (km 2379 -~ 2223) =~

Sur ce secteur, les passes navigables du pont-railsde
Bogen (km 2311,27). dont la hauteur libre est de 4,94 m au haut-
niveau navigable (HNN) et du pont-rails de Deggendorf (km 2285,87),
dont la hauteur libre est de 4,53 m -au HNN, limitent la navigation
en période de hauteg-eaux.

Pasgsau -~ Vienne (km 2223 -~ 1924) -

Sur ce secteur, la navigation est limité&e par la hauteur
libre de 6,77 m au HNN de 1la pésse navigable du pont-route
Floridedorferbriicke (km 1931,68), et par la hauteur libre de
6,96 m aun HNN du pont-rails Ostbahnbrticke.

Vienne - Budapest ‘km 1924 ~ 1643) =

Sur ce sectaur; la navigation est limitée par le tirant
dfair de 7,14 m au HNN de la passe navigable du pont-~route-rails
de Bratislava (km 1868,14) et celui de 6,94 m au HNN du pont-route
de Medvedov.

Budapest ~ Balgrade (km 1543 = 1166) -

La navigation est limitée sur ce secteur par le tirant
dfair de 6,07 m au HNN d2 la passe navigable du pont-route-rails
“MarBal Tito% de Novi Sad (km 1255).

Le tableau N° 2 a) confronte les conditions de passage
sous les ponts qui limitent la navigation sur les différents sec-
teurs du fleuve.

Le tableau N° 2 b présente le nombre moyen annuel des
jours quand les b3timents avec une hauteur de tirant d'air déter~
minée. peuvent passer sous les ponts limitant la navigation.
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objectif l'obtention, sur tout le parcours du Danube de Vienne &
Br3ila, dtune profondeur navigable de 2,5 m rapportée a 1'ENR.

En ce qui concerne la largeur et le rayon de courbure
du chenal, ceux~-ci sont déterminés en fonction des dimensions

des convois remorqués et poussés.

Les tableaux 3 et 4 présentent les dimensions minima et
maxima de quelques types de bitiments naviguant sur le Danube,
ainsi que les dimensions maxima autorisées pour les convois sur
le secteur des km 2379 - 94l.
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Tableau N° 4

Dimensions maxima des convois, remorgqueurs compris,

naviguant sur le secteur du Danube entre les km 2379 ~ 941

240

' Nombre maximum des unités d‘un convoi

N Secteur ;

dioxr- du : ki montant : avalant

dre . Danube | i 'en ligne en rangéeien ligne:en rangée

_ : : . de_file ' de front :de file :de front

. Regensburg - 2379 ~ : ‘ ?
l'gJochenstein } 2203,3 | 6 : 1 2 § 3

? Jochenstein ; i

2. confluent dei 2223137 5 1 2 3

5 -la Morava ' !

; ;Confluent deé : i 5 i

. 3. la Morava -~ | iaggéis : 5 : 2 : 2 : 4

-, ctnytl - © 1791 - § % :

% Batina 425 | °© 1 2 .3 5

E ‘Région de 1656,6 né % % é

- >+ Budapest 16a3,1 .+ 2 P 2 3 4

% EBatina -

. 6. Noldova v 7 3 3 6

: ‘Veche .

; fPortes jo48 - E

; gPortes 1016 = E é % E

8- ge Fer 980 4 12 R

; éPortes 980 -

; 9"gde Fer 951 . 4 . 3

- ;Portes 951 -

0 gever osar 7 ’ ? ;

Remzrque:En aval du km 941, les dimensions:des convois ne sont

pas limitées.

Les conditions de la navication sur les différents secteurs du

panube aprés que les gabarits de chenal prévus par l'actuel Plan des
crands travaux seront obtenus, dépendront en premier lieu de 1la
pente de surface, et par conséqguent de la vitesse du courant.
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L.e takieaun N° 5 présents les vitesses de courant maxima
4 1l°axe du chenal, auprés de niveaux d= différentes durées et d'a-

prés lez orincipales stations hydrométriques du Danube.

Eu dehors des sections indiquées cdans ce tableau, il
existe sur le Danube des sections ol la vitesse du courant entrave
la navigeatinon et en diminue le rendement. D'apréds les données de
la MAHART. 1< rendement horaire en tonnes-kir pzr cheval-vapeur
4'un remorcqusur dune puissance de 820 CV se prisente comme suit

sur les sectinns indiquées ci—aprés:

Sulina « Turnu Severin . . .« o« ¢ - - 4
Ganyﬁ "l - » - - - - - - - - - - - - - - - 24 ' 0 t_km/CVﬂl
Moldova Veche . . ¢ o o o o o o o o o »

Turnu Severin -- Moldova Veche . . . . . . . . 6,0 t~km/cV/h

(3 lfexclusion du secteur des

km S51 -~ 945 ol le rendement n'est que de . . 0,7 t~km/CV/h)
GGDYﬂ b I(relns s - - 'Y n - . - [ - - - . = ™ - 10 r 0 t"‘kﬂl/CV/h
Krems -~ ReJensbUrg .« =« + o o « « o o o « o « « 7,0 t=km/CV/h.

Il découle de ces données que le secteur des Portes
de Fer et certains secteurs du Haut-Danube limitent actuellement

le rondement des bdtiments qui naviguent sur le Danube.

Le Haut~Danube st en grande partie éclusé et son éclu-
sage continue; dans le secteur des Portes de Fer un systéme hydro-
électrique et de navigation est en voie de construction, ce qui
contribusra 4 1texploitation plus judicieuse de la traction et &
l3application de méthodes de conduite plus économiques, notamment
le poussaga, et 3 la mise en service de grands automoteurs.

Sur le Haut-Danube, entre Regensburg et Jochenstein
(kmm 2379,5 ~ 2201,77), prés de 47 xm (km 2249 - 2201,77) sont
déja éclusés, soit les 27% du secteur.

La partie inférieure du Haut-Danube (km 2201,77 - 1880, 26)
est #clusée entre Jochenstein et Aschach (km 2201,77 - 2152,70) et
4 Ybbs-~Persenbeug {km 2090 ~ 2060G,4), ce qui représente environ
70 km . soit 21,6% de ce secteur . Aprés la construction de
la centrale hydro-flectrigue 3 Wallsee, dont 1le bassin de
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retenus sura environ 30 ka de longueur, 28,56% du secteur autrichien
seront éclusés.

Aprés la construction du systédme hydro-&lectrique et de
navigation dans le secteur des Portes de Fer, le niveau de rete-
nue avpréds de bas débits s’étalera sur environ 250 km.

ainsi, apréds l’achévement de la construction des centrales
hydrauliques dans les Portes de Fer et 3 Wallsee, la longueur
totale des sections &clusées entre Regensburg et BrBila (km 2379 -
170) sera d'environ 400 km, ce qui représente 18,1% de l‘ensemble
du parcous navigable du fleuve. Si l'on tient compte que l'éclusage
&limine les sections les plus difficiles pour la navigation, on
peut siattendre 3 un accroissement du trafic-marchandises sur le
Danube et au développement de la flotte danubienne, ainsi quta
1*introduction de méthodes nouvelles et plus économiques de conduite
des b3atiments.

ITII. Plan d‘achdvement de la premidre étape
des grands travaux sur le Danube,
par secteur (période 1966=1970)

Le but Ffondamental du Plan d'achévement de la premiére étape des
grands travaux sur le Danube, prévu pour la période 19661970, se
présente comme suit pour les différents secteurs:

~ de Regensburg a Vilshofen, maintenir les profondeurs de
chenal minima suivantes, rapportées & 1'ENR: 18,5 dm sur les sec—
tions A terrain meuble et 19,5 dm sur les sections & 1lit ou &

seuils rocheux:

~ de Jochenstein & Vienne, maintenir les profondeurs sui-~
vantes, rapportées a 1°ENR: 20 ém sur les sections & terrain meu-
bhle et 21 dm sur les sections 4 lit ou a seuils rocheux:;

~ de Vienne & Br&ila, assurer, dtici fin 1970, une profon=-
deur de 25 dm rapportée 4 1°=HR par des travaux de régularisation,
par la construction du systéme hydro-électrique et de navigation
dans le secteur des Portes de Fer et 4 l'aide de travaux d'entre-
tien du chenal {sur le Bazs-Danube).
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En outre, conformément aux Recommandations relatives 3
1'établissement des gabarits du chenal, des ouvrages hydrotechni=~
ques et autres sur le Danube, il convient d‘'assurer également les
autres dimensions de chenal prévues pour la fin de la premiére

étape des grands travaux.

Bien que les travaux prévus par le plan pour la période
de 1966 3 1970 contribueront & l'amélioration des qualités nauti-
ques du chenal, ils ne rendront cependant pas meilieures les condi-
tions de passage sous quelgues ponts dont la hauteur libre des
passes navigables entrave la navigation, provequant ainsi de trés
longs stationnements en période de hauts niveaux.

A. SECTEUR DE LA REPUBLIQUE FEDERALE D'ALLEMAGNE ET
SECTEUR GERMANO-AUTRICHIEN
(km 2379 - 2201,77)

1. Buts du plan d'achdvement de la premiére étape des grands tra-
vaux sur le secteur des km 2379 - 2201,77:

a) Assurer et maintenir les profondeurs de chenal minima
suivantes, rapportées i L*ENR: 18,5 dm sur les sections 3 terrain
meuble et 19,5 dm sur les sections a4 lit rocheux.

b) Assurer et maintenir les largeurs de chenal minima
suivantes:
- sur les sections & navigation en sens unique -~ 40 m;
- sur les sections 3 navigation dans les deux sens - 70 m,
c) Assurer les rayons de courbure du chenal suivants:
- sur les sections & navigation en sens unique - 300 m;

- sur les sections i navigation dans les deux sens - 500 m.

Les dimensions de chenal susmentionnées se rapportent 3
1'ENR, dont les cotes au—dessus du "O" des stations hydrométriques
principales du secteur allemand du Danube ont été fixées comme
suit pour la période 13966-1975:

- Schwabelweis - 101 cm
- Hofkirchen -~ 200 cm



Lec niveaux enyegistrés 3 la station hydrométrique
Hofkirchen détermineat l=z conditions da la navigation sur la sec-
tion entre io confluent de l'Isar et Vilshofen, tandis que les ni~
veaux enregistrés a4 la station hydrométrique Schwabelweis détermi«

nent celles gas L& s=c¢iivr kRegensburg - confluent de 1'Isar.

T1 convient de noter qufaprés la réalication des travaux
de régularisation prévus pour la période 19611985, la cote de
1°ENR coryrespondant au bas débit navigable (299 r*/sec) dlaprés la
station hydrométrique Horfkirchen a baissé de 211 cm 4 200 cm, ce
qui exige lfexécution ds travaux complémentaires au courant de la
période 1966-~1970.

2. Travaux de régularisation projetés sur le secteur des
km 2379,0 - 2201,77

a) Des travaux de dérochement ont été exécutés en 1966
sur le secteur de Hilgartsberg-Kachlet (seuils rocheux), entre les
km 2355 - 2360, afin d’élargir le chenal de 70 & 80 m sur deux
sections de fleuve de 400 m de long chacune. Lfélargissement du
chenal assurera aux convois montants une aire pour l'attente du
passage des convoig avalants,; ce gqui permettra dtaccroitre la sé~
curité de lz navigation sur cette saction encore difficile.

b) Dragaces

Pour maintenir les lonnes conditions de navigabilité gdu
chenal et conserver les gabarits obtenus, des dragages permanents
ou périodiquss devront 3tre exécutés dans certaines sections.

b)Y 1 - Dragaces dans les aires_de virage

Pour faire face aux besoins de la navigation, il convient
d'assurer et de maintenir dans 7 aires de virage du secteur de
Regensburg au confluent de L’Isar, et dans 4 aires de virage en-
tre le confluent de l'Isar et Vilshofen, une profondeur de 18,5 dm
auprés dune largeur de chenal de lOO m et sur une longueur d'au
moins 300 m dans chaque aire de virage. Pour assurer ces gabarits
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3 1'ENR, il est nécessaire d’exécuter chagua znnée et dans chaque
aire de virage des dragages dont le volume s'&iéve d= 5.000 a
10.000 m.

b) 2 -~ Dragages dans la région du confluent de l'Isar.

Sur la section du confluent de 1lIsar, entre Isarmiindung
(km 2282,0) et Nieder-Aiteich (km 2276), d’une longueur d‘environ
6 km, une largeur suffisante et une profondeur d°au moins 18,5 dm
4 17ENR ne pourront &tre assurées qu°ad l’aide de dragages permanents,
dont le volume annual atteindra environ 50.000 mw° selon la pratique

des travaux des anné=s précédentes.

b} 3 - Dragages & Vilshofen, ol s'achéve le niveau de
retenue de la centrale hydro-électrigque de Kachlet

Les alluvions entrainées par le courant se déposent dans
la région ol se¢ termine le niveau :dc retenue, & Vilshofen. Pour
éviter un relévement éventuel du fond et maintenir des profondeurs
suffisantes en période d‘étiace, de méme que pour éviter des inon-
dations en cas de crue, des dragages d'un volume de 30.000 m envi~
ron doivent &tre exécutés chague année.

b) 4 - Dragages sur le secteur confluent de 1l'Ian - Passauv

Afin de maintenir le chenal requis pour la navigation
dans les deux sens et d"éviter une élévation éventuelle des niveaux
dans la région de la ville de Passau, entre 1966 et 1970 des dra~
gages d"un volume annuel de 150.000 m* seront 3 exécuter aprés lta-
chévement de la construction de la centrale hydraulique de Passau =—
Ingling. (Tableau N° 6)

Par la suite, la nécessité d'effectuer des dragages sur

ce secteur disparaitra.

¢) Eclusage (deuxidme étape des grands travaux sur

le Danube}

La construction des centrales hydro-électriques de
Jochenstein et de Kachlet a assuré une profondeur de chenal minimum
de 2,70 m & tous les débits d'eau, sur 28 km dans le bassin de re-
tenue de la centrale hydro-électrique de Jochenstein et sur 17 km
dans celui de la centrale hydro~&lectrique de Kachlet.
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Sur le secteur Régensbﬁrg - Vilshofen, une profondeur de
chenal minimum de 18,5 dm rapportée a 1'ENR a été assurée au moyen
de travaux de régularisation. On étudie actuellement la possibili-
té de 1l'éclusage de ce secteur afin d'obtenir une profondeur de

chenal de 27 dm sur les sections & terrain meuble et de 28 dm sur
les sections 3 lit ou & seuils rocheux.
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Travaux projetés
en vue de 1ll'achdvement de la premidre &tape des grands travaux
sur le Danube dans la période 1966—1970

Secteuys allemand et germano-autrichien (km 2379 0 - 2201,77)

Gabarits de chenal =  Gabarits de chenal
minima d& 1'ENR, en E minima & 1YENR,en-

et emsrsamng R iai TR

Secteurs ~ des:
travaux

(km)

gueur du secteur

Ol les travaux se-

iol des travaux ont.
m

O :8Lé exécutés,
Largeur

‘en m

‘Profondeur
- ~ien dm

‘en m

;en m
:Longueur du secteur

:Profondeur
Larceur
‘Rayon de

. wicourbure

~ ‘Rayon de

. o :gourbure

ien
en m
Long

.i.m"m..w

w

km 2379,0-2201, 77 - =i = ;. - 18,38 40/10°
: Quelques travaux ; : i : : : :
i de régularlsatlon
:de la période an=
_terleure :

| Hilgartsberger- | 19,5 70 750 | 800 [ 19,5 80 750 | 800

i Kachlet
ikm 2355-2350

: pires de virage : 18,5 100 f -« ¢ = 18,5100 - P
: entre Regensburg : : : i : : t
. et vilshofen

‘km 2379,0-2249

4. confluent de | 18,5 55 = | - 18,5 55 - i =

: 1*Isar
km 2282-2276

5. vilshofen (au = ;20 | 80 - . - 20 8O - i -

' point ol s'achéve
: la retenue de

- 1'usine hydro-

. électrique de

. Kachlet)

 km 2248,8-2247

? 6.: Confluent de .27 ;100 E - é - ? 27 1100 : = é =

“1'Inn
‘km 2225~2224

7.5Ec1usage du pre-i 18,5;'40 P e - | 27 lo00 - 3 -

mier secteur en
aval de Regensburg

1965 cn. . i _ visagés pour 1970

O ‘ront exécutés,

en m i ;



_— TABLEAU N~ 6

. Volume des travaux:

en 1000m
_ '? Colit des
Nature des ; travaux,
travaux :
: " en
£ Q
Py 9 1000 DM
.8 o
: & o
1} i g
1 R = o o
@ . O -
D'\ = o Q D‘
o : e 0w
- H ) ] @
a | A =
11 - 12 ¢ 13 14 e

Construction d'épisf Le valume et le coiit de ces
- exhaussement et ral- travaux ne sont pas encore
- longement d‘épis © établis

' Travaux de déroche-~ . 2. 3 i - 500
- ment et dragages : : 2 5
- dans les aires de

. virage :

- Dragage : 350 é - % - ? 1750
. Dragage é 250 ; - § - ? 12%0
. Dragage : 150 E - i - E 750
Dragage %50 . - | = | 6000

iConstruction de deux Volume et colit non ‘encore
‘barrages, avec res~ établis. Commencement des
‘pectivement une u51ne travaux prévu pour 1969
:hydro—-é&lectrique et : - :

Pour les secteurs sous points 3 3 6, les mémes va-

éune écluse & 2 sas

Totals 1502 ! 3 ° - ! 10250

il ne sera

ce qui veut dire que si les gaba~

rits ne subiront pas de modifications,

leurs figurent dans les colonnes 3 et 7 et dans les
pas nécessaire de faire des dragages.

colonnes 4 et 8,
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B. SECTEURS AUTRICHIEN, AUSTRO-ALLEMAND ET AUSTRO-TCHECOSLOVAQUE
(km 2223,15 - 1872,70)

1. Buts du plan d'achévement de la premiére étape des grands
travaux sur les secteurs entre les.km 2223,15 - 1937 et
1934 - 1872,70

a) Assurer et maintenir en amont de Vienne, sur les

secteurs 3 courant libre:

- une profondeur de chenal minimum, rapportée a 1'ENR, d'au
moins 20 dm sur les sections 3 terrain meuble et de 21 dm sur les

sections & 1lit rocheux;

- une largeur de chenal minimum de 100 m, et de 60 m sur les
sections A seuils ou a lit rocheux particuliérement difficiles.

b) Assurer et maintenir en aval de Vienne:

- une profondeur de chenal minimum d'au moins 25 dm, rapportée
A 1*ENR;

- une largeur de chenal minimum de 120 m sur les sections a
terrain meuble et de 100 m sur les sections particuliérement dif-

ficiles A terrain meuble.

Ces dimensions de chenal sont rapportées 3 1'ENR, dont
les cotes au-dessus du "O" des stations hydrométriques principales
du secteur autrichien du Danube ont été fixées comme suit pour la
période 1966~1975:

Linz - 108 cm
Stein-Krens - 159 cm
viénne~Reichsbriicke - 148 cm

Les niveaux enregistrés a la station hydrométrique Linz
déterminent les conditions de la navigatidn entre les centrales
hydro~électriques d'Aschach et d'Ybbs-Persenbeug; les niveaux de
la station hydrométrique Stein~Krems sont valables pour le secteur
Ybbs-Persenbeug - Vienne et ceux de la station hydrométrique
Vienne-Reichsbrticke pour le secteur Vienne - Devin.
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suivants sont prévus par le plan: mise en place de pierres =
6.000 m°, dragages - 100.000 wmw,
e)Sur le secteur en aval de Vienne jusqu'a la fron-

tidre tchécoslovaque (km 1918 - 1879), on envisage de porter
la profondeur du chenal de 20 dm & 25 dr et la largeur du chenal de

70 m 3 100 m & 1'ENR. Suivant le plan, les travaux 3 exécuter
sont les suivants: mise en place de pierres pour les ouvrages
de régularisation - 36.000 m’, dragages -~ 500.000 m.

En résultat de ll'exécution des travaux projetés pour
la période 1966-1970 sur le secteur autrichien entre.les km
2223,15 - 1872, une profondeur de chenal de 21 dm sera assurée
‘sur 160 km de 1on§ueur et de 25 dm sur 185,5 km (Tableau N° 7).
Cecli représente une amé;ioration sensible des conditions de la

navigation.
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. 1. Bassins de rete- - 25 .
‘nue des centrales '
“hydro-électriques:
‘de Jochenstein et!
d*Aschach '
- {km 2223-2162)

Secteur entre la
‘ station hydro-
électrique d*A-

. schach et le :
: soint ol s‘achéve:
i le niveau de re-

tenue de la cen=- |
- trale hydro-élec—
ctrigu
' (km 2162~2121)

Centrales hydro- ;

i Secteurs
: : travaux
dor- .

_;Plaine de Tulln
 {km 2000-~1934)

. Coupure de vVienne

en vue de 1:achévement de
sur le Danube’

Secteurs autrichien,

v .

des

S

(Jcm)

e de Wallsee:

glectriques de

‘Wallsea et d’Ybbs£
' =Persenbeug ;
! (km 2121~-2060)

: Wachau
. {xm 2060-2000)

(km 1934-1918)

Plaine de Morava;
(km 1918-1879)

‘! profondeur

. lan ld.n\ i

- 24

Travaux projetés

~ (km 2223,15-1872,7)

. Gabarits de chenal
- minima d 1'ENR, en

+
-

i8

i 19

.18

20

20

i

FAPLI0o

bure

5%
.,y cour

cien. m

--Longqueur éu secteur
o ‘ol des travaux ont

¥

‘Profondeur .
dm

ﬁié&é_exécutéé, en m

‘ &
“

1

. 8600

50 600 :

sof 800

1203000

23002

2800

| 2000

70 900

600

minima

21

27

21

21

25

25

Largeur *
ien m '

....................................................................................

70 |

. 120 |

. 120

. 100 |

‘Rayon de
w :courbure

en m

500

300 |
600 |

10000 |

1000 :

_ gueur du secteur
ol les travaux seront:

‘exécutés,

Lon

la premidre étape des grands travaux
dans .1la période 1966-1970

austro-allemand et austro-tchécoslovaque

. Gabarits de chenal
3 1'ENR,
- visagés pour 1970

en=

en m

: 2500

2000

: 5700

1000

4600



Nature des
travaux

‘Travaux de régula-
‘risation pour
:basses=eaux

Travaux de régula-
‘risation pour eaux
‘basses et moyennes

‘Travaux de régula-
:risation pour
‘basses~eaux

.Travaux de régulari- 500,0° -

:sation pour eaux
‘basses et moyennes

TOTAL:

b2 23

© 150,0. =

250,0 =

 100,0° -

= 28 =

Volume des travaux?
en 1000 mw :

Dérochement
Mise en place
de pierres

Dragage

i—‘
Ll

I
)
i

100,0 - 12,0

Tabipau n° 7

Colit des
travaux

en
1000 Sch. :

S

5.600,0 |

100;0 L
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C. SECTEURS TCHECOSLOVAQUE ET TCHECOSLOVACO-AUTRICHIEN
(km 1£80,256 - 1850,2)

1. Buts du plan d'achévement de la premiére étape des grands
travaux sur le secteur des km 1880,26 - 1850,2

a) Assurer et maintenir une proiondeur de chenal minimum
d'au moins 25 dm, rapportée & 1°ENR.

b) Assurer et maintenir les largeurs de chenal minima

suivantes:
~ sur les sections 3 terrain meuble -~ 150 m;

- sur les sections particuliérement difficiles, A terrain
meuble = 120 m;

- gur les sections & lit ou & seuils rocheux - 100 m.

Les dimensions susmentionnées sont rapportées d 1'ENR,
dont la cote au—-dessus du "O" de la station hydrométrique de
Bratislava a été fixée & 188 cm pour la période 1966-1975.

2. Travaux de régularisation projetés pour le secteur des
km 1880,26 ~ 1850,2

Lors de l'élaboration du plan d’achévement de la premiére
étape des grands travaux sur ce secteur du Danube, il a été tenu
compte des résultats qu‘ont donnés les travaux de régularisation
exécutés en 1951-1965, et clest sur la base de ces résultats qu'ont
&té déterminés les travaux de régularisation d exécuter pour obte-
nir, d'ici fin 1970, les gabarits de chenal prévus par le plan.
Ainsi, sont i effectuer des travaux de régularisation complémen-
taires comprenant la consolidation des berges, la construction de
nouvelles digues longitudinales et de nouveaux épis, et la recons=
truction des anciens, ainsi que des dragages. Les volumes des tra=-
vaux & exécuter figurent dans le tableau N° 8 ci-aprés:
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2. Travaux de régqularisation projetés sur le secteur commun
tchécoslovaco-hongrois (km 1850,2 :_1708,2)

Au point de vue des travaux de régularisation, le secteur
commun tchécoslovaco-hongrois se divise en les deux sections sui-~

vantess

Rajka - GOnyil
G8nyt! ~ confluent de 1'Ipel (Ipoly}

a) La section Rajka — G8nyll, qui est une section inter-
médiaire entre le Haut-Danube et le Danube Moyen, Se distingue par
la brusque modification de la pente de surface, qui tombe de
0,035% a 0,008%. Cette brusque chute de la pente de surface diminue -
la force d'entrainement du courant et il s *ensuit qu'une grande
quantité d'alluvions se dépose sur cette section intermédiaire
en formant des seuils qui présentent des difficultés pour la navi-
gation et divisent le 1it en de nombreux bras. Pour assurer et
maintenir ici les gabarits de chenal nécessaires pour la navigation,
des dragages et des travaux de réqularisation doivent y étre exécutés

réguliérement.

Le volume des dragages envisagés pour la période 1966=-1970
s'&ldve & 3,355.000 . Les travaux de régularisation comprennent
ia fermeture de bras et la construction d'épis et de digues longi-
tudinales et transversales, qui exigent la mise en place de
305.000 r* de pierres.

b) La section G8nyl - confluent de l'Ipel (Ipoly) a un
caractére plus stable et les dragages ne sont d effectuer que
périodiquement. Les travaux de régularisation prévus pour 1266-
1970 comprennent la consolidation des berges, la reconstruction
de digues transversales et d’épis et la construction de nouveaux;
55.000 © de pierres devront &tre mis en place pour 1texécution de
ces travaux de régularisation (voir tableau ° 9).
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E. SECTEUR DE LA REPUBLIQUE POPULAIRE HONGROISE
(ln 1708,2 - 1433)

1. Buts du plan d'achévement de la premiére étape des grands tra-
vaux sur le secteur des km 1708,2 - 1433

a) Assurer et maintenir sur le secteur des km 1708,2 -
1433 une profondeur de chenal minimum d'au moins 25 dm, rapportée
4 1'ENR.

b) Assurer et maintenir les largeurs de chenal minima

suivantes:

-~ sur les sections A terrain meuble ....cceseessscese 180 mg

- sur les sections particuliérement difficiles,
aterrain meuble .-....l......--........"..-..'-.‘. 150 m:

- sur les sections & 1it ou 3 seuils rocheux ........ 120 m,

Lesdites dimersions du chenal sont rapportées d 1'ENR,
dont les cotes au-dessus du "O" des stations hydrométriques prin-
cipales du secteur hongrois du Danube ont ét& fixées comme suit
pour la période 1966-1975:

Nagymaros - 110 em
Budapest - 148 cm
Dunaujvaros -~ 119 om
Mohé&cs - 217 om

Les niveaux d'eau enregistrés & la station hydrométrique
Nagymaros déterminent les conditions de la navigation entre le
confluent de l'Ipoly et Budapest; ceuX relevés 3 la station hydro=-
métrique de Budapest, déterminent les conditions entre Budapest
et Dunaujv4ros; les niveaux 3 la station hydrométrique Dunaujvaros,
entre Dunaujvéros et Baja, et 3 la station hydrométrique Moh&cs,
entre Baja et la frontiére d‘'Etat. '
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2. Pravaux de régularisation prévus sur le secteur hongrois du
Danube du km 1708,2 au km 1433

Les travaux de régularisation prévus pour le secteur
hongrois du Danube contribueront notamment d élargir le chenal
sur les secteurs de seuils tout en assurant une profondeur de
26 dm & 1'ENR sur les ebtés du chenal, 3 l'exclusion du seuil de
G8a (km 1674 -1672) ol la profondeur du chenal doit &tre portée
de 18 dm & 25 dm & 1°ENR.

Les volumes des travaux prévus pour 1966-~1970 sur le
secteur hongrois du Danube sont les suivants: dragages - 300.000 m,
mise en place de pierres pour les ouvrages de régularisation -
415.000 w (voir tableau N° 10).
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F. BECTEUR DE Li RWPUBLIQUE SCCIALISTE FEDERATIVE DE YOUGOSLAVIE

s v re—l

{km 1433 -~ 1048 et 931 - 845,65}

1. Buts du plan &-achevemsnt de la premiére étape des grands tra-

1
vaux sur le secltear des oa 1433 - 1048

Assurer sux toot le secteur:

a) une profondeui: de chanal dlaua moins 25 dm, rapportée
& iI-EWR;

b)) - szur les sections & terrain meuble une largeur de
chenal dfau wmoins 180 m et au moins 150 m sur les
sections défavorzbles par leurs conditions géomor-
phologiques;

~ sur les sections a lit ou & seuils rocheux une lar-
geur dfau moins 100 m;

c) un rayon de courbure d‘au moins 1000 m 3 l'axe du
chenal =t de 750 m sur les sections défavorables par
leurs conditions génmovrphologiques.

Les dimensions fe chenal susmentionnées sont rapportées

3 1ENR, dont les cotes au-dessus du "O¥ des stations hydrométri-
ques princivales indiquées ci-aprés ont été fixées coume suit pour
la période 1966--197 5+

Bezdan i-52 om
Bogoijave +il0C om
Les niveanx 3 ¢ss stations hydrométricques, ainsi que

les niveaux corresvondants aux avtres stations hydrométriques du
secteur traité déterminent les conditions de la navigation sur le
secteur en amont de Belgrade (km 116%}. En ce qui concerne les
conditions de ia navigation sur le secteur en aval de Belgrade, il
convient de tenir compte de 1‘influence de la retenue des Portes

de Fer.

Les travaux de regularisation prévus par le plan seront
poursuivis méme apras 1970. Durant cette période on prévoit 1l'ob-
tention d%une profondeuzr de 25 dm. assurée par des dragages effec—
tvés dans le cadre daeg travaux annuels dlentretien du chenal.
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2. Travaux de rPgularisation prévus sur le secteur des km 1433-1168

a) Section de Bezdan (km 1433 - 1425, 2)

Sur le trongon des km 1429 -~ 1425,2 se trouve une courbe

en forme de "S"; le rayon de courbure y est dlenviron B0O m et la
largeur du chenal de 140 m. Loxsque les niveaux sont inférieurs a
400 cm d'aprés la station hydrométrique Bezdan, la navigation dans
les deux sens est interdite et le mouvement des batiments est ré-

glé par les stations de signalisation.

Pour amé&liorer les conditions de la navigation, on envi=-
sage la construction d'un systéme 4'épis qui permettra de concen-
trer le débit dans le chenal en période de basses—eaux sur ce
secteur.

b) Section Siga -~ Kazuk I (km 1422,2 -~ 1414,9)

Cette section se distingue par un grand nombre de seuils
et de gdves de sable qui s'étendent jusqu'au milieu du lit. En
conséquence, la profondeur et la largeur du chenal y sont insuf-
fisantes & 1’ENR et ne permettent pas l'utilisation de la capacité
de charge totale des batiments,

Afin d'améliorer les conditions de navigabilité de cette
section, on envisage la construction d'un systéme d'épis qui per=
mettra de concentrer le débit dans le chenal et d'augmenter la
profondeur & 25 dm et la largeur & 180 m. |

¢) Section d!Apatin (km 1405,0 - 1400,0)

Sur cette section, la navigation @zt génée par une cour=—
be brusque dans laquelle s'étend, 3 partir de la rive droite, une
gréve de sable qui s'avance jusqu'au milieu du chenal, tandis que
‘la moitié gauche du chenal est rétrécie par des ouvrages ‘de pro-
tection de la berge (épis). L.e Danube se ramifie ici en plusieurs
bras. Pour améliorer les conditions de navigation sur cette sec=
tion, on a llintention de fermer le bras gauche et d'augmenter
ainsi le débit des basses-eaux dans le lit principal.



d) Section du bras Civutski (km 1400,0 ~ 1394,0)

Sur cette section, le Danube se ramifie en plusieurs
bras, et un grand banc de sable longe la rive gauche. En consé-
quence, le chenal a été dirigé vers la rive droite. Entre les
km 1399 et 1397, la navigation emprunte le bras fivutski, dont
les berges 3 sol meuble sont soumises 3 un affouillement incessant.

Cet affouillemen: rend le lit fort sinueux, ce qui cause
des difficultés 3 la navigation et en comprome: la sécurité.

Déja en 1961, des travaux de régularisation y ont &té
entamés pour consolider la rive droite entre les km 1396 -~ 1393
et la rive gauche entre les km 1396 -~ 1394, et des dragages ont
été effectués dans la courbe brusque au km 1396,5.

Le plan actuel envisage des travaux de consolidation
des rives droite et gauche afin de prévenir la déformation du
chenal et dtassurer les profondeurs et largeurs prévues.

e) Section de Vemeli - Petred (km 1394,0 — 1384,7)

Sur cette section, le Danube forme trois grandes courbes.
Dans les deux premiéres le rayon de courbure est inférieur
d 700 m. Dans la troisidme, s®étend un grand banc de sable, mais
le lit est ici tréds large. En outre, des emb3cles se forment
souvent dans ces courbes. Ces emb3icles ont contribué 3 la forma=-
tion d'un bras entre les km 1393,5 - 1391,5, 3 travers lequel
passent actuellement les 30% du débit. Ce fait entrave grandement
la navigation. De plus, la visibilité est tréds mauvaise dans les
courbes et la largeur du chenal y est tombée 3 120 m.



Entre les km 1391,5 -~ 1388,0 gisent dans le chenal
les débris d'un ouvrage de consolidation de la berge, qui
présentent un grand danger pour les convois avalants. Du
coté convexe de la rive, st*étend un banc de sable qui rétrécit
le chenal.

Entre les km 1388 ~ 1384, la rive droite est soumise

3 1ltaffouillement, ce qui provoque la formation d*un barc de
sable qui réduit la profondeur et la largeur du chenal.

Le plan, pour ce secteur, prévoit 1la consolidatloﬁ des
berges, la fermeture du bras et des dragages dont le but edi d!éli-
miner les bancs de sable encombrant le chenal.

f) Section d?Aljm&E (km 1383,0 - 1379,0)

Etant donné que les hauts niveaux surviennent en méme
temps sur la Drava et sur le Danube, les alluvions charriées
par la Drava se déposent dans le lit du Danube dfune maniére
irrégquliére, créant des conditions difficiles pour la naviga=-

tion.

Le banc de sable qui s'étend prds de la rive gauche
occupe les trois~quarts de la largeur du lit du fleuve et
diminue la largeur du chenal & 120 m & 1’ENR, guand la profon-
deur y est de 22 &, Etant donné que le lit du Danube est ici
trds large et que le banc de sable change continuellement de

position, le chenal y est instable.

Le plan prévu pour cette section envisage 1'exécution
de travaux hydrotechniques et de régularisation, notamment la
consolidation des berges et la construction d'un systéme d'épis.
Le but de ces travaux est de créer un lit unigue ayant les
gabarits de chenal prévus.
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g) Section de Staklar (km 1374,5 -~ 1369,5)

Entre les km 1375,5 = 1372,0, se trouve la courbe de
Staklar, dont le rayon de courbure est de 500 m. Par suite de la
détérioration de 1‘fouvrage hydrotechnique qui s'y trouve et des
mauvaises conditcions de visibilité, les batiments et surtout les

convois avalants s'®y heurtent 3 des difficultés.

IJn grand banc de sable, qui aggrave les conditions de
la navigation, s'est formé prés de la rive droite au km 1372,5.

La ccurbe brusque située entre les km 1371 - 1370 et le
banc de sable bordant la rive gauche rétrécissent le chenal. En
outre, le courant rapide, qui se forme en face du banc de sable
crée des difficultés pour la navigation.

Afin d'améliorer les conditions de navigabilité de
cette section, on envisage, conformément au plan, l'exécution de
travaux de régularisation visant la consolidation des berges et
1'éloignement des débris de llouvrage hydrotechnique gisant prés
de la rive gauche, ainsi que des dragages destinés 4 éliminer 1le
banc situé prés de la rive droite. Ces travaux permettront d'ap-
profondir et dfélargir le chenal afin d'obtenir les gabarits pré-

vus,

h) Section de la coupure de Mohovo (km 1315,0 - 1308,0)

Des travaux de dérochement ont déjd été exécutés dans
la période 1955-1951 dans la coupure de Mohovo pour élargir et
approfondir le chenal. Grice 3 ces travaux, la profondeur du che=
nal a augmenté de 6 dm et la largeur a atteint 100 m.

Toutefois, par suite du sol friable des berges de la
coupure, les berges s'affouillent, ce qui provogque un élargisse-
ment du lit et une diminution de la profondeur du chenal.

Pour améliorer les conditions de la navigation sur
cette section, on envisage l'exécution de travaux de régularisation
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visant la consolidation des berges. Pour assurer les profondeur
et largeur de chenal prévues, on projette la construction d'un
systéme d'épis.

i) Section de Ne&tin (km 1295 - 1288, 5)

Il yv a2 sur cette section un banc de sable dénommé
"Mifevac" qui change continuesllement de position et rétrécit le
chenal. En outre, une partie de l'ouvrage de consolidation de la
rive droite s'est détériorée et encombre le chenal, entravant la

navigation.

Pour améliorer les conditions de la navigation, le plan
prévu pour cette section envisage des travaux de régularisation
comprenant la consolidation des berges, l'é&lolgnement des débris
de l'ancien ouvrage de consolidation de la berge et des dragages
pour éliminer le banc de sable qui se trouve dans le chenal, au
km 1288.

j) Section de Susek (km 1288,5 - 1277,5)

Au km 1288 de cette section se trouvent deux bancs de

sable, "Uelarevo" et "GloZan".

Ces bancs de sable et les débris d"un ouvrage hydro-
technigque détruit présentent un grand danger pour la navigation.

Les travaux d‘*amélioration des conditions de la navi=-
gation prévus par le plan envisagent la régularisation de cette
section par 1l'accroissement du rayon de courbure ainsi que par
ltaugmentation de la largeur du chenal 3 180 m et de la profondeur
d 25 dm, rapportée 2 1°ENR. On projette l'éloignement des débris
de ltlouvrage de consolidation de la berge, la consolidation des
berges et la construction dfun systéme dtépis.

k) Section de Slankamen (km 1225,0 - 1207,0)

La Tisza, qui se jette ici dans le Danube, crée des
conditions difficilles pour la navigation, et notamment entre les
km 1216.0 -- 1207,0. Les alluvions qui s’y déposent ont formé une
grande Ile qui divise le Danube en deux bras , et le chenal
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passe tantSt par le bras droit, tantdt par le bras gauche. Cette
modification continuelle de la position du chenal présente des
difficultés pour la navigation, car il s'ensuit des profondeurs
et largeurs de chenal insuffisantes en amont et en aval de 1i'ile,
ce qui rend la rencontre des convois trds difficile, surtout en

périocde de basses eaux.

Le plan pour cette section prévoit la création dfun lit

unique.

Pour la réalisation de cette tache, on prévoit la cons-
truction d'un systéme d'ouvrages hydrotechniques, qui comprend des
digues longitudinales et des traverses, la consolidation des berges
et un systéme d*épis. Ces travaux commenceront en 1970 et leur
achévement dépendra de l'influence de la retenue du systéme hydro-
électrique et de navigation des Portes de Fer.

1) Section Beljarica (km 1185,5 -~ 1180,0)

Sur cette section le lit du Danube est instable et se
ramifie en bras, tandis que l'effet érosif des eaux affouille la
rive gauche. Ceci présente de grandes difficultés pour la naviga=-
tion.

Afin de prévenir la déformation du lit et de la rive gauche,
le plan prévoit des travaux de régularisation gui comprennent la
consolidation des berges, la concentration du débit dans un lit
unique et la construction d'un systéme d‘'épis.

Recherches, études, projets

Pour réaliser les travaux de régularisation prévus sous
les points a~1l, on envisage &galement des études, des travaux de
recherches de grande envergure, ainsi que 1l'élaboration de projets
concrets et détaillés.

Les volumes des travaux prévus pour la période 1966-=1970
sur le secteur yougoslave du Danube sont les suivants: dragages =
1.160.000 w*, dérochements = 32.000 ¥, mise en place de pierres =
325.000 m* et pose de fascines =~ 291.000 w. (Voir tableau N° 11)



- gl -

S0'€ZL ¥9'6 ¥9'S IS8T - DO'0ST —a= (OBT. ST 00LOZT ~ (L'PBET-O'¥GET uDf)
: h “ : : M w : M N goX3od-LTouWRAlS
Z0'620°T.L0'%T S6'C2 LL'LT i - | = | - 0BT, Sz . - ‘OfT Sz (O'W6ET~O0'00PT unf)
: ” m ; : : : m : | THSINATQ °p sRag'y
oT'soz 88'T - 16'T | - :00°0Z -y ‘08T, S§Z | = .- = (0'0OPT-0'SOVT uny)
i : : : w : . _ : . ur3edy’e
LL'OT6 68'6T OE'BT LE'6C - | = - 08T, sz | - .- = (¢yIre'TTyT W)
i i : m ; : . : I xﬂumxlmmﬂm Z
: : : : . . uotjestIeInb : ; ” . .
‘! Ip'iLe 66'6T1 89't oO'LE | - HA AhH =321 °9p xﬁMbMHB Omﬁ gZ .008 OPT : - (z'szyi~cePl Exv
: . m . : : P uepzag 't
fmsams s e 2 ot = o T T e S
857E8 ERERE Y S sy mpapan
g . ; .
58 5% BT 5R4 9 sy #ivgen
On N o Q0 Q e = i @i o
88 S5 o Sgm 3 R Big B B o
susTOUR, P s . ” . m ' L
SUOTTTTW : 5 2 B (un) A
us 5 g’ o
o] e P
Xneawvay | ] xneaely : 3 : _ Xneaeiy o
sop .n_.m.\.OU.M . | 5 | sap axnjefn i Ohm._” .wn..—.o.m m ._.. ﬁw Sop sINalDes 0
ooeTd us asTH : : | sgbesTaua. mzmma o, “
i e g : TN, T B BU: ! 15

-TUTW TRUDYD:

laaaE TRUSUDT [ muaumﬂmw

X0nBeARI] SOP 2WNTOA mw mudumnmw

(89TT~EEPT wRY)
PTARTSONNOX Sp 2ATIBAPPIJ 23STIRTP0S anbifqndsyd BT Sp Ina3dss

0/6T~905T @2poTxgd ef sSuep agnueg I Ins
xneaeil spueib sop odelzd aapTwead BT SP FUSWSAPUDR, T ISP Sna U
s@39load xneaeag,

TT N NUaTavL



- 42 -

& 5 e S oy e T s T 1 s S L S e ey 5.5 S e S S o S s e g e e e e e e
lllll!ll'lll‘olilil"illlllnll..lli..lln]"llllll..lll'l"llllll.llll.lr-lnllfllllll.llil

YL'PTIV 9T #E'T6E oo'ept ze%eE 07T “n.GH.H_ $IYLOL
: . Xnea.
6€£'688°1 - - - P ~e13} saxjny -
: . 38fns aneT g
: suyeTd ap uoOTI:
: ~BI0qeTd 3@ 89T
: ~TOTFITP SUOTI, .
00'9Ly - - - . =~ ~0®B sep epmim ~
: 2 ‘039!
.mmmM@qom 's9TTO;
: ~TIFIP SUOTL.
i . =DDg SO SUep:
. sabiaq sap 3o
ITT np PAST.
zo'ets P - - i - . = 'suoTjRAIasSqO -
¥S'90L°T L2Z'69 S¥’TZ 980§ 00'0ST - 08T
Pr'S69  68'C €L'8 BZ'OE - - 08T
T2’820°T €6'vZ SE'TT ¥¥'€E 06°8T000ST ~u= 0BT
¢8'ZyS 00’8 05’6 DO‘¥T YT 0O'0OT - 08T
EET9ES T ©L'2L ZL9E PLOT - -um . 08T
16°L8€  00‘v §2't 00'OT 0S'Z M'OVT - 08T
ZL'€6E°T TO'WE ZO'8 ¥S5°S9 - ¢ uotjestxeiub 08T
: . ~2X Op Xneaeayg, m
S I e e et SRR e e e R—
: vt FET .gr i TT ¢ OT : I . L.

G¢

s¢

5¢

6¢c

5S¢

x4

00T
05T
09T

ﬁoH

005 -

{

0z
g2
i 62

gz

ze

(8OTT-EEHT WD) "H1

t

(89TT-EEHT W) *b1

(BOTT—g =bT W) €1

ﬁo O8TT-O'#8TL UR[)
mUAqmﬁme Al

\O OZT~0'52ZT wei)
USWEURTS® [1

(§°L7I~5 '80TT W)

AOENIT0]
(5'882T~0'562T W)
. UTIHON"6
(0'80ET~0O'GTET W)
oACYOK“g
(S '69CT~G ‘PLET W)
: IBIARIS"L
D'6LET~O'EBET W)
: gPuliy-o
o  s;szm:. ef:;_m:m

...... hiddrae Bl hosbraaTne o4 nen,



- 43 =

G. SECTEUR DES PORTES DE FER
(km 1048 - 931) s

1. Buts du plan des grands travaux sur le secteur des Portes de Fer

La construction du Systéme hydro~é&lectrique et de naviga-
tion, commencée en septembre 1965 dans le secteur des Portes de Fer
et dont lfachévement est prévu pour 1971, assurera les gabafits de
chenal envisagés pour la deuxiédme étape des grands travaux sur le

Danube, & savoir:

- profondeuar de chenal minimum: au moins 35 dm
~ largeur de chenal minimum: au moins 180 m

- rayon de courbure minimum: au moins 1000 m a l'axe
du chenal

et sur les sections défavorables par leurs conditions
géomorphologiques, exceptionnellement: au moins 750 m.

H. SECTEURS ROUMAI NO~YOUGOSLAVE, ROUMAINO-BULGARE
ET ROUMAIN DU DANUBE (km 931-~170)

1. Buts du plan d‘achévement de la premiére étape des grands travaux

sur le secteur des km 531 -~ 170

Assurer sur tout le secteur:

a) une profondeur de chenal minimum d'au moins 25 dm,
rapportée & 1!'ENR;

b) une largeur de chenal minimum de 180 m, avec augmenta-
tion jusqu®d 200 m dans les courbes et 3 au moins 150 m
sur les sections particuliédrement difficiles;

¢} un rayon de courbure minimum de 1000 m a l'axe du che=
nal et de 750 m sur les sections défavorables par leurs

cnnditions céomorphologiques.

Les dimensions de chenal susmentionnées sont rapportées 3
1'ENR, dont les cotes au-dessus du "O" des stations hydrométriques
principales indiquées ci-aprés sont les suivantes:

Novo Selc - 118 am

Lom - 166 cm
Oriahovo - 48 cm



Somovit -~ 130 cm
Svistov - 81 cm
Poussé - 113 ¢cm
Oltenita - 25 cm
Silistra - 73 cm
Cernavoda - 19 cm

2. Travaux de régularisation sur le sec:eur rdes km $31 - 170

A LY Sy

Etant donné que des projets d expluitation et &'aménage-
ment complexe du secteur Turnu Severin -~ EBriilz sont en voie d'éla-
boration, les autorités compétentes roumaines et bulgares n‘estiment
pas utile de prévoir et d'exécuter avant l°éclusace du secteur des.
grands travaux hydrotechniques et de régularisation destinés 3
assurer une profondeur d'au moins 25 dm, rapportée & 1'ENR.

Les autorités compétentes roumaines et bulgares ont com-
muniqué que les profondeurs de 25 dm, rapportées & 1l!'ENR, seront
garanties au moyen de travaux d'entretien du chenal sur les seuils
de ce secteur.

On envisage dlobtenir une profondeur de cinenal d'au moins
35 dm aprés l'aménagement complexe du secteur roumain du Danube.
Les projets de la centrale hydraulique étant an voie d élaboration,
les délais de la construction n'ont pas encore &té etablis.

I. SECTEURS ROUMAIN ET SOVIETO-ROUMAIN oU DANUBE
(lm 170,0, secteur maritime du Danube)

Les travaux de régalarisation pour basses eaux, exécutés
dans la période 1961-1965 dans le cadre des tvavaux de la premidre
période de 1la premiéré étape des grands travaux sur le secteur
maritime du Danube, ont assuré une profcndeur de chznal de 24 pieds
(7,0 m). Quand, aprés les crues printanieres, la profondeur tombe
au~dessous de 24 pieds, on! la rétablit 2 1'aide de travaux dfentre~
tien du chenal. Ces mesures ont permis de créer d= Honnes conditions
pour la navigation maritime, et les navires de mer ayant un tirant
d'eau de 7,0 m peuvent naviguer sans entrave sur ce sacteur.



En conséquence, les autorités compétentes roumaines
n'envisagent, pour la période 1966-1970, que des travaux d‘entre-
tien et les travaux nécessaires sur la barre de Sulina, & la sor-
tie en mer par le canal de Sulina.

1. Buts du plan d‘achévement de la premiére &tape des_grands

travaux sur le secteur soviétique du Danube

Caractéristiques du secteur

Au point de vue des conditions de la navigation, le sec-
teur du Danube du confluent du Prut (mille 72,432, km 134,145) au
cap Tchatal d!Ismafl (mille 43,0, km 79,63) est relativement fa-
vorable, L.e fleuve coule dans un lit unique qui se distingue par
l'absence de seuils et le nombre insignifiant de formations. dans
le lit.

Grice & ces conditions nautiques et hydrographiques, le

chenal a un caractére stable.

En conséquence, on nlenvisage pas pour la période 1956~
1970 ltexécution de grands travaux hydrotechniques dans le chenal
navigable de ce secteur. Seuls des dragages et des travaux de con-
solidation des berges seront exécutés dans les ports de Réni et
d'Ismafl.

Les travaux prévus dans le plan quinquennal envisagent
l'élargissement de l*hivernage dans le port de Réni et 1 ‘'augmen-
tation des profondeurs & 40 dm dans les bassins des ports de Réni
et d'Ismzil.

Les travaux de dragage consistent en des dragages fonda-
‘mentaux et d'entretien. La profondeur susmentionnée, qui sera
obtenue dans l‘hivernage et dans les bassins desdits ports, est
rapportée & 1:ENR, dont les cotes au-dessus du "0* des stations
hydrométriques suivantes ont été fixées comme suit pour la période

1966-1975:
Réni =~ 17 cm
Kilia - 14 cn
Le volume et le coilit des travaux qui seront exécutés fi-

gurent dans le tableau N° 12 ci-aprés.
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TAEIMLIA MAKCAMANIBHHX CHOPOCTEM TEYEHMA 10 OCW GAPBATEPA HPW YPOBHAX C PAZIMYHOA OBECNEYEHHOCTbY N0 OCHOBHHM
THAPOMETPMYECHKM CTAHLIAAM PERM OYHAHA

TABAHEA H® S
TABLEAL K2 5

TABLEAU-DES VITESSES DE COURANT MAXIMA A L'AXE DU CHENAL AODPRES DE NIVEAUX DE DIFFERENTES DUREES

D'APRES LES PRINCIPALES STATIONS HYDROMETRIQUES SITUEES SUR LE DANUEBE

[l=ypoBHW B
PaecTosnne M
or Cyauun | H- niveau

B .
Tuapome Tpuuectne cTanmu — Sne:f

¥ponHu BOAN M COOTBETCTEYDOME MRKCHMMAALHHE CKOPOCTH TEuYEeHUS NO ocu dapsaTepa
Niveaux d'eau et vitesses de courant maxima correspondantes & 1'axe du chenal

Station hydrométrigue

Distance de
Sulina
en knm

Ve MEXCHM,
CKODGCTh
B KM/ /qac)

V=vitesse

OdecnevexnceTr ypopuel (p %)

Durées des niveaux {en %)

de cou-
rant max.
en

5%

10 %

60 %

70 %

PETEHCBYPT

REGENSBURG

2376,1

7.2

336
6,B

184
5,2

163
5,1

XOPKMP XEH

HOFKIRCHEN

2256,9

398
6.8

5,2

264
5,0

JHHN

LINZ

2135,2

399
8,6

6,8

196
6,1

WTEMH-KPEMC

STEIN~-KREMS

2003,5

440
7,9

6,08

242
6,5

BEHA

WIEN

1934,0

6,8

219
6,5

EFATHCIABA

BRATISLAVA

18¢68.8

286
7.6

PYCOGBLHE

RUSQVCE

1855,9

263
6,5

DBOBFOrCUTE

DOBROHOST

1841,5

234
8,6

TABUMHOBO

GABEIKOVD

1819,9

El:F]
8,1

NAIHOBHYGBO

paLKavi&ovo

1g10,0

3al
5.8

HOMAPHO

KOMARNO

1767.1

191
4,4

LYHAATLMALL

DUNAALMAS

1751,8

219
3,4

HARBMAPOO

NAGYMAROS

1694,6

178
4,2

EYEAREMET

BUDAPEST

1646,5

251
4,9

NYHAYIBAPOH

DUNAUJVAROS

1580,6

222
4,5

HROMEOFH

DOMBORI

"1506,7

237
4,2

HOXAY

MOHACS

1446.8

347
3,4

BE30AH

BEZDAN

1425,5

190
4,1

EOIrQEBO

BOGOJEVO

1367 .4

*@§i

227
4,7

CMEIEPEBO

SHEDEREVOD

1116,2

thin|
W,

258
4,4

OPIIOBA

ORZOVA

955.0

[+ K
&

203
4,5

T.CEBEFMH

T. SEVERIN

9221,1

[ 0]
-

206
4,7

HOBO CENO

NOVO SELO

B33,.6

oo

281
3,9

el |

LOM

743,3

o,
« &

314

4,1

HOFPABHA

CORABIA

629,5

[3
b wn
M)W e Wl == 00| ~wm

gl »

172
2,9

248

CBUIITOB

SVISTOV

554,3

L]

4,1

PYCE

ROUSSE

495,86

W
w

271
3,6

OJITEHKHA

OLTENITA

429.7

e
LR Y]

188
3,3

CUIACTPA

SILISTRA

375.5

oo

-

YEPHABOIA

CERNAVODA

i00,0

w s
o©

XHPOOBA

HIRSOVA

252,13

8 =
NNl D] O~ N N O

EPAMAA

BRAILA

169,7

LK
-
@uw

TYHBEYA

TPUMEYAHME: CrxopocTH, ykasauHHe no crannusw OPMOBA, T.CEBEPMH, HOPAEWA, OJATEHAUA, YEPHABOIIA, XHPOOBA, EPAVIA u TYJbYA,

TULCEA

71,3

salamElamjam| o<l amlamjaen |em|exm{amaem c:nu¢:nl<:= <Rl<E|<Tamami<em|i<andz|cmen|aen|an|en]aen|am]| ¢x

HaMeDeHd no ocH dapsaTepa, HA raytyae 2 M. 0T HOBEPXHOCTH.

REMARQUE : Les vitesses indiguée= pour laes stations ORSOVA, T. Sh. Ri., UCORABIA, OLTENITA, CERNAVODA, HIRSOVA, BRAILA

et TULCEA ont &té mesurées 3 1l'axe du chenal navigable, 4 une profondeur de 2 m du plan d'eau.
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