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INTRODUCTION

Le présent Plan des grands travaux visant l'ob-
tention des gabarits recommandés sur le Danube dans
l'intérét de la navigation (CD/SES 35/21), dressé, en
vertu de l'article 8 de la Convention relative au régime
de la navigation sur le Danube, sur la base des proposi-
tions et des projets des pays danubiens a été adopté par
décision de la XXXVe session de la Commission du Danube
(doc. CD/SES 35/29).

Ce Plan prévoit les travaux hydrotechniques qui
seront exécutés par les pays danubiens jusqu'd 1l'an 1980
(pour guelques secteurs du Danube, jusqu'd l'an 2000) afin
d'obtenir sur tout le parcours navigable du fleuve les
profondeurs et largeurs de chenal répondant aux Recomman-
dations relatives a l'établissement des gabarits du chenal,
des ouvrages hydrotechniques et autres sur le Danube,
adoptées par la Commission du Danube en 1975.

Dans son essence, le Plan traite de la construc-
tion envisagée d'un grand nombre de centrales hydrauliques
sur le Danube afin que l'entier parcours du fleuve soit
transformé & l'avenir en une voie navigable profonde.



I. BREF APERQU DES CONDITIONS DE NAVIGATION
EXISTANT SUR LE DANUBE

Dans le cadre de l'achévement de la premiére étape du
Plan des grands travaux sur le Danube, d'importants travaux
de régularisation du lit ont é&té exécutés sur le fleuve.
Néanmoins, il existe encore toujours des seuils qui consti-
tuent des obstacles pour la navigation, La majorité des
seuils se trouvent sur les secteurs instables du lit od par
suite de la diminution de la pente ou du terrain meuble, on
constate une modification de la direction du courant, de
fortes dépositions d'alluvions dans le chenal et la forma-
tion de bancs de sable génant la navigation.

1. Profondeurs et largeurs de chenal existantes

Le Tableau N° 1, dressé sur la base des données traitées
dans les Fiches des seuils du Danube, présente les profon-
deurs et les largeurs du chenal par rapport d 1l'étiage navi-
gable et de régularisation,enregistrées en 1973 sur les
secteurs de seuils. Cette année- 13, la période avec des ni-
veaux inférieurs 3 1'ENR a &té 1la plus Jongue connue au cours
des derniéres années.

Comme il ressort dudit tableau, les profondeurs et lar-
geurs recommandées n'ont pas été atteintes suxr quelques
secteurs de seuils, bien que d'importants travaux de régula-~
risation aient &té exécutés sur le Danube.

Du point de vue des obstacles naturels, il est d relever
que les secteurs énumérés ci-aprés sont particuliérement dif-
ficiles pour la navigation et que sur certains d'entre eux il
serait nécessaire d'effectuer des travaux de régularisation:
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- Sur le Haut-Danube, le secteur en aval de l'Isaar; 1l
est nécessaire d'y exécuter des dragages en permanence. Des
conditions analogues se présentent dans la zone od prend fin
la retenue de la centrale hydraulique de Kachlet, prés de la
ville de vilshofen.

- lLe secteur autrichien est caractérisé par des
sections de retenue et des sections & courant libre; pour
l'avenir, il est envisagé de créer par la construction
d'autres centrales hydrauliques une chalne continue de bar-
rages, ce qui permettra d'obtenir les gabarits recommandés
par la Commission du Danube.

- Sur le secteur tchécoslovaco-hongrois, le secteur
entre Rajka et GOnyli y compris, l'unique et rationnel moyen
d'obtenir les gabarits de chenal recommandés pour ce secteur
est la construction de centrales hydrauliques.

- Sur le secteur hongrois, dans la région de Budafok
(km 1638,00 - 1637,00), les profondeurs et largeurs enregis-
trées sont respectivement de 19 dm et de 80-100 m 3 1'ENR.
Il s'avére donc nécessaire de poursuivre le dragage et les
travaux de régularisation afin d'approfondir et d'élargir le
chenal dans cette région.

- Sur le Bas-Danube, le secteur Drobeta-Turnu Severin -
Briila; on n'a pas réussli & augmenter sur certains seuils la
profondeur et la largeur de chenal jusqu'aux valeurs recomman-
dées. Ainsi par exemple, sur le secteur de seuils dans la
région de Batin (km 529,00-524,50), en 1973 on a observé pen-
dant 33 jours des profondeurs de 20 dm par rapport 3 1'ENR.
Afin d'obtenir les gabarits de chenal recommandés, on envisage
de construire également sur ce gecteur des centrales hy-
drauliques. -

~- Sur le secteur de 1l 'embouchure du Danube, de grandes
quantités d'alluvions se déposent sur le littoral, ce qui
forme un cobstacle pour le trafic des batiments. Pour assurer
l'entrée dans le Danube et la sortie en mer, il s'avére
nécessaire de poursuivre chague année la construction des
digues sur la barre de Sulina et d'exécuter des travaux de
dragage pouvant assurer les gabarits de chenal recommandés.

2. Hauteur libre des passes navigables des ponts

OQutre les profondeurs et largeurs de chenal insuffi-
santes, il existe sur le Danube plusieurs ponts dont les pas-
ses navigables n'ont pas les hauteurs libres recommandées
au HNN, comme le montre d‘'ailleurs le Tableau No 2.



Tableau N° 2

Secteurs du Danube
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Du point de vue des conditions de la navigation sur le
Danube, les ponts limitatifs se situent sur les secteurs

suivants:

- Regensburg = Passau (km 2379,00 - 2223,00). Sur ce
secteur, la navigation est limitée par le pont de Bogen
(km 2311,27), dont la hauteur libre de la passe navigable
au HNN est de 4,94 m et le pont-rail de Deggendorf
(km 2285,87), dont la hauteur libre au HNN est de 4,53 m.

- Passau - Wien (2223,00 - 1924,00). Sur ce secteur,
la navigation est limitée par le pont-route Floridsdorfer-
briicke (km 1931,68), dont la hauteur libre au HNN est de
6,80 m; par le pont-rail Ostbahnbriicke (km 1924,96), dont la
hauteur libre au HNN est de 6,98 m et le pont-rail Nordbahn-
briicke (km 1931,20), dont la hauteur libre au HNN est de 7,00 m.

- Wien - Budapest (km 1924,00 - 1654,00). Sur ce secteur,
la navigation est limitée par le pont-route-rail de Bratislava
(km 1868,14), dont la hauteur libre au HNN est de 7,14 m et
le pont-rail de Ujpest (km 1654,56), dont la hauteur libre au
HNN est de 7,65 m. La hauteur du pont de Medvedov qui limitait
la navigation, a été portée de 6,94 m & 9,13 m.




- Budapest - Beograd (km 1543,00 - 1166,00). Sur ce
secteur, 1la navigation est limitée par le pont-route
Mar¥ala Tita de Novi Sad (km 1255,00), dont la hauteur libre
au HNN est de 6,07 m.

Le Tableau N° 3 indique le nombre moyen annuel des
jours ou les bdtiments 4'un certain tirant d‘air peuvent
franchir les ponts limitant la navigation.

Tableau No 3

Nombre moyen annuel des jours (les jours

avec phénoménes de glaces non compris)

ol les bitiments peuvent passer sous les

ponts limitant la navigation
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9,50 - 242 270 292 147 336 338
9,00 - 280 300 310 188 341 338
8,00 10 328 323 326 267 343 338
7,50 59 337 328 329 290 343 338
7,00 173 341 334 330 310 343 338
6,00 310 345 334 332 331 343 338
5,00 338 345 334 332 335 343 338
4,50 338 345 334 332 335 343 338

*) sur le secteur Drobeta-Turnu Severin-Brédila, les con-~
ditions de la navigation ne sont pas limitées par la hauteur du
pont, mais uniquement par les phénoménes de glaces.

Il découle des Tableaux N°% 2 .et 3 que la navigation est
surtout limitée par la hauteur insuffisante des passes des ponts
sur les secteurs Regensburg - Passau et Mohdcs - Beograd.
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3. Secteurs de retenue existant actuellement sur le Danube

A 1'heure actuelle, les centrales hydrauliques sui-
vantes sont déjd construites sur le Haut-Danube, entre
Regensburg et Wien; les longueurs de leurs bassins de re-
tenue sont indiquées ci-apres:

- Kachlet (km 2230,00 - 2249,00), 19 km

- Jochenstein ({(km 2203,00 - 2230,00), 27 km

- Aschach (km 2162,00 ~ 2203,00), 41 km

- Ottensheim (km 2147,00 - 2162,00), 15 km

- Wallsee -~ Mitterkirchen (km 2095,00 - 2120,00), 25 km
- Ybbs - Persenbeug (km 2060,00 ~ 2095,00), 35 km

- AltenwSrth (km 1980,00 - 2012,40), 32,4 km.

Ainsi la longueur totale des sections éclusées s 'éléve
d 191 km, soit environ 43% de la longueur totale de tout le
secteur Regensburg - Wien.

Sur le secteur des Portes de Fer a é&té construit le
Systéme hydroénergétique et de navigation; la longueur du
bassin de retenue de cet ouvrage auprés de bas débits d'eau
sur le fleuve est d'environ 260 km (km 943,00 - 1203,00).

Aussi, ° actuellement, entre Regensburg et Braila
(km 2379,00 -~ 170,00}, la longueur totale des secteurs de
retenue est d'environ 450 km, ce qui représente environ 20%
de ce gsecteur du Danube.

II. TYPES DE BATIMENTS NAVIGUANT SUR LE DANUBE

A l'heure actuelle, les b3timents suivants naviguent
sur le Danube: bateaux & passagers, remorqueurs, automoteurs
pour marchandises séches et bateaux-citernes, pousseurs, re-
morqueurs-pousseurs, chalands pour marchandises séches et
chalands-citernes, chalands de type combiné, barges de
poussage et bateaux de navigation fluvio-maritime.

le secteur maritime du Danube, de Sulina & Bréaila,
long de 170 km, est fréguenté par des bateaux maritimes dont
le tirant d'eau va jusqu'a 7,30 m.

Le volume du trafic-marchandises sur le Danube s'est
accru de plus de 7,2 fois pendant une période de 25 ans, se



R [ B

chiffrant & 70,2 millions de tonnes en 1974 contre 9,7 mil-
lions de tonnes en 1950. Le rythme moyen annuel de l'accrois-
sement du trafic-marchandises atteint 8,3% pour une période
de 25 ans.

De 1962 & 1974, le nombre de bdtiments a augmenté de
41%, tandis que 1la Euissance totale de la flotte s'est
accrue pendant la méme période de 125%, la portée en lourd,
de 80% et la puissance moyenne des bdtiments, de 26%. La
portée en lourd moyenne des barges a augmenté de 30% pendant
la méme période.

De nos jours, la flotte de poussage constitue les
46,5% du parc de bateaux, alors qu'en 1950 r~ette flotte
n'existait presgue pas. Le nombre total de tonnes-kilo-
métres réalisé en 1974 témoigne du fait que la flotte des
pays danubiens a tendance & s'accroitre par des pousseurs de
plus grande puissance et des barges de poussage d'une plus
grande portée en lourd. Ceci pose la nécessité d'améliorer
et de perfectionner les conditions de la navigation sur le
Danube pour satisfaire les besoins des conveis poussés.

Le poussage, qui a donné ses preuves du point de vue
de sa rentabilité, va continuer 3@ se développer rapidement
sur certains secteurs du Danube, surtout dans les conditions
des bassins de retenue qui réduisent la vitesse du courant
et augmentent les profondeurs du chenal.

lLes tableaux ci-aprés présentent les dimensions minima
et maxima de certains types de bdtiments qui naviguent sur
le Danube (Tableau No 4) et les gabarits maxima des convois
remorqués et des convois poussés sur le Danube (Trableau No 5),
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III. PLAN DES GRANDS TRAVAUX SUR LE DANUBE VISANT
L'CBTENTION DES GABARITS DE CHENAL NAVIGABLE RECOMMANDES

Le Plan des grand travaux a été dressé par secteurs, de
Kelheim (km 2411,6) & Sulina (km 0,00), conformément aux Re-
commandations relatives & l'établissement des gabarits du
chenal, des ouvrages hydrotechniques et autres sur le Danube.

Tous les gabarits de chenal recommandés, 2 savoir les
profondeurs, largeurs et rayons de courbure du chenal, ainsi
que les gabarits des ouvrages hydrotechniques et autres sont

rapportés:

- sur les secteurs a courant libre: & l'étiage navi-
gable et de régularisation (ENR);

= sur les gections de retenue: au niveau de retenue mi-
nimum dans le bief amont du barrage.

La hauteur libre des passes navigables des ponts est
rapportée:

- sur les sections & courant libre: au haut niveau na-
vigable (HNN);

- sur les sections de retenue: au niveau de retenue
maximum du bief amont du barrage.

A, SECTEURS ALLEMAND ET GERMANO-AUTRICHIEN DU DANUBE
(km 2411,60 - 2201,77)

La tdche fondamentale du Plan des grands travaux sur ce
secteur consiste 3 garantir les gabarits de chenal suivants:

Profondeur minima

Sur le secteur Kelheim - Regensburg (km 2411,60 - 2379,00):

- sur les sections de retenue:
sur les sections 3 terrain meuble - au moins 27 dm;

sur les sections 3 lit
et & seuils rocheux - au moins 28 dm.
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Sur le secteur Regensburg - Kachlet (km 2379,00 - 2230,72):

- sur les sections

a
sur les sections & lit 3 terrain

meuble

courant libre:

sur les sections 3 lit et &

seuils rocheux

- sur les sections de retenue:
sur les sections 3 lit & terrain

meuble

sur les sections a lit et
seulls rocheux

Largeur minima

a

Sur le secteur Kelheim -~ Regensburg {(km 2411, 60

- sur les sections de retenue

= au

Sur le secteur Regensburg -~ confluent de 1l'Inn

(km 2379,00 -~ 2225,32):

- sur les sections @ courant libre:

sur les sections 3 navigation en
sens unigue {(avec élargissement

approprié dans les courbes)

sur les sections & navigation dans
les deux sens (avec élargissement

approprié dans les courbes)

- sur les sections de retenue:
sur les sections & lit & terrain

meuble

sur les sections & lit et
seuils rocheux

LY

da

moins 18,5 m;

moins 19,5 dm;

moins 27 dm;:

moins 28 dm.

- 2379,00):

moins 50 m.

moins 40 m;

moins 70 m:

moins 100 m;

moins 75 m.
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Rayon de courbure minimum (2 l'axe du chenal)

Sur le secteur Kelheim - Regensburg (km 2411,60 - 2379,00):

-~ gur les sections de retenue - au moins 600 m.

Sur le secteur Regensburg - Jochenstein
{km 2379,00 - 2203,33):

sur les sections & navigation
en sens unigque = au

sur les sections @ navigation
dans les deux sens - au

Dimensions minima des écluses

moins 300 m;

moins 500 m.

Sur le secteur Kelheim - Regensburg (km 2411,60 - 2379,00):

longueur utile - au

largeur utile - au

profondeur au seuil - au
Sur le secteur Regensburg - Jochenstein

(km 2379,00 - 2203,33):

longueur utile - au

largeur utile - au

profondeur au seuil - au

Dans des cas exceptionnels, la

profondeur au seuil sur le

secteur Regensburg - Vienne
peut é€tre réduite

Hauteur libre des ponts

moins 190 m;
moins 12 m;
moins 4,0 m.

moins 230 m;
moins 24 m:
moins 4,0 m.

d 3,5 m.

Sur le secteur Kelheim - Regensburg (km 2411,60 - 2376,80}:

- sur les sections de retenue - au

moins 6,4 m.

Sur le secteur Regensburg - Kachlet (km 2376,80 - 2230,72):

- sur les sections 2 courant libre - au
- sur les gsections de retenue - au

moins 7,5 m:
moins 8,0 m.
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Les cotes de 1'ENR et du HNN au-dessus du "O" des sta-
tions hydrométriques principales sont les suivantes:

ENR HNN
Schwabelweis 101 cm 519 cm
Hofkirchen 200 cm 508 cm.

1. Travaux de régqularisation

Dans les années 3 venir, les travaux de régularisation
se limiteront & des dragages destinés & maintenir les largeurs
et profondeurs de chenal minimales requises; il sera exécuté
notamment des dragages sur les bords du chenal, dans les
aires de virage, 1 'embouchure de 1l'Isaar, & la limite de
la retenue causée par la chute de Kachlet prés de Vilshofen,
et 4 1'embouchure de 1'Inn dans la région de passau,ocl se
situe la limite du remous du barrage de Jochenstein. De plus,
on envisage l'exécution d'importants travaux pour améliorer
la protection des berges et pour éliminer les dégats causés
par les inondations. Des 1970, des engins modernes et effi-
caces, équipés de dispositifs de chargement appropriés ont
été mis en exploitation pour la réalisation de ces mesures.

Entre le pont-route de Vilshofen et le km 2247,00
(localité dite Bidrgerfeld), il existe encore toujours quel-
ques seuils rocheux sur lesquels la profondeur du chenal
n'atteint que 22 dm au-dessus du niveau de la retenue hydro-
statique du barrage de Kachlet. Des travaux en vue d'éliminer
les bas-fonds de Bilirgerfelder Kachlet é&taient prévus pour 1975.

Outre les ouvrages riverains et fluviaux, les installa-
tions des barrages de Kachlet et de Jochenstein exigent éga-
lement des travaux d'entretien permanents.

Notamment, le barrage de Kachlet en service depuis prés
de 50 ans, demande 1l'exécution de travaux volumineux, bien
que des moyens considérables aient été dépensés au cours des
années écoulées pour la réparation compléte de cet ouvrage.

2. Ponts

Plusieurs ponts sur le secteur Regensburg - Passau n'ont
pas la hauteur libre recommandée par la Commission du Danube
pour les passes navigables: & savoir, le pont-route de Donau-
stauf: 5,84 m; le pont-route de Straubing: 5,65 m; le pont-rail
de Bogen: 4,94 m; le pont-rail de Deggendorf: 4,53 m; le pont-
route de Deggendorf: 7,11 m; le pont-route de Vilshofen: 7,75 m;
le pont-grue de 1l'écluse Kachlet: 6,67 m; le pont-rail de
Steinbach: 6,56 m; le pont-route Luitpoldbrticke-Passau: 6,51 m.
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Les ponts de Donaustauf, de Straubing et les ponts-rails
de Bogen et de Deggendorf seront, dans le cadre de la canali~
sation du Danube, ou bien démontés ou bien reconstruits de
maniére que leur hauteur libre réponde aux Recommandations de
la Commission du Danube,

3. Aménagement du secteur allemand
par la création de chutes

Du point de vue de 1l'aménagement de la voie navigable
par la création de chutes, le secteur du Danube de 1la
RF d'Allemagne se divise en les sections suivantes:
Kelheim - Regensburg (y inclus la chute de Regensburg);
Regensburg - Straubing;
Straubing - Vilshofen.

3.1. Aménagement du secteur Kelheim - Regensburg

A l'heure actuelle, seuls de petits bateaux a
passagers, des bdtiments pour le transport du gravier et des
ierres circulent sur ce secteur. Ledit secteur sera aménagé
l'aide de deux chutes, celles de Bad Abbach et de Regensburg.
Aprés ces travaux, ce secteur deviendra une voie navigable &
grande profondeur.

3.1.1. La chute de Bad Abbach (km 2401,50)

A Bad Abbach, le Danube décrit une grande courbe d‘un
rayon de courbure de 300 m. Cette courbe sera redressée par un
canal aux dimensions suivantes: longueur, environ 3 km: rayon
de courbure, environ 975 m; largeur du plan d‘eau, 67 m; pro-
fondeur, 4 m. Le barrage sera construit & la dérivation amont
du canal, prés de Poikam. L'écluse sera érigée 3 la dérivation
aval du canal. La hauteur de levage du niveau dans 1'écluse
par rapport 3 la retenue hydrostatigue du barrage de Regensburg
est de 5,7 m. La construction de 1'écluse et du canal a déja
commeqcé en 1973. Celle du barrage était prévue pour 1975.
L'achevement de la chute et du premier bassin de retenue peut
étre attendu pour les années 1977/1978.

3.1.2. La chute de Regensburg (km 2381, 30)

A Regensburg, le Danube forme deux bras: le bras nord
et le bras sud. lLes grands b3timents ne circulent pas dans cette
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région, étant donné que le pont Steinernebriicke, construit

au XIIe siecle et classé monument historique, constitue un
obstacle insurmontable du point de vue de la navigation. Pour
cette méme raison, les grandes crues sont évacuées par le lit
du bras qui coule au nord de Regensburg. Le canal navigable
bifurque de la rive gauche du bief amont, la longueur en est
d'environ 3 km, 1l'écluse y inclus.

A la partie amont de la bifurcation seront construits
deux barrages, dont celui sur le bras sud aura 4 pertuis et
1'autre, sur le bras nord, un pertuis. En outre, le barrage
du bras nord sera équipé d'une installation de vidange de fond.

Les dimensions du canal supérieur sont les suivantes:
longueur, environ 1,5 km; largeur du plan d‘eau, 51 m; pro-
fondeur, 4 m; hauteur de levage du niveau, 5,20 m par rapport
3 la retenue hydrostatique de la chute de Geisling. L'écluse
est équipée pour l'évacuation des crues, car grice & l'aide
des deux barrages, les crues peuvent &tre dirigées dans les
deux bras du Danube et dans le canal de détournement.

Les travaux préliminaires de la construction de cette
chute ont commencé déjd en 1970. La construction de 1'écluse
et du canal de détournement proprement dit a &té entamée en
1972, et le gros des travaux a été achevé en 1974. La construc-
tion du barrage a commencé en &été 1974, Les travaux de terras-
sement en amont du barrage, l'aplanissement, l'entassement,
le remblaiement des digues sont en cours depuis 1973. On peut
attendre l'achévement de la construction de l'ensemble des
ouvrages pour 1977/1978.

3.2. Aménagement du secteur Regensburg - Straubing

Sur le secteur entre Regensburg et Straubing
les conditions de navigation sont fort désavantageuses étant
donné que dans cette région le Danube forme un grand nombre de
courbes prononcées et que le chenal s'y rétrécit de plus en
plus par suite de l'érosion constante du fond.

Les projets concernant le secteur Regensburg -~ Strau-
bing sont en cours d'élaboration. Dans le cadre de cette pla-
nification, on prend en considération non seulement la navi-
gation sur le Danube de convois remorqués, composés de gquel-
ques bitiments, mais aussi 1l'évolution du poussage réalisé
par des convois composés de 4 unités (deux rangées de deux
batiments accouplés).

L'aménagement de ce secteur en une voie navigable
profonde et appropriée rend nécessaire la création de deux
chutes: la chute de Geisling et celle de Straubing.
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Les dimensions des écluses envisagées correspondent
3d celles recommandées par la Commission du Danube. La premiére
tranche des travaux ne prévoit que la construction de 1l'un
des sas des écluses. Les seconds sas seront construits plus
tard, en fonction du développement de la navigation.

3.2.1. La chute de Geisling {km 2354,00)

La chute qui répond au type courant de barrage en
fleuve se compose d'une écluse sur la rive gauche et d‘’un
barrage un peu en amont du pont-route de Pfatter. La hauteur
de levage du niveau dans l'écluse est de 7,30 m (par rapport
d la retenue hydrostatique de la chute de Straubing). En ré-
sultat de la création de la chute, le lit de la courbe pro-
noncée se trouvant entre les km 2355,00 - 2356,00 et appelée
"Geislinger Reibe", est submergé, ce qui élargit le chenal
d 170 m. Ainsi, dans cette zone, les convois poussés peuvent
se croiser sans danger @ tous les débits jusqu'au HNN. La re-
tenue de la chute de Geisling exerce son effet jusqu'ad
Regensburg.

En outre, ledit "Hitzler-Kachlet" sera noyé
(km 2377,50 - 2377,20) et la retenue aura une influence posi-
tive sur l'exploitation des bassins du port de Regensbhurg,
puisque les variations du niveau d'eau dans la zone portuaire
de Regensburg seront considérablement moins prononcées qu'd
1'heure actuelle., Cette mesure mettra fin & 1l'abaissement du
niveau d'eau qui s 'observe depuis longtemps dans la zone de
Regensburg et est suscité par 1'approfondissement permanent
du lit du Danube.

Les travaux sur le terrain amont commenceront en

1976, les travaux a8 la chute proprement dite, en 1977. On
s'attend & une durée de la construction de 6 années.

3.2.2. La chute de Straubing (km 2324,00)

Pour sauvegarder la ville de Straubing de l'influence
de la retenue, la chute sera construite en amont de la ville
de Straubing, au km 2323,30, prés de Wundermiithle, en amont de
la digue dite "Beschldcht", pour le déversement des crues. A
l'avenir, la navigation n'empruntera plus le bras principal
du Danube qui traverse le coeur de la ville, mais ledit
"Vieux Danube", qui raccourcit la courbe prononcée du bras
principal. L'écluse se situera sur la rive gauche. La hauteur
de levage du niveau dans 1l'écluse est de 7,00 m par rapport
d la retenue hydrostatique de la chute de Deggendorf. La digue
dite "Beschldcht" prés de Wundermiithle, au km 2323,00, sera
démolie et remplacée par un nouveau barrage-déversoir qui
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formera le prolongement de la digue de séparation du canal
inférieur. Jusqu'au HNN, le débit reste entiérement dans la
courbe de Straubing; ce n'est que lors de débits plus agrands
que les eaux se déversent par-dessus le nouveau barrage-
déver?oir en direction du Vieux Danube (futur canal infé-
rieur).

La courbe de Oberau, d'une longueur de 7 km
(km 2325,50 - 2332,50) sera redressée par une coupure d'une
longueur de 2 km, tandis que le secteur situé en amont,
jusqu ‘3 Niederachdorf (km 2344,00), formant de nombreux
méandres, sera aménagé au moyen de l'élargissement du chenal
pour assurer la navigation dans les deux sens.

Le pont-route traversant le Vieux Danube (futur ca-
nal inférieur) sera remplacé par un nouveau pont, dont la
hauteur libre sera d'au moins 8 m au-dessus du HNN.

lLe commencement des travaux pour la création de la

chute de Straubing est prévu pour les années 70. Les travaux
dureront probablement 5 années.

3.3. Aménagement du secteur Straubing - Vilshofen

Dans le cadre des travaux sur le secteur alle-
mand du Danube, l'aménagement de ce secteur est moins urgent.
Les travaux seront entamés seulement aprés 1l'achédvement de
1'aménagement du secteur Kelheim - Straubing et du canal
Main-Danube.

Les études concernant l'emplacement définitif des
chutes nécessaires ne sont pas encore achevées. D 'aprés
l'avant-srojet existant, on prévoit l'établissement de trois
chutes: Deggendorf, Aicha et Vilshofen.

3.3.i. La chute de Deggendorf (km 2287,60)

On prévoit l'établissement de la chute de Deggen-—
dorf en amont du pont-rail de Deggendorf. L'écluse se situera
sur la rive gauche. La hauteur de levage du niveau dans
1'écluse est de 4,00 m par rapport d la retenue hydrosta-
tique de la chute d'Aicha. Le pont-rail de Deggendorf, dont
la hauteur libre est la plus petite sur le secteur allemand
du Danube, sera, dans le cadre des travaux de 1l'établisse-
ment de la chute, ou bien surélevé ou bien remplacé par une
nouvelle construction.
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3.3.2. La chute d'Aicha (km 2272,50)

Le barrage sera construit 3 l'extrémité amont de la
courbe de M{ihlham. Un peu en amont du barrage bifurquera le
canal d'amenée (coupure} de l'écluse d'une longueur de
1,8 km.Gr3ce & cette coupure, la longueur du chenal sera
raccourcie de 4,5 km. L'écluse gsera établie dans la coupure.
La hauteur de levage du niveau dans l'écluse est de 5,80 m
par rapport @ la retenue hydrostatique de la chute de
Vilshofen.

3.3.3. La chute de Vilshofen (km 2251, 50)

La chute de vilshofen sera établie 3 la limite
supérieure de la retenue de la chute de Kachlet qui a une
longueur de 21 km, donc & environ 2,5 km en amont de Vilshofen
et de l'embouchure du Vils. La chute consiste d'un barrage
et d'une écluse sur la rive droite. La hauteur de levage du
niveau dans 1l'écluse est de 3,40 m par rapport 3 la retenue
hydrostatique de la chute de Kachlet.

Le Tableau N° 6 présente les données fondamentales
des chutes sur le secteur du Danube entre Kelheim et Vilshofen.

La schéma de la disposition des chutes projetées,
construites ou en voie de construction sur le secteur entre
Kelheim et Jochenstein est présenté dans l'Annexe 1.



- 23

bangsusbay ap

3§9N0 3I0d Np VIJUS, T Op [eAe :wA

*®

00’8 00’8 00’8 00’8 00’8 ov‘9 (o] ") u NNH ne s3juod sep
2IqTT InaineH
00S 00L 00s osv 005 009 0oL w Teusyd np IXINgANOOD ap
UnWIUTW uoiey
(0] ot ot og ot ot (0] up Teusy> np
PUWITUTW JInapuocjoxd
001 001 001 COT Ah.,Qo._” 0s oS ur Teusy> np xnabier]
0’'ve 0’¥e o’'ve 0’¥ve o‘'ve o b 44 0‘ve u sTnlxad sap 3JITIeqed
L L 9 S g 1+¥ 74 sTn3Iad ap SIqWON
0’'e8 0’z8 0°e8 o’'z8 o’ee 0’89 0’9t w Teae s3xod-juUede Sap
0'€Cl 0'€Z1 0’'eeT 0S'S6 0’€CT *XewW 0’89 o'9v w Juowe a71T3In anabiel
(Teae 3393 32 3Juoue 9383}
00’'% 00'¥Yy o0'¥ 00'¥% 00'¥ 00’y o0'¥ u osng Ip aAnapuoyoid
0EZXYZ| OETXPE OLTXPT OETXYT 0ETX¥T 06TXZ1 06TXCT uw 9sN{oY, T 9P SUOTSUUWTQJ
ov'e o8'S 00'¥y 00’L oE‘L oz's oL'S w (enbriejsoapdy snusiox
el §) ©3nUdD 9p IAnajneH
86T L'ST v've g'ee £'Le 9°LT 9'LT uny sTqebraeu atoa
e Ins 39T np Inanbuog
§'1s%e| s’'zLzy 9°‘LsTT Lo’'vTET 00’¥SET 13 §:1 34 s‘to¥e ury{
23Ny e ap Juswadetdury
uajoy pYOTY |Faopuabbaq|butqneass | bBuristed bangsuabay |yoeqqy ped op =anyd
-STTA
uaJoysTTA-BuTqnexas butqnexiys-bangsusabay banqsusbay-wtayr el Inaloes

9 oz nealqeld




- 24 -

B. SECTEURS AUSTRO-ALLEMAND, AUTRICHIEN ET
AUSTRO-TCHECOSLOVAQUE DU DANUBE

(km 2223,20 - 1872,70)

L'objectif principal du Plan des grands travaux sur ce
secteur est d'assurer les gabarits de chenal suivants:

Profondeur minima

Sur le secteur Kachlet - vVienne (km 2230,72 = 1920,30):

- sur les sections & courant libre:

sur les sections & lit & terrain

meuble - au moins 20 dm:

sur les sections 3 lit et &

seuils rocheux - au moins 21 dm:;
- sur les sections de retenue:

sur les sections & lit & terrain
meuble - au moins 27 dm:

sur les sections & lit et &
seuils rocheux ~ au moins 28 dm.

Sur le secteur Vienne - Wolfsthal (km 1920,30 - 1872,70):

- sur les sections & courant libre - au moins 25 dm;
- sur les sections de retenue ~ au moins 35 dm.

Largeur minima

Sur le secteur confluent de 1'Inn - Vienne
(km 2225,32 . 1920,30}):
- sur les sections 3 courant libre:

sur les sections & seuils &
terrain meuble - au moins 120 m:

- sur les sections de retenue - au moins 150 m.
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Sur le secteur Vienne - Devin (km 1920,30 - 1880,26):

- gur les sections & courant libre:
sur les sections 3 1lit et &

seuils rocheux - au moins 75

sur les sections & seuils &

terrain meuble - au meins 120
- gur les sections de retenue - au moins 150

Rayon de courbure minimum

sur le secteur Jochenstein - Krems {(km 2203,33 - 2001,00):

- gsur les sections d courant libre - au moins 350

- sur les sections de retenue - au moins 350

-

sur le secteur Krems - Vienne (km 2001,00 - 1920,30):
- sur les sections & courant libre - au moins 800

- sur les sections de retenue - au moins 900

sur le secteur Vienne - Devin (km 1920,30 - 1880,26):

- sur les sections & courant libre -~ au moins 800
- gur les sections de retenue - au moins 1000

Dimensions minima des écluses

Sur le secteur Passau - Wolfsthal (km 2223,20- 1872,70):
longueur utile - au moins 230
largeur utile - au moins 24

profondeur au seuil au moins 4,0

Dans des cas exceptionnels, la

profondeur au seuil sur le

secteur Passau - Vienne peut

étre réduite a 3,5

Hauteur libre des ponts
sur le secteur Kachlet - Vienne (km 2230,72 - 1920,30):

- sur les sections @ courant libre - au moins 8,0
- sur les sections de retenue - au meins 8,0
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sur le secteur vVienne - Devin (km 1920,30 - 1880,26):
- sur les sections a courant libre et

sur les sections de retenue - au moins 10,0 m.

Les cotes de 1'ENR et du HNN au-dessus du "O" des
principales stations hydrométriques sont les suivantes:

ENR HNN
Linz 108 em 556 cm
Wien-Reichsbriicke 134 cm 618 cm

1. Travaux de réqularisation

1l.1. Sur le secteur autrichien (km 2203,33 - 1880,26)

Ies travaux de régqularisation seront poursuivis
sur les sections du Danube qui ne seront pas é&clusées jusqu'en
1985. Il s'agit, en premier lieu, des sections défavorables a
la navigation et des sections dans lesguelles les gabarits
recommandés par la Commission du Danube pour les sections a
courant libre ne peuvent pas encore, ou pas toujours, étre
réalisés. On prévoit l'exécution de grands travaux de régula-
risation sur les sections suivantes:

Greifenstein - Altenwdbrth, km 1950,00;
Korneuburg, km 1944,00 (déj3 commencés):
Regelsbrunn - Wildungsmauer, km 1896,00;
Bad Deutsch-Altenburg, km 1887,00.

1.2. Sur le secteur austro-tchécoslovaque (km 1830,26 -

1873,00), les travaux déjd entamés selon un plan-cadre seront
poursuivis.

Sur les sections ol les conditions de la navigation se-
ront améliorées dans un proche avenir par la construction de
centrales hydro-électriques, seules les mesures absolument
nécessaires seront prises pour maintenir ces sections en é&tat
de navigabilité.

2. Aménagement du secteur autrichien
par la création de retenues

Pour obtenir les gabarits recommandés, il existe un plan
d 'éclusage complet du secteur autrichien du Danube par 1la
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construction d‘une cascade de centrales hydro-électriques. A
AltenwSrth (km 1980,00), l'achévement de tous les travaux de
construction de cette centrale hydro-électrique est envisagée
pour 1976,

Par ailleurs, ont été commencés des travaux prépara-
toires pour la construction de la centrale hydro-électrique
de Abwinden-Asten (km 2119,00). La retenue sera achevée au
cours de 1'été 1979. Aprés cela, le secteur autrichien sera
éclusé 3 partir de Passau jusqu'd Ybbs-Persenbeug
(km 2223,00 - 2060,00). Sur ce secteur, les gabarits seront
conformes & ceux prévus par les Recommandations de la Com-
mission du Danube pour les sections éclusées.

La construction de centrales hydrauligues sur le Da-
nube sera poursuivie en tenant compte des possibilités d'or-
dre économique. On envisage actuellement la construction de
deux autres centrales hydro-électriques sur le Danube,

Melk et 3 Rilhrsdorf, jusqu'en 1982 et 1985 respectivement.

Il en résultera que les gabarits prévus par les Recommanda-
tions de la Commission du Danube pour les sections éclusées
seront établies sur les 70% du secteur autrichien du Danube.

L'Annexe 2 présente le schéma de la disposition des
centrales hydro-électriques projetées, en voie de construc-
tion et construites sur le secteur autrichien du Danube.

C. SECTEURS TCHECOSLOVACO-AUTRICHIEN, TCHECOSLOVAQUE,
SECTEUR DE L'ADMINISTRATION FLUVIALE RAJKA - GONYU
ET SECTEUR TCHECOSLOVACO-HONGROIS

(km 1880,26 - 1708,20)

La tiche fondamentale du Plan des grands travaux sur
ces secteurs consiste 3 garantir les gabarits de chenal
sulivants:

Profondeur minima

Sur le secteur Devin - confluent de 1l'Ipel’
(km 1880,26 - 1708,20):

- sur les sections 3 courant libre - au moins 25 dm;
- sur les sections de retenue ~ au moins 35 dm.
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Largeur minima

Sur le secteur Devin - Gbnyd (km 1880,26 -

- sur les sections 3 courant libre:

sur les sections 38 lit & terrain
meuble

sur les sections & lit et &
seuils rocheux

sur les sections 3 seuils a
terrain meuble

- sur les sections de retenue

Sur le Secteur GSnyldi - confluent de 1'‘'Ipel’

(km 1791,00 - 1708,20):

- sur les sections courant libre:

a
sur les sections 3 1lit & terrain
meuble

sur les sections 3 lit et &
seuils rocheux

sur les sections 4 seuils 3
terrain meuble

- sur les sections de retenue
avec augmentation jusgu'd 200 m
dans les courbes de ce secteur.

Rayon de courbure minimum

Sur le secteur Devin - confluent de l‘Ipel’

{(km 1880,26 - 1708,20)
Sur les sections défavorables par leurs

conditions géomorphologiques on peut
exceptionnellement admettre

Dimensions minima des écluses

1791,00):

moins

moins

moins
moins

moins

moins

moins

moins

moins

moins

Sur le secteur Devin - GSnyt (km 1880,26 - 1791,00):

Jongueur utile
largeur utile
profondeur au seuil

- au
= au

= au

moins
moins

moins

150 m;

100 m;

120 m;
150 m.

180 m;
100 m;

150 m;

180 m,

1000 m

750 m.

230 m:
24 m;
4,5 m.
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Sur le secteur GOnyli - confluent de 1'Ipel}” (Ipoly)
(km 1791,00 - 1708,20):

longueur utile - au moins 260-310C m;
largeur utile - au moins 34 m;
profondeur au seuil - au moins 4,5 m.

Hauteur libre des ponts

Sur le secteur Devin - confluent de 1'Ipel”
{(km 1880,26 ~ 1708,20):

- gur les sections 38 courant libre - au moins 9,5 m;
- gur les sections de retenue - auy moins 10,0 m.

Les cotes de 1'ENR et du HNN au-dessus du "QO" des sta-
tions hydrométriques principales sont les suivantes:

ENR HNN
Bratislava 188 cm 693 cm
Komdrno 133 cm 5397 ¢cm

1. Travaux _de réqularisation

1.1. Sur le secteur Devin - Bratislava
ka 1880,26 - 1872,70)

Pour le secteur commun tchécoslovaco-autrichien,
il existe un plan de travaux de régularisation approuvé par
les autorités compétentes des deux pays. Une partie des tra-
vaux de régularisation prévus par ce plan est ‘déja accomplie,
La poursuite des travaux inclus au plan est fonction de la
déformation morphologique du lit. Jusqu'en 1980, seront pour-
suivis les travaux d'entretien du chenal consistant en 1'exé-
cution de dragages sur les seuils et en la consolidation des
berges.

1.2. Sur le secteur Bratislava - Rajka
(km 1872,70 - 1850,00)

Le plan prévoit la consolidation des berges en
aval de Bratislava et la poursuite des travaux de régularisa-
tion destinés & entretenir le chenal navigable.
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1.3. Sur le secteur de 1l'Administration fluviale
Rajka - GBnylt (km 1850,00 - 1791i,00])

Le projet de plan des grands travaux sur ledit
secteur du Danube envisage des travaux de construction notam-
ment sur la section des km 1835,00 - 1820,00. En dehors des
ouvrages de consolidation de la berge, construits de fagon
que leurs hauteurs soient identiques, on prévoit le compléte-
ment ou la reconstruction & une hauteur adéquate des ouvrages
existants, la coupure de bras secondaires, la consolidation
des berges par des remblais de gravier, ainsi que la consoli-
dation du systéme de bras fort développé par des ouvrages en
forme 4'escalier.

En outre, on envisage dans le cadre du plan général
de la régularisation du Danube sur le secteur Rajka - Gdnyi,
qui se trouve d l'heure actuelle en voie d'élaboration, la
construction d'ouvrages rapportés,sur tout le secteur,d la
cote de 1'ENR. Ayant en vue les capacités des entreprises de
construction, on envisage de réaliser ces ouvrages par étapes
consécutives, suivant leur nécessité.

Une attention adéquate est accordée également aux
réparations courantes des ouvrages de régularisation existants,
afin que ceux-ci puissent répondre 3 leurs buts. Ces ouvrages
subisgent l'effet considérable de 1l'usure par le temps tout
comme celui des endommagements provoqués par l'écoulement des
crues. Les réparations courantes requises ont été effectuées
en temps opportun, en fonction des considérations de la ren-
tabilité et de la prévention de grands dégats.

Afin de garantir des conditions de navigation adé-
quates, notamment en période de basses eaux, on envisge
d'exécuter sur les sections de seuils des dragages destinés &
approfondir et d élargir la voie navigable.

Le volume des travaux envisagés pour le secteur
Rajka - GOnyll et le coiit de ces travaux figurent dans le
Tableau No 7.

l.4. Sur le secteur Gbnyd - confluent de 1'Ipel
(km 1791,0C - 1708,20)

Le plan des grands travaux de régularisation pour
le secteur commun tchécoslovaco-hongrois est en voie de prépa-
ration; la réalisation du plan doit étre réglée par un accord
bilatéral.

Du point de vue de la navigation, ce secteur ne pré-
sente pas de grandes difficultés. Les travaux envisagés englo-
bent les réparations courantes des ouvrages de régularisation
et les dragages sur les seuils,

Le volume des travaux prévus et leurs colits par
secteurs, mentionnés sous points 1,1, 1.2 et 1,4, figurent
dans le Tableau No 8.
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2. Aménagement du secteur tchécoslovaco-hongrois
par la création de retenues :

La réalisation des projets - échelonnés sur plusieurs
années - de construction du systéme de centrales hydrau-
liques Gabdikovo - Nagymaros permettra de créer dans un
proche avenir de bonnes conditions de navigation sur le
secteur tchécoslovaco-hongrois, et notamment sur le secteur
de seuils Rajka ~ G8nyii ou, sans la construction dudit
systéme de centrales hydrauliques, il serait impossible
d‘'assurer les gabarits de chenal recommandés. La construc=-
tion du systéme de centrales hydrauliques Gab&ikovo-Nagy-
maros améliorera les conditions de la navigation sur un
secteur de 200 km de long, de Bratislava d Budavest. Le
systéme se compose de 3 complexes fondamentaux, a8 savoir le
barrage Hru$ov - Dunakiliti, la centrale hydro-électrique
de Gabéikovo et la centrale hydraulique de Nagymaros.

2.l. Le barrage Hrudov - Dunakiliti (km 1842,00)

Ce barrage créera sur le Danube une retenue
dont le niveau atteindra 131,10 m au-dessus du niveau de la
mer.

Le bassin de retenue sera doté de digues latérales et
s 'étendra sur une surface d'eau de 50 kw'. L'eau accumulée
dans le bassin de retenue sera utilisée pour le régime de
pointe de la centrale hydro-électrique Gab&ikovo. Le barrage-
déversoir Hrusov - Dunakiliti, avec le canal d'amenée,pourra
évacuer des débits de crues Q 0,01% = 15.000 m/sec. Le bar-
rage-déversoir aura 7 pertuis é&vacuateurs de 24 m de large et
une écluse de navigation pourvue, du cdté du bief amont,
d'une vanne-segment, et du cdté du bief aval, de portes
coulissantes. Quand le canal d'amenée de la centrale hydro-
électrique Gabdikovo sera mis hors-service pour contrdle ou
réparation, 1'écluse assurera la navigation & travers 1'an-
cien lit du Danube. Le parrage Hrusov - Dunakiliti sera
construit en dehors du lit du Danube et ne génera pas la na-
vigation durant la période de construction. Au moment de la
mise en eau du bassin de retenue et du canal de dérivation,
aprés que le lit naturel du Danube aura été barré, la navi-
gation sera interrompue pendant 3-5 jours.

La longueur du canal d'amenée de la dérivation de la
centrale hydro-électrique Gab&ikovo sera de 17,6 km. Les
remblais des digues du canal auront une hauteur maximale de
18 m et la créte des digues du canal, par rapport au niveau
maximal hydrostatique dans le canal, de 2,0 m. La largeur
au plafond du canal sera de 350 m, et devant la centrale hy-
dro-électrique Gab¥ikovo, elle atteindra 650 m afin d'assurer
des conditions plus avantageuses pour la navigation.
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La capacité d'écoulement du canal sera de 4000 m/sec @ une
vitesse moyenne de courant de 3,6 km/heure; méme dans la
période de pointe de la centrale hydro-électrique, cette
vitesse ne dépassera pas 4,32 km/heure, valeur acceptable
pour la navigation.

2.2. La centrale hydro-électrique Gab&ikovo

La centrale hydro-électrique sera située 3
17,6 km de distance du commencement du canal 4d‘'amenée, ce
qui correspond au km 1820,49 du Danube. L'Scluse 3 deux sas
paralldles aux dimensions de 34,0 x 275,0 m chacun est si-
tuée sur la rive gauche; 1l'avant-port aval est séparé de la
centrale hydro-électrique par une ile. Le canal de fuite,
d'une longueur de 7,6 km se jette dans le Danube. Pendant
la construction de la centrale hydro-électrique et du canal
d'amenée, ainsi gue du canal de fuite, la navigation ne
sera pas interrompue sur le Danube, le chenal navigable
passant par le lit naturel du fleuve.

2.3. La centrale hydraulique en fleuve de Nagymaros
(km 1l696,00)

Cette centrale comprend un barrage-déversoir
(7 x 24,0 m), le b@timent de la centrale hydro-électrique de
200 m de long,et des écluses accolées (dimensions des sas:
34,0 x 275,0 m). Pendant la période de la construction de la
centrale hydraulique en fleuve de Nagymaros, la navigation
se déroulera dans le nouveau lit, 3 300-320 m de distance de
la rive droite. Par suite du rétrécissement du lit, les vi-
tesses de courant seront plus élevées, mais resteront dans
les limites exigées par la navigation. En période de crues,
un remorgqueur sera mig en service pour aider les montants.

L'Annexe 3 donne le schéma de la disposition du
systédme des centrales hydrauliques sur le secteur Wolfsthal-
Nagymaros.

D. SECTEUR HUNGARO~TCHECOSLOVAQUE ET SECTEUR HONGROIS
(km 1850,20 - 1433,00)

Le Plan des grands travaux pour ces secteurs a pour but
de garantir les gabarits de chenal suivants:
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Profondeur minima

Sur le secteur G8nyd - Mohdcs (km 1791,00 - 1433,00):

-~ gsur les sections @ courant libre - au moins
- sur les sections de retenue ~ au moins

Largeur minima

Sur le secteur GSny#l - Mohdcs (km 1791,00 - 1433,00):

- sur les sections 3@ courant libre;
sur les sections & lit a

terrain meuble - au moins
sur les sections 3 lit et &

seuils rocheux - au moeins
sur les sections de seuils a

terrain meuble - au meins
sur les sections de retenue - au moins

avec augmentation jusqu'a 200 m
dans les courbes de ce secteur.

Rayon de courbure minimum

Sur le secteur GSnyd - Mohdcs
(km 1791,00 - 1433,00) - au moins

Sur les sections défavorables par leurs

conditions géomorphologiques on peut
exceptionnellement admettre - au moins

Dimensions minima des écluses

Sur le secteur Rajka - GSnyd (km 1850,20 - 1791,00)

longueur utile - au moins
largeur utile - au moins
profondeur au seuil - au moins

Sur le secteur Gbnyli - Budapest (km 1791,00 - 1646,50):

longueur utile - au moins
largeur utile - au moins
profondeur au seuil - au moins

25 dm;
35 dm.

180 m;
100 m;

15C m;
180 m:

1000 m.

750 m.

230 m;
24 m;
4,5 m.

260-310 m;
34 m;
4,5 m.
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Sur le secteur Budapest - Mohdcs (km 1646,50 - 1433,00):

longueur utile - au moins 310 m;
largeur utile - au moins 34 m;
profondeur au seuil - au moins 4,5 m.

Hauteur utile des ponts

Sur le secteur Rajka-G%nyd (km 1850,20 - 1791,00):

- sur les sections @ courant libre - au moins 9,5 m;
- sur les sections de retenue - au moins 10,0 m.

Les cotes de 1'ENR et du HNN au-dessus du "0" des sta-
tions hydrométriques sont les suivantes:

ENR HNN
Nagymaros 110 cm 494 cm
Budapest 148 cm 660 cm
Dunaujvdros 119 cm 548 cm
Mohdcs 217 cm 739 cm

1. Travaux de régularisation

1l.1. Sur le secteur GSnyd - confluent de 1'Ipoly
(km 1791,00 - 1708, 20)

Sur ce secteur du Danube, le lit du fleuve se
distingue d 1'heure actuelle par sa stabilité, ses grandes
largeurs et par un grand nombre de bancs 3 caractére d'ile.

Sur le secteur des seuils entre les km 1714,00 -
1713,00, les profondeurs rapportées & 1'ENR sont d'environ
22 dm. :

Jusqu'd la fin de 1980, on envisage 1'exécution des
travaux suivants:
- completement et entretien des ouvrages de régularisation;
- dragages sur les seuils;

- dragages dans le chenal et extraction du gravier pour amé-
liorer les conditions de la navigation.
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On présume qu'‘en résultat de ces travaux une profondeur
de 25 dm rapportée & 1'ENR sera obtenue sur une largeur de
120~150 m. L‘'augmentation des gabarits du chenal pourra é&tre
obtenue uniquement par la construction du systéme des centra-
les hydrauliques Gab&ikovo - Nagymaros.

1.2. Sur le secteur entre le confluent de l'Ipoly et
Budapest (km 1708,20 - 1646, 50}

pans la région de vVisegrdd - Nagymaros, l'‘érosion
étant faible le lit est pratiquement stable. Les gabarits du
chenal sont .uffisants et, grce aux travaux de dérochement
effectués en septembre 1973, quelques saillies rocheuses ont
pu étre é&liminées.

En aval de Visegrdd - Nagymaros, le Danube bifurque en
deux bras, dont le bras principal est celui de Vac. Ce dernier
se distingue par la stabilité des bancs-ilots et par un lit
large et stable. A partir de Véc jusqu 'd Budapest, la gquantité
des alluvions de fond diminue.

A la suite des travaux de régularisation entamés en 1948
et grSce aux dragages exécutés dans le chenal, les seuils ont
&té &liminés. En septembre 1973, par exemple, lorsque les ni-
veaux d'aprds la station hydrométrique Budapest variaient
entre 104 et 110 cm (ENR = 148 cm), la profondeur enregistrée
sur tout le parcours de ce secteur dépassait 25 dm sur une
largeur de 120 m.

Travaux projetés jusqu'd fin 1980:

- construction, dans les courbes de Visegrdd - Nagymaros
(km 1693,00 - 1691,00), 3 la téte amont de l'ile Szentendre,
en méme temps que la centrale hydraulique de Nagymaros, d'un
ouvrage qui servird 3 assurer et @ équilibrer la répartition
des débits entre les deux bras du Danube;

- entretien des ouvrages de régularisation déjd construits;

- travaux de dragage dans le chenal pour éloigner le gravier
en aval de la centrale hydraulique de Nagymaros.

Pendant la période couverte par le plan, les paramétres
du chenal seront stabilisés. On s'attend une nouvelle amé-
lioration des conditions en résultat de la construction du
systéme des centrales hydrauliques de Gabtikovo - Nagymaros.
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1.3. Sur le secteur Budapest -~ Dunaf8lgdvdr
(km 1646,50 - 1560,00)

Dans la région de Budapest, en résultat des tra-
vaux de régqularisation, le Danube coule dans un lit stable.
Les conditions de la navigation et de 1l'écoulement des glaces
y sont favorables.

Le secteur en aval de Budapest jusqu'd Dunaf®ldvar
porte le caractére de secteur de transition.

Dans les endroits od par suite de la régularisation le
lit accuse de grandes largeurs, le Danube dépose des allu-
vions et forme des seuils. Dés 1950, ont été entamés des tra-
vaux destinés 3 compléter les ouvrages déja construits ainsi
que des travaux de régularisation sur les seuils. De tels
travaux ont été exécutés notamment & Kulecs (km 1595,00 -
1591,00) . RAcalmds (km 1585,00 - 1582,00), Dunaegyhéza
{(km 1566,00 -~ 1563,00).

Grice aux travaux accomplis ces derniéres années selon
un plan de régularisation et grdce aussi aux dragages perma-
nents, tout le long du secteur, sauf dans la région de Buda-
fok, les dimensions de chenal suivantes ont &été assurées:
largeur, 120 m; profondeur, plus de 25 dm.

Des travaux de dérochement et d'éloignement des roches
sont en voie d'exécution dans le passage étroit et sur le
seuil rocheux 3 Budafok (km 1638,00 - 1637,00). Pendant la
période des travaux, il faudra compter avec l'introduction
de restrictions pour la nav1gat10n. A la suite des travaux
de régularisation, on s'attend & obtenir 1es dimensions
de chenal suivantes: profondeur, 30 dm; largeur, 120-140 m.

Travaux projetés jusqu’a fin 1980:

- régularisation du secteur 3 seuils rocheux de Budafok;
- entretien des ouvrages de régularisation existants;

- dragages dans le chenal pour extraire le gravier afin

d'améliorer les conditions de la navigation.

1.4, Sur le secteur entre Dunaf8ildvdr et la frontiére
a 'stat méridionale de la Repuwlilque Populaire
Hongroise (km 1560,00 - 1433,00)

Avant la régularisation du Danube entre Duna-
fbldvér et Ordas-Paks, ce secteur se distinguait par un
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grand nombre de bras. A l'heure actuelle, il est caractérisé
par la présence de nombreux bancs de sable. En aval de Paks,
le Danube est fort sinueux.

Les nombreuses courbes que forme le Danube constituent
un obstacle aussi bien pour le passage des crues que pour 1la
navigation et favorisent la formation des embacles et des
bouchons de glace. Par suite de l'affouillement des berges
constituées d'un terrain argileux, le lit s‘'est élargi et
certaines courbes, comme par exemple celle de Sdrospart,
subissent des changements. Ce secteur du Danube ayant environ
100 km de long exige de grands travaux de régularisation et
de grosses dépenses.

Les travaux exécutés au cours des cing derniéres années
font déj3 sentir leur effet. Ainsi par exemple, en septembre
1973, en période de basses eaux les profondeurs rap rtées &
1‘ENR atteignaient 20-24 dm. On envisage d'obtenir l'aide
de travaux de régularisation, les gabarits de chenal sui-
vants: profondeur, 30 dm; largeur, au mcins 120 m.

Travaux envisagés jusqu'a f£in 1980:

- achévemgnt des travaux entamés au cours des derniéres
années d Dunafdldvdr;

- achévement des travaux de régularisation des courbes de
Ordas - Paks (seuil de Zdador);

- régularisation de la courbe de Sdrospart, dont le tracé
s ‘est modifieé.

Pour ce secteur, des essais sur plusieurs variantes de
modéles ont été effectués et les travaux de régularisation se-
ront entamés sur la base de la variante optimale du point de
vue technique et économique. Les travaux seront poursuivis
aprés 1980 également.

2., Aménagement du secteur hongrois par la création de
retenues

2.1. Sur le secteur en amont de Budapest

La construction sur ce secteur du systéme des
centrales hydrauliques de Gab&ikovo ~ Nagymaros est projetée
pour 1979-1980. On envisage qu'aprés 1985, le niveau de la
retenue atteindra une cote auprés de laquelle les conditions
de la navigation seront sensiblement améliorées. Dans le bief
aval de la centrale hydraulique Nagymaros, on prévoit
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l'approfondissement du lit par des dragages, ce qui permettra
d’'augmenter les profondeurs du chenal jusqu'é Budapest. Pour
la période 1980-2000, seuls la construction du systéme de
centrales hydrauliques et les travaux supplémentaires de ré-
gularisation du lit connexes (consolidation des berges, exca-
vation des eaux souterraines, entretien des ouvrages de régu-
larisation, etc.) sont planifiés pour ce secteur.

Par ailleurs, il sera également nécesgaire de maintenir
en bon état les ouvrages construits du systéme de centrales
hydrauliques.

Les données concernant le systéme des centrales hydrau-

liques de Gabtikovo ~ Nagymaros figurent déjd@ dans la partie C,
sous point 2, ainsi que dans 1l'Annexe 3.

2.2. Sur le secteur en aval de Budapest

Deux centrales hydrauliques seront également cons-
truites sur le secteur hongrois. L'une 3 Adony et l'autre a
Fajsz. Leur construction est envisagée pour aprés l'an 2000.

2.3. Travaux de régularisation apres 1980

De l'avis des autorités compétentes hongroises,
jusqu'a l'an 2000 une profondeur de 30 dm, une largeur de
120-140 m et un rayon de courbure de 1000 m pourront
€tre assurés au moyen de travaux de régularisation. Ainsi, les
gabarits de la voie navigable seront plus avantageux que ceux
adoptés dans les Recommandations de la Commission du Danube
pour les secteurs de fleuve d courant libre, et environ 85%
des gabarits recommandés pour les secteurs 3 retenue seront
réalisés,

3. Etudes et établissement de proijets

Le projet, en d'autres termes la conception de la régula-
risation du lit sur le secteur hungaro-tchécoslovague du Danube,
a été élaboré.

Des projets détaillés, visant la régularisation de cer-
taines sections, sont en voie d'é&laboration.

Pour la régularisation du lit sur les sections & courant
libre et pour la réalisation intégrale de la construction des
chutes, des études géologiques, morphologiques, hydrologiques
et géodésiques ainsi que des levés et des essais en laboratoire
se poursuivent.

Le volume et le colt des travaux envisagés figurent dans
le Tableau No 9.

L'Annexe 4 donne le schéma de la disposition des centra-
les hydrauliques sur le secteur hongrois du Danube.



- 43

Teusyo aT SUep

(00'80OLT-00'T6LT uR{)
ATodI,T ®op 3usnyyF

- - 0002 Io9Taexb sp sabebexq - - ﬂ. - - - -uoo pAupd Inejzoas| ¢
\ (00'80LTI-00 'T6LT urY)
sTTNaS \ ATodI,T °p jusnyI
= = 007 saT Ins sabebexqg - - - - - - ~Uuo> RAURD xnajolas| ¢
uotjestieTnbpa sp sab (00’80OLT-00'T6LT unf)
-eIANO SIP USTI2IJUSD ATodI,T op jusni3
- (o} 4 - 39 jusuwelxTdwod | O0OT | OFT-0ZT|S2 | O00OT| 00T | 22 -uod> pAud xna3ldes| T
ATOdI, T op JjUaNTIUOD Ne NAURD 3P anbeAOTSO0D2Ud3-OXebuny aInsldas
A 11T oT 6 8 L 9 S 4 € [4 T
mamw.m mm_ 0w I~ g Q% o o
& o & Son| § » \m._..z ER-E TR By
2gleme | 5a “esl T |28TEEITE |28
Q= maa & g 3 o ol v3| o o (urq)
plexe| og ol B | B Eol B| B %
LS Lap| © g = gep sobestaus |
in 0 0
= ® XNeAeXx]} Sop aanjeN Juos No sinajdasg N
ANT, T B INT.T © | o
9310ddex g33oddex
XneAeld ‘0861 anod 'GLET U@
939foxd wnwruru wnut Ut
Sep sumioA T2uayo ap Teuayo
ATIeqed 8P 3ITIeqEeD

6 oz neaidqed

SICYONOH ¥NALOIS




- 44

- = o00¥ Teuayd af suep 000T| ObT-02T| 0f 000T| 02T | SZ |(00‘09ST-00'LEOT ury)
Iataexb ap sbebeaqg IpApIQFeung-3oFepng
uotaes
- S‘eZE - -TaeTnbpx ap sabeaa OOCT| OPT-0OCT| OF O00T| 02T | SZ |[{00’09ST-00' LEST ury)
-No S9p uarlaxjumy IpApTRIeUNg-YoFepng
8 - - §8uydox sap ¢ OOOT| OZTI |OE | OOOT| 00T | 0OZ {(00'LEST-00'BEST uny)
JuswaubTOT® 3I9 SrMes JoJepnd ap
897 Ins sju2wsysolag Xnayosox TTnas
ApApTQieung - 3Issdepng STOIDUOU INns3109S
(soxewibeN (00’'859T-00'969T ury)
= - 000t ep @bexxeq np Teae 000T | OFPT-OCZT| S2 O00T| OCT | S2 2IpuUsljuazs
us) TeUsUYD 8T Suep 9TI.T 2P Teae 2393
aataexb ap sbebeaq -soxewAbeN ansjoag
= oT = uoTjes O0O0T| OPT-0ZT| G2 000T| 02T | SZ |(00’899T-00’'689T uny)
-TaxeTnbox sp ssbeaa pPobosTy-a0paoa
-0 S3ap uarTjaIjumg -ppIbON aInsives
2IpUualuazs
9TI. T @p uouwe
= 9g = 9323 BT @ IUeanod np O00T| OPT-02T| ST O00T| 02T | ST |(0O'TE69T~00’'£69T ury)
uoTt3iTiaedsx ap abexa soJewst-ppabastA
-NO Un,p UOT3IDONIJISUO)D Insljoss
3sadepnd e AT1odI,T @p jusn[Juco np STOIbUOY IN23D38
T 171 oT 6 8 L 9 S 14 £ z




- 45

||||||||||||||| uotTjestIeTnbaa
000T| 000’ ET 9p Xneaeldd | OOOT | OPT-OCT| O |OSL 00T | SZ OO 'EEPT-06 ' 9p9T un{ T
STRUOTPTISW 33 F, P SITIUOXY e p 3ISadepng ap sTOIDUOY INIIDIS
L 000Z-086T Us UOTISTIRTNDRI 9P XNeAedJ
"8 |s’'Tiv|sees| = f1vaoxn
sabeaano
Sop JjUsWasSSneyxs 3@ (00’ EEYT-00’09ST UBR{)
- oL - juswabuorTex ‘uUoT3 | 0OOT | OZT-0OT|OF - - - 9TRUOTD
-esTaeTnbox sp sobexa -TI9W jJeld, P BIPTI
-NQ S3Ip UaT3IaIIUF ~UoIF-IRAPTRIRUNG
9ANDTI np
= c0Z | OLT sopououoxd Saqanod | 0OOT | OZT—-O0O0T| Of | OSL 00T | 52 [(00'OLPT-00°'8LPT UDY)
sap uoTijestIeTuboy Jaedsolxps ap aqgInod
saqInod (00'0EST-00'9EST ury)
- 8T - s9p uoT3jestIeInbax | 00OT ozt O (0001 | 08 (44 s)ed-seplo
op Sjusueulxad Xneael] ap Saqanod
obxaq et
- - 81 op UOTIepTTOSUOD 9P | O0OT 0sT Ot {000T | OPT | ST |(00’8BSST~00‘09ST W)
XneAepll BIp ajrnsanod IpADTOIEUNT
STEUOTPTIZW 3B3H, P SIPTIUCIF T § IpAPTRIRUNG 2P STOIbUOY IN8]303S
Al It OT 6 8 L 9 S 14 £ [4




SHREES

E. SECTEURS YOUGOSLAVE ET YOUGOSLAVO-ROUMAIN
(km 1433,00 - 845,65)

Le Plan des grands travaux envisage la garantie des
gabarits de chenal suivants:

Profondeur minima

Sur le secteur Bezdan - confluent du Timok
{km 1433,00 - 845,65):

- sur les sections & courant libre - au moins 25 dm:
- sur les sections de retenue -~ au moins 35 dm.

Largeur minima

Sur le secteur Bezdan - confluent du Timok
(km 1433,00 - 845,65):

- sur les sections & courant libre:
sur les sections d lit & terrain

meuble - au moins 180 m;

sur les sections & lit oy &

fond rocheux - au moins 100 m:

sur les sections & seuils &

terrain meuble - au moins 150 m;
- sur les sections de retenue - au moins 180 m;

avec augmentation jusqu'd 200 m
dans les courbes de ce secteur,

Rayon de courbure minimum

Sur le secteur Bezdan - confluent du Timok
(km 1433,00 - 845,65) - au moins 1000 m.

Sur les sections défavorables par leurs

conditions géomorphologiques on peut
exceptionnellement admettre ~ au moins 750 m.

Dimensions minima des écluses

Sur le secteur Bezdan - confluent du Timok
{km 1433,00 - 845,65);

longueur utile - au moins 310 m;
largeur utile - au moins 34 m;
profondeur au seuil - au moins 4,5 m.
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Hauteur utile des ponts

sur le secteur Bezdan - confluent du Timock
(km 1433,00 - 845,65)

- sur les sections 3 courant libre - au moins 9,5 m;
- sur les sections de retenue - au moins 10 m.

lLes cotes de 1'ENR et du HNN au-dessus du "O" des sta-
tions hydrométriques principales sont les suivantes:

ENR HNN
Bezdan 52 cm 596 cm
Bogojevo 110 cm 635 cm

1. Travaux de régularisation {(km 1433,00 - 1168,00)

1.1 Secteur de Bezdan (km 1433,00 - 1425,20)

La courbe en forme de "S" qui existe sur ce
secteur entre les km 1429,00 et 1425,20 imposait la navigation
en sens unique et 1'établissement de stations de signalisation.

A la suite des travaux de régularisation, les rayons de
courbure sur ce secteur ont été adaptés aux Recommandations et
aux exigences de la navigation, permettant ainsi de réaliser
une navigation sans entrave dans les deux sens et de supprimer
les stations de signalisation.

Les travaux projetés permettront de stabiliser le lit du
fleuve et le chenal navigable.

1.2. Secteur de Siga-Kazuk (km 1422,20 - 1411,90)

Lors des bas niveaux, plusieurs des seuils de
ce secteur causaient des difficultés @ la navigation.

Grice & l'exécution de travaux de régularisation, la
Elupart de ces difficultés ont été éliminées. Pour la période
d venir, on prévoit la poursuite des travaux de régularisation
visant 3 stabiliser le lit et les berges du fleuve, afin d'as-
surer les gabarits recommandés.
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1.3. Secteur d'Apatin {km 1405,00 - 1400,00)

Grdce aux travaux de régularisation accomplis
sur ce secteur, les gabarits recommandés ont été assurés par
la concentration du débit dans le lit principal.

La poursuite de ces travaux permettra de stabiliser le

systéme de régularisation.

1.4. Secteur de Civutski Rukavac
(lkkm 1400,00 -~ 1394,00)

Les gabarits recommandés ont é&té assurés gréace
aux travaux de régularisation exécutés dans ce secteur qui
est l'un des plus instables sur le secteur yougoslave du
Danube.

Les travaux de régularisation ultérieurs porteront sur
la stabilisation et l'achévement de l'ensemble du systéme.

1.5. Secteur de Vemelj—Pgtre§
(km 1394,00 - 1384,70)

En connexion avec l‘achévement du systéme de
régularisation de Civutski Rukavac, il a été procédé 3 la
fermeture de l'ancien lit du Danube dans la courbe de Vemelj.

La courbe longue et difficile a été redressée ce qui a
permis d'allonger le rayon de courbure du chenal navigable,
assurant ainsi un tracé de chenal favorable,

On prévoit la poursuite des travaux de régularisation

en vue de l'amélioration continue des conditions de la navi-
gation et de la consolidation du 1it du fleuve.

1.6. Secteur d'Aljmas {km 1384,70 - 1383,00)

Les travaux exécutés sur ce secteur ont permis
de résoudre de la maniére la plus adéquate la jonction du
chenal navigable du Danube et de celui de la Drava.

Les ouvrages construits dans le cadre du systéme de ré-
gularisation projeté ont déjd donné des résultats positifs en
ce qui concerne 1l'élimination des bancs de sable qui génaient
la navigation.

La poursuite de ces travaux permettra 4 'achever le
systéme projeté; on s'attend 3 y assurer pour la fin des tra-
vaux des conditions de navigation tout 3 fait normales.
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1.7. Secteur de Staklar (km 1374,50 - 1369,50)

I1 a déjd été procédé dans ce secteur a
1'éloignement d‘anciens ouvrages immergés qui constituaient
un danger pour la navigation.

On envisage la poursuite des travaux de régularisa-

tion ayant pour objectif d'éliminer la courbe défavorable a
la navigation et de stabiliser le lit du fleuve.

1.8. Secteur Erdut-Bogojevo (km 1369,50 - 1360,50)

Des bancs de sable et des seuils se forment
dans ce secteur & 1'époque des bas niveaux, raison pour la-
quelle le tracé du chenal navigable devient défavorable 3 la
navigation. En outre, les gabarits existants sont insuffi-
sants pour le déroulement normal de la navigation. La
majeure partie du secteur étant instable, on prévoit de com-
mencer la construction d'un systéme de régularisation afin
d'éliminer les conditions défavorables & la navigation et
d '‘obtenir les gabarits recommandés.

1.9. Secteur de Dalj (km 1359,00 - 1350,00)

La bifurcation du lit du‘fleuve et la courbe
au km 1355,00 causent des difficultés & la navigation sur ce
secteur.

L'instabilité du lit du fleuve lors des bas niveaux se
traduit par des profondeurs insuffisantes et un rétrécisse-
ment du chenal navigable, Le systéme de régularisation prévu
pour ce secteur (dont la construction est envisagée pour la
période & venir) devrait éliminer toutes ces difficultés
pour la navigation.

1.10, Secteur de Mohovo (km 1315,00 - 1308,00)

lLes travaux effectués sur ce secteur ont permis dans
une trés grande mesure de stabiliser le chenal et d'empécher
1'érosion latérale du lit du fleuve.

Les travaux de l'édification du systéme de régularisa-
tion seront poursuivis et, aprés leur achévement, les gaba-
rits recommandés seront assurés.
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1,11, Secteur de Nestin (km 1295,00 - 1288,50)

La majeure partie du systéme d'ouvrages hy-
drotechniques prévu pour ce secteur est déja construite. En
ce qui concerne l'obtention des gabarits de chenal recomman-
dés, on constate une forte amélioration sur ce secteur.

Les travaux ultérieurs de mise en place du systéme

projeté permettront d'assurer des conditions normales de na-
vigation.

1.12. Secteur de Susek (km 1288,50 - 1277,50)

L'achévement du systéme d'ouvrages hydrotech-
niques sur ce secteur assurera les gabarits recommandés.

Les travaux ultérieurs permettront de stabiliser le lit
du fleuve et le chenal navigable.

1.13. Secteur de Bano3tor (km 1277,50 - 1267,50)

Le lit du fleuve s'élargit considérablement
dans ce secteur. En outre, 1l y existe un grand nombre de
bras qui rendent le secteur instable. C'est pourquoi, &
1l'épogue des bas niveaux il s'y forme des seuils et des bancs
de sable, le chenal se retrécit et son tracé est défavorable
a la navigation.

Afin d'éliminer ces phénoménes négatifs, on procéde &
la construction d'un systéme d'ouvrages hydrotechniques.

1.14. Secteur de Slankamen (km 1225,00 - 1207,00)

Il est particuliérement difficile d'assurer des
conditions de navigation favorables dans ce secteur du fait
que la Tisa se jette ici dans le Danube.

La construction d'un systéme d'ouvrages de régularisa-
tion a produit des effets favorables et l'on estime que
1'achévement du systéme projeté permettra de stabiliser ce
secteur et d'obtenir les gabarits recommandés.

Le volume et le coilit des travaux de régularisation envi-
sagés figurent dans le Tableau No 10O.
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2. Aménagement du secteur yougoslavo-roumain par la
construction 4'une centrale hydraulique

Le Plan des yrands travaux sur le Danube prévoit la
construction dans larégion du km 863, en coopération avec
la République Socialiste de Roumanie, du barrage "portes de
Fer 1I" comprenant des écluses.

Aprés la construction dudit barrage, les conditions de
la navigation seront améliorées sur les secteurs respectifs
du fleuve. Lors de 1l'établissement des projets et de la cons-
truction du barrage, il sera tenu compte des recommandations
de la Commission du Danube au sujet des gabarits du chenal
et des écluses.

3. Travaux de recherches et établissement de projets

Pour mener a bien les travaux de régularisation, on
prévoit l'accomplissement d'importants travaux de recherches
dans les domaines géomorphologique, hydrologique et hydro-
technique ainsi que l'exécution de levés géodésiques et
1'élaboration d'avant-projets, de projets détaillés, etc.
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F. SECTEURS ROUMANO-YOUGOSLAVE, ROUMANO-BULGARE,
ROUMAIN ET ROUMANO-SOVIETIQUE

(km 1075,00 - 0,00)

Le but du Plan des grands travaux sur ces secteurs est
de garantir les gabarits de chenal suivants:

Profondeur minima

sur le secteur confluent de la Nera - Braila
{(km 1075,00 - 170,00):

- sur les sections 3 courant libre - au moins 25 dm;
- sur les sections de retenue - au moins 35 dm.

sur le secteur Braila - Sulina (km 170,00 - 0,00)

- au moins 24 pieds
(73 dm)

Largeur minima

Sur le secteur confluent de la Nera - Cap Tchatal
de St-Georges (km 1085,00 ~ 62,97}

- sur les sections @ courant libre:
sur les sections d lit &
terrain meuble - au moins 180 m:

sur les sections & lit ou &
fond rocheux - au moins 100 m;

sur les sections de seuils
d terrain meuble - au moins 150 m;

- sur les sections de retenue - au moins 180 m;
avec augmentation jusqu'd 200 m
dans les courbes de ce secteur.

Sur le secteur maritime du Danube, dans
le canal de Sulina (km 62,97 - 0,00) - au moins 60 m.

Rayon de courbure minimum

Sur le secteur confluent de la Nera - Sulina
(km 1075,00 - 0,00) - au moins 1000 m.
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Sur les sections défavorables par leurs
conditions géomorphologiques, on peut
exceptionnellement admettre - au moins 750 m.

Dimensions minima des écluses

Sur le secteur confluent de la Nera - Brdila
(km 1075,00 - 170,00)

longueur utile - au moins 310 m;
largeur utile - au moins 34 m;
profondeur au seuil - au moins 4,5 m.

Hauteur libre des ponts

Sur le secteur confluent de la Nera - Braila
(km 1075,00 = 170,00)

- sur les sections & courant libre - au moins 9,5 m;
- sur les sections de retenue - au moins 10,0 m.

Sur le secteur Brdila - Sulina (km 170,00 - 0,00)

~ sur les sections & courant libre - au moins 38,0 m;
- sur les sections de retenue - au moins 39,0 m.

Les cotes de 1'ENR et du HNN au-dessus du "O" des sta-
tions hydrométriques principales figurent ci-aprés:

ENR HNN

Novo Selo 118 cm 784 cm
Lom 166 cm 795 cm
Oriahovo 48 cm

Somovit 130 com 744 cm
Svistov 81l cm 782 cm
Roussé 113 cm 783 cm
Oltenita 25 cm 690 om
Silistra 73 cm 717 cm
Cernavoda 19 cm 588 cm
Réni 17 com 465 cm
Tulcea 35 cm 335 om
Kilia 14 cm 463 cm

1. Travaux de régularisation en courant libre

Outre les grands travaux en régime barré sur le
secteur en aval du km 943, les organes compétents roumains ont
en vue des travaux d‘aménagement et d‘entretien sur des
sections 3 courant libre. Le volume et le coiit estimés de ces
travaux envisagés figurent dans le Tableau No 1ll.
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2. Aménagement du secteur du Bas-Danube par la cons-
truction de centrales hydrauliques

2.1. Secteurs roumano-yougoslave, roumano-bulgare
et roumain (km 942,95 - 170,00)

Ie Plan des grands travaux sur le Danube pour
en aval des Portes de Fer, prévoit les grands travaux sui-
vants:

- construction du barrage avec écluses "Portes de Fer II",
dans la région du km 863, en coopération avec la République
Socialiste Fédérative de Yougoslavie;

- construction d'un barrage avec écluses en aval de Turnu
Migurele - Nikopol, dans la région du km 581, en coopéra-
tion avec la République Populaire de Bulgarie.

La construction des barrages susmentionnés permettra
d'améliorer les conditions de la navigation sur les secteurs
respectifs et, lors de l'élaboration des projets de ces bar-
rages et de leur construction, il sera tenu compte des re-
commandations de la Commission du Danube relatives aux gaba-
rits du chenal et des écluses.

L'Annexe 5 présente le schéma de la disposition des
centrales hydrauliques dont la construction est envisagée,
ainsi que le schéma de la centrale hydraulique des Portes de
Fer déjd construite.

G. SECTEUR BULGARO-ROUMAIN
(km 845,65 -~ 374,10)

Les gabarits recommandés ont été indiqués dans 1la
section "F" ci-dessus.

1. Travaux de régularisation (km 845,65 - 374,10)

1.1. Secteur Belene (km 576-560)

Sur ce secteur, le fleuve accuse de tres
grandes largeurs. Les ilots qui s'y trouvent ramifient le
lit en de nombreux bras.
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Sur le secteur du seull entre les km 567 - 564, les
profondeurs atteignent 20 dm par rapport & 1'ENR.

Jusqu'd la fin de 1980, on envisage la réalisation des
travaux de régularisation suivants:

- fermeture partielle du bras entre les iles Milka et
Goliama Brzina au moyen de batiments non motorisés retirés

de la circulation:

- travaux d'approfondissement du lit.

On espére obtenir de cette manidre les gabarits de
chenal envisagés auprés d'une largeur de 150 m, ce ayant en
vue le seuil de type alluvionnaire.

1.2. Secteur Iantra - Batin (km 540 - 516)

Sur ce secteur il y a deux seuils, Iantra et
Batin.les seuils apparaissent périodiquement et les profon-
deurs enregistrées sont de 20 dm par rapport & 1'ENR. En
outre, dans la région des km 520 -~ 516, on observe un
affouillement intense des berges, ce qui influence également
les conditions normales de la navigation.

Jusqu '3 la fin de 1980, on envisage 1'exécution:

- de travaux de régularisation 3@ 1l'aide de dragages
exécutés sur la base des projets établis préalablement;

- de travaux de renforcement des berges, au moyen de
remblais en pierres, ‘

Ainsi, on s'attend 3 l'obtention des gabarits prévus
et au maintien des conditions normales de navigation.

1.3. Secteur Pirgovo - Liuliak (km 515 - 500)

Sur ce secteur aussi apparaissent des seuils et
on y enregistre un rétrécissement de la voie navigable.

Jusqu'd la fin de 1980, on envisage 1'exécution:

~ de travaux de régularisation visant la concentration
du courant et de travaux d'approfondissement, basés sur des
projets établis antérieurement.

On escompte obtenir ainsi les gabarits de chenel re-
commandés.
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1.4. Secteur Marten (km 487 - 482)

On enreglstre sur ce secteur un affouillement trés
intense des berges. A l'aide d'un systéme d'ouvrages transver-
saux, des épis, cet affouillement est arrété.

Jusqu'd la fin de 1980, on envisage:

- la construction d'un ouvrage de régularisation longi-
tudinal dans la région ol l'affouillement est le plus intense.

On s'attend & la stabilisation des berges et du chenal
en aval de cette région du fleuve.

1.5, Secteur Riahovo (km 476 - 460)

Sur ce secteur le chenal forme des courbes.

Jusqu'a la fin de 1980, on envisage:

- la réalisation de travaux de concentration du courant,
basés sur des projets établis antérieurement.

On s'attend & l'obtention de conditions normales de
navigation.

1.6. Secteur Kosui (km 430 - 420)

Sur ce secteur, les profondeurs et les largeurs de
chenal sont inférieures & celles recommandées.

Jusqu'd la fin de 1980, on envisage:

- la réalisation de travaux de régularlsatlon visant a
1'approfondissement du lit d l'aide d'ouvrages de concentra-
tion du courant et de dragages exécutés sur la base des plans
établis antérieurement.

On s'attend & obtenir les gabarits de chenal recommandés.

Le volume des travaux prévus figure dans le Tableau N° 12.
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2. Aménagement du secteur bulgarc-roumain au moyen de
la construction d'une centrale hydraulique

Sur la base de l'accord intervenu entre le Gouvernement
de la Républigque Populaire de Bulgarie et le Gouvernement de
la République Socialiste de Roumanie au sujet de la construc-
tion,sur le secteur bulgaro-roumain,d'un systéme hydro-~
technique de grande envergure & Turnu Migurele - Nikopol, il
ne se révdle pas opportun, d l'étape actuelle, de reviser
les travaux hydrotechnigques et de régularisation et d‘'exé-
cuter des travaux d'importance pour assurer des profondeurs
d'au moins 25 dm par rapport a3 1'ENR.

Toutefois, toutes les mesures seront prises pour que,
dans le cadre des travaux hydrotechniques courants d'entre-
tien du chenal dans les régions critiques pour la navigation
sur le secteur bulgare du Danube, la profondeur recommandée
de 25 dm par rapport 8 1'ENR soit assurée sur ce secteur.

le schéma de la centrale hydraulique en guestion figure
dans 1 'Annexe 5.



- 61 -

9 oT otz oSy IO
STINOS
9T ans (OST) (0Z¥ - ogy umy) |,
w OST - . - o5t =i 08T Sc Tnsoy Ine3oes| 2
- L = (09 - 9Ly w) |.
- - 052t . 081 62 oaoyery Ine3joss | S
(z8b - L8Y W) |.
9 14 o8 |oz - = 081 14 us3aeN aneoes| ?
(osT) (00Ss - S15 uy) |,
“u= - - = 0ssT e 08T ce JyeTInTI £
-0A0BITd aN93O8S
- I - (osT) (9TS - ovs um) |.
~uT 2T 0sT OSTT " 08T T4 uT3jed-eljuel INs3l09S [4
STTnNas uoTy
83T ans _ = 0 ogz |-EstaEINbRI [ (0ST) cz (095 = 9L5 wy) |
w OST 8p Xneaea] 08T auaTed Inaloas
o1 6 B8 L 9 S 4 € 4 T
IR EIEE
B ot g =gl = a
w | QO o =
82|85 858 5| xoenemy |w w | w w5 | (uy uorseuruowps) |
s 5l a3 ™| sz . 5 o sop anabae1 | Inepuoyoad xneaeIl Sap Qs
[ ST N] w @ w &
onbI ewsy w - axnjeN UOTIND2XSs, P nal] W
H
UNT, T B 3xoddex o
aoeTd us 98TW xed 0867 Ua, nbsnl
sgbesTAUs pUTUTW
Xneaedl} Sap SWNTOA TeUusyo ap S3TIeded
(OT'¥LE - G9°G¥8 uy)

2T oz nesTqeld

NIYHNOY-0dwOINg dANILOTS




- 62 -

H. SECTEUR SOVIETO-ROUMAIN
(km 134,14 - 79,64)

Les gabarits recommandés pour ce secteur ont été indi-
qués ci~dessus dans la section "F".

1. Travaux de régularisation

Grice d ses caractéristiques nautiques, ledit secteur
du Danube est un secteur relativement favorable, qui permet
d'assurer 3 l'heure actuelle la navigation aussi bien flu-
viale que maritime.

En conséquence, on n'envisage pas, pour la période &
venir, 1l'exécution dJe grands travaux hydrotechniques dans
le chenal navigable.

Dans les ports de Réni et d'Ismail, des travaux de
dragages réguliers., qui ont pour but d'obtenir dans les
bassins des ports une profondeur 4 'au moins 40 dm 3 1'ENR,
seront poursuivis & l'avenir également.

ILe plan quinquennal pour la période 1975/1980 prévoit
l'élargissement du bassin du port de Réni et la construc-
tion d'un nouvel accés, ainsi que des travaux d4'approfondis-
sement considérables dans le cadre des constructions qui
auront lieu dans le bassin du port d'Ismail.

Le volume et le cout des travaux envisagés figurent
dans le Tableau No 13.
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CASCADE DE CENTRALES HYDRAULIQUES SUR LE DANUBE

Annexe 1

Annexe 2

Annexe 3

Annexe 4

Annexe 5

(km 2411,14 - 375,10)

Secteur de la République Fédérale d'kllemagne,
y compris le secteur commun germano-autrichien
(km 2411,14 - 2201,77)

Secteur de la République d'Autriche, y compris
les secteurs communs austro-allemand et austro-
tchécoslovagque

(km 2223,20 - 1872,70)

Secteur de la République Socialiste Tchécoslo-
vague, y compris les secteurs communs tchéco-

slovaco~autrichien et tchécoslovaco-hongrois

(km 1880,26 - 1708,20)

Secteur de la République Populaire Hongroise,
y compris le secteur commun hungaro-tchéco-,
slovaque

(km 1850,20 - 1433,00)

Secteur de la République Socialiste Fédérative
de Yougoslavie, y compris les secteurs communs
roumano-yougoslave et bulgaro~-rocumain

{km 1433,00 - 375,10)

SIGNES CONVENTIONNELS

Barrage avec écluse

Barrage aveé écluse et-centrale hydro-&lectrique
Barrage construit

Barrage en voie de construction

Barrage projeté
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