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Le Danube traverse le territoire aulrichien
s nI' une dis tance de près de 350 km, ce qui repré­
sente environ un septième de la partie navigable,
longue de 2 380 km, qui s'étend cIe Hatisbonne
jusqu'à la mer Noire (fig. 1). En traversantl'Autri­
ehe, le fleuve doit, sur des troncons totalisant
environ 150 km, se frayer un ]lassage à travers la
montagne (la vallée de Passau: Passau-Aschach; la
région du Strudengau: Grein-Ybbs; la Valachie:
Melk-Krems; la Porte de Vienne, en amont de
Vienne, et la Porte de Pannonie, près de Hainburg)
alors que sur près de .200 km, il s'écoule à travers
des fonds de vallée plats. Sa pen le est de l'ordre de

• Directeur de l'Administration Fédérale des Aménagements
des Cours d'Eau, Vienne (Autriche).

155 m, son caraclère celui d'un fleuve de montagne
à fort charriage. Alors que dans les parties où le
fleuve s'écoule à travers la montagne, il a conservé
son lit naturel, le Danube se divise dans les plaines
pour y former de nombreux bras, et il a ereusé
son lit là où il reIl(~ontra le moins de résistance.
Ceci eut pour conséquence de nombreuses inonda­
lions qui, avec les embâcles de glace, causèrent des
dommages cOllsidérables.

Jusqu'à 1850 enviroll, le fleuve ne connut aucune
régularisation organisée; on s'était borné à proté­
ger, par des mesures locales, les agglomérations et
régions riveraines contre les destructions dues aux
crues el aux charriages de glace. Partiellement,
cependant, le fleuve fut l'objet de travaux visanl
l'amélioration du chenal navigable. Ce fut le cas
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2/ Le Danube dans la région de Vienne.
avec indication de la régularisation des moyennes et basses eaux
et de la digue de protection contre les crues (indiquée en pointillé).

Die DOllal! im Ral/me VOll H'icll, mil cinye::eic!lneler Mittel-
I!nd NiederwasserreYlllierllllY llnd lloc!lwassersc!llll::damm (stric!lliert).

dès les XIV" et XV" siècles dans la région de Vienne,
et vers le milieu du XVIII" sièele, ù l'instigation de
l'impératrice Marie-Thérèse, dans la zone des
rapides prl's de Grein.

Les débâcles catastrophiques de fé\'l'ier 1R:W,
ainsi que la crue de lRG2 eonduisirent l'Adminis­
tration ù entreprendre des travaux de régularisa­
tion, plus particulil'rement dans la région de
Vienne, el ù donner au fleuve un lit uniforme,
surtout pour les dt,bits moyens. Les travaux de rt'­
gularisation dans la région de Viennc, qui consti­
tuèrent l'aménagemcnt hydraulique le plus impor­
tant de la vieille Autriche, furent réali~:és au cour'>
des années lR6H ù 1R84. Plus particulièrement, ils

eurent pour but de rapprocher le fleuve de la ville,
de créer, pour la navigation, des points de transbor­
dement, ct d'écarter le risque d'inondations dues
aux crues et aux amoncellements de glace. Le nou­
veau lit reçut une largeur de 284m; sur la rive
gauche, il est prolongé par une zone d'inondation
large de 474 111 el limitée par une diguc en terre
Le tronçon ù régulariser avait une longueur de
2G km, et il nécessita deux pl'H·t'eS d'une 10nguC'ur
de G,G et de 2,;") klll, au cours desquelles ellviron
12 millions de ml,tres eubes de terre durent l'Ire
évacués (fig. 2).

Par la suite, on entrepril également la régulari­
sation dcs autres partics du Danuhe: dcs hras
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La totalité: des matériaux dragués est de :
2,;{ millions de mètres cubes pOllr les années
1H4G à 1~l5G, et de
:3,7 millions de mètres cubes pour les
1957 à ID62.

fi unités, capacité totale
de transport fH15m,l;

2 unités, capacité totale
de transport 140 t;

8 unités, capacité totale
théorique 815 m 3/h;

2 unités, capacité théo­
rique 550 m B/h;

22 unités, puissance to­
tale a 635 ch;

85 unités, capacité totale
de transport 1 HOO t;

Elévateurs flottants .

Chalands pour cail-
loux .

Chalands pour enro­
chements de carrière.

Chalands à elapets
pour enrochements.

Dragues à godets et
dragues à grnppin

- Chalands à clapets
pour cailloux . 7 unités, capacité totale

de transport ;345 m B•

Parmi les dragues citées, on compte deux gran­
des dragues à godets (FasoId et Kaplan) faisant
partie des élévateurs J10tlants (Fafner et !{essel); la
eapacité théorique de ces dragues est de 250 à
;HlO m:; /h. E'n tant qu'automoteurs, ces engins sont
équipés de 2 moteurs Diesel chacun. Pour chacune
de ces dragues, un moteur suHit à produire l'éner­
gie nécessaire; la réparation ou la défaillance d'un
moteur n'entraîne donc aucune interruption dans
le travail. En ce qui concerne la drague Fasold,
construite il y a environ il5 ans, la profondeur
maximale de dragage est de fi m au-dessous du
niveau d'eau; celle de la drague Kaplan mise en
service en 19fi1 (fig. 4), est de 12 m au-dessous du
niveau de l'eau, ceci compte tenu plus particu1i<':­
l'ornent des dragages nécessaires dans les retenues
des centrales.

Les élévateurs (fig. 5) sont des engins J10ttants
jumelés; les chalands à cailloux chargés par la
drague se glissent entre les deux engins et sont
alors déchargés au moyen d'un élévateur à godets;
Je matériau dragué est amené à la terre par des
convoyeurs d'une longueur de ;{8 ou de 44 m. La
hauteur maximale de déversement est d'environ
15 m au-dessus du niveau de l'eau.

tions de l'étiage obtenues au cours des dernières
années, nous citerons l'aménagement près de
Wilhering, au lUIl 2144 (fig. ;n.

Les travaux de régularisation etl'eclués sur le
Danube autrichien, dépendent de l'Administration
fédérale de l'Aménagement des Cours d'Eau auprt':s
du Ministère du Commerce et de la H.econs truelion;
ils sont réalisés par le Service fédérat des Construc­
tions fluviales, urgane subordonné à ce 1\'!inistère.
POUl' l'exécution de ces travaux, ce Service a à sa
disposition S Directions des Constructions Iluviales
(Aschach, Linz, Grein, Ybbs, Iüems, Greifenstein,
Vienne, Bad Deutsch-AHenburg) comportant les
ateliers, chantiers et carrières nécessaires. De plus,
elle dispose d'une Direction des Travaux, équipée
de tous les engins nécessaires. Vers la fin de l'an­
née Hl61, ce parc comprenait les engins J10tlants
suivants:

Bateaux et embarca­
tions à moteur .....

secondaires furen t supprimés; on allénua, par-ci,
par-là, au moyen de percées et de digues parallèles,
des coudes brusques; les berges, enfin, furent pro­
I(:gées par des revêternents. En général, ces revê­
tements de berges sont conslilués d'enrochements
dé:versés selon une pente de 2/;{, el ils dépassent
d'environ 50 em à 1 m les eaux moyennes. Leur
largeur de couronnement va de l,50 m à 2 m. Entre
ia cote sup(~rieure dll revêtement et lc sommet de
la berge, la protection est assurée par un pelTé,
d'une épaisseur de ;lO cm environ, établi à la pente
de 1/2. Au cOtlrs des années, ces revêtements arti­
fieiels ont donné lieu à des atterrissoments natu­
rels et, de nos jours, la végétation les recouvrant
donne l'impression surtout si l'on considère
l'ensemble que forment le neuve et les plaines
d'inondations boisées - que le neuve n'a jamais
('ol(; touché par la main de l'homme.

La eréation, vers 1noo, de ce lit des caux
Illoyennes représenta un progrès considérable dans
le domaine de l'évacuation des eaux des crues et
des glaces. Il est certain que, depuis lSna, aucun
nmoncellement de glace n'a pu être constaté dans
le lit libre du neuve. Les poussées de glace qui ont
pu être observées étaient entièrement dues aux em­
IHleles qui se sont produits en aval de la frontière
territoriale.

Cependant, celte régularisation des eaux moyen­
ne pouvait sulIlre aux exigences toujours plus

de la navigation. En hiver, alors que le
ne présente qu'un faible débit, le lit était

large pour que la profondeur du chenal navi­
fùl suflisanle. La ré'gularisation de l'étiage

t donc entreprise, et elle se poursuit partout où
ne telle mesure se montre nécessaire.

Cette régularisation de l'étiage est obtenue par
Ull rétrécissement du lit des eaux moyennes au
moyen d'ouvmges longitudinaux et transversaux,
de façon qu'aux « eaux basses de régularisation»
ÇHN\V) il reste une profondeur d'eau d'au moins
:W dm. Pour des niveaux plus faibles, la hauteur
d'enfoncement des chalands chargés doit être ré­
duite dans les mêmes proportions. Le HN\V est
défini comme étant le niveau correspondant à un
débit qui, au cours des derniers 56 ans, a été atteint
tin dépassé en moyenne pendant a40 jours par an.

ouvrages longitudinaux (digues parallèles) sont
des massifs en enrochements, leur largeur de crête
est de 2 m environ, les talus sont aménagés à la
pente 2/8. Les ouvrages transversaux (épis) sont
(;galement en enrochcments, avec une largeur de
crête de 2 m et des talus présentant, côté amont,
line pente de 4/5 et, côté aval, une pente de 1/;{.
Dans les chenaux profonds sont aménagés des
seuils de fond dont la crète est au moins à 4 m
;Iu-dessous du RN\V.

Dans la région de Vienne, la régularisation de
l'étiage fut entreprise au cours des ronnées ISn8­
ISD9. Les installations de transbordement étant
Ioutes situées SUT la l'ive droite, il fut nécessaire,
sllr une longueur (j'environ 20 km, de fixer le che­
ntil navigable à celle berge ct de lui assurer une
profondeur suffisante. Dans ce but, on construisit
des épis qui, implant("s sur In ri\'(~ gauche, s'avan­
('nient vers le milieu du neuve, ce qui permit de
réduire le chenal navigable à une largeur d'envi­
l'on 180 m. Le suceès de cetle entreprise se mani­
resta très rapidement et il s'est confirmé jusqu'à
nos jours (fig. 2). Comme exemple des régularisa-
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3/ La régularisation près de Wilhering, au km 2144.

Regllfierllllg bei WilherillU, Slrom-km 2144.

En hallt : Relevés du fond du tleuve, effeetués en 1958 (avant le début de la construction).
Ol~el~ : ~tromurlllldallj'nahme vom Jahre 1()58 (VOl' Bazzbeginn).
!leallsattOns de la construction au cours des années 1958 et 1959 : Dragage d'unc eunette
d'une largeur. de 80I~1, il 2,50 m .au-des~ous du HNW; aménagement d'un terre-plein pOUl'

le nouveau debarcadere SUl' la t'Ive droIte; eonstruction de trois épis sur la rive droitc.

/lalldllrchj'iihrlZllU in dell Jahrell 1!l58 llnd 1959 : BaqqcrllllU einer 80 zn breilell Kiinelte
2,50 m ll.nler RN\V; AnschiitlzznU j'iir die nelle Schi!i;anlegeslelle am reellien l'j'el'; Baz;
von drez BlIhnen alll rechlen U/er.

Ell bas: Helevés du fond du fleuve, au Illois d'octobre 19G1.
Unten : SlrolllUrlzlldazzj'nahlJle VOIll Oldober 1\)(i1.

Les quantités d'enroehements utilisées pour l'en­
tretien et la eonstruetion d'ouvrages de régularisa­
tion étaient de :

776 000 tonnes environ pour les années H146 à
H15(), et de
892 000 tonnes environ pOUl' les années H)57 à
H1G2.

En outre, le Serviee fédéral des Construetions
!1uviales dispose d'un engin spéeial qui, mis au
point pour les travaux dans le troneon dit « Aseha­
eher Kachlet», permet de contrôler si, lors du
!lN\V, ehaque point d'un troncon détermin(~ du
neuve présente une profondeur 'd'eau déterminl~e.
Dans l' « Asehaeher Kaehlet », aux km 215Dj57, le
Danube eoule sur un éhoulis semblahl<~ à la mo­
raine terminale d'un glaeicr. A eet endroit, le fond
est eonstitué de bloes de roehe atteignant jusqu'à
2 m:: et dépassan t parlielIement le fond du lÙ. Dans
ees ebnditions, il fut done néeessaire de mettre au
point un engin pouvant détecter l'cmplaecment des
obstaeles et les supprimer immédiatement. Cet

appareil dit «engin de sondage» (fig. (») est eons­
titué de deux coques de bateaux reliées entre elles
par des cadres; entre ces deux coques se trouve
une benne preneuse destinée à remonter les blocs
de roche. Aux bords extl'rieurs de ees eoques
de bateaux sont aménagés des eadres de sondage
pouvant ètre réglés à la profondeUl' désirée, qui,
lors des déplacements transversaux de l'engin, in­
diquent par déviation ehaque obstacle. Dans 1'« As­
ehaeher Kachlet», environ 15 000 blocs de roche
on t pu ètre remon tés de eette manière, ce qui a per­
mis d'améliorer eonsidérablement la profondeur du
ehenal navigable. Auj ourd'hui, l'Administration
fédérale de l'Aménagement des Cours d'Eau dispose
de quatre engins de ee genre, grftee auxquels on
put, par la suppression des blocs de roche, amé­
liOI'er eonsidl'rablement les eondilions du chenal
navigable sur toute la partie autriehienne du Da­
nube.

Les méthodes de régularisation, dont il fut ques­
tion jusqu'iei, avaient pour but, dans ce fleuve dont



l'écoulement naturel n'est perturbé par aucun ou­
Vrage, d'assurer une profondeur sulTisante du che­
liai navigable, el de garantir l'évacuation aussi peu
dangereuse que possible des eaux des crues ct des
g'lnees.

Depuis l'année 1D52, des ccn tra les hydroéleetri­
ues sont aménagées dans la partie autrichiennc
li Danuhe. Pour la centrale de Jochenstein, dont la

zone de retenue est immédiatement il l'aval de
l'étiage de retenue de Passau-Kachlet qui existe
depuis ID27, le plein de la retenue fut atteint en
1D5;,; pour la centrale d'Ybhs-Persenbeug, il fut
aUeint en ID58. La centrale d'Asch:1Ch est actuelle­
ment en construction.

La cOllstruetion des centrales marque le début
d'une nouvelle époque pour le neuve et ses envi­
l'ons, mais elle pose avant tout de nouveaux pro­
hlômes à l'ingénieur hydraulicien. L'Administra­
tion fédérale de l'Aménagement des Cours d'Eau
Man t touj ours responsable du main tien satisfaisant
de la navigation et de l'évacuation aussi peu c1:ln­
gereuse que possible des caux des crues et des
glaces, des voies et moyens doivent ètre trouvés
afin de continuer il répondre il ces exigences.

Le régime des solides el des llwtérial/x en sus­
pension se trouve sensiblement alTecV' par les
ouvrages aménagés. Du fait de la retenue et de son
crfet sur la vitesse d'écoulement qui, depuis l'enr;l­
cinement de la retenue jusqu'à l'cuvrnge principal,
diminue progressivement, le fleuve n'est plus il
lllème d'évacuer les solides et les matériaux en
suspension, cc qui, inévitablement, conduit il des
dépô ts dans les zones de reten ue.

Des mesures du débit des solides et des mat(~­

riaux en suspension ont été efTectuées afin d'obtenir
une idée des quantités que transporte le fleuve à
l'état non perturbé.

Au cou rs des an nées Hl5ô et l(l57, le Service fédé­
raI des Constructions nuviales elTeelua des mesures
du débit solide dans un profil de gué choisi, situé
près de Bad Deutsch-Altenhurg, mesures directe­
ment motivées par le projet de construetion d'une
centrale danubienne dans la région de Bratislava.
Dans chaque cas, les mesures fnrent effectuées à
l'aide d'une nasse d'Ehrenberger en 10 verticales
réparties sur toule la largeur du neuve. La qu:mtitl·
des matériaux ainsi prélevés fut détermin(~e par
pesée il l'état sec. Les principales connaissances
obtenues par ces mesures du débit solide se résu­
ment comme suit: le poids spécifique est de
1,8 t/m::; il y a charriage mème ponr de faibles
débits -- pour HN\V, un charriage a pu ètre cons­
taté sur près de la moitié de la largeur totale du
fleuve; le diamètre déterminant des grains, selon
Mayer-Peter, est de la mm; 7ô % ont un diamètre
de 15 mm ou inférieur; pour seulement 0,2 %, il esL
supérieur il 70 mm; une grosseur inférieure il 1 mm
n'a pu ôtre ccnstatée. D'aprl's les résultats de ces
mesures, le débiL solide pour une année moyenne
peuL ètre évalué il ()OO 000 m".

Dans ulle large mesure, le l'igime des nwiùimz.r
en suspension est foncLion du régime du fleuve.
C'est ainsi que l'on a pu consLaLer que jusqu'aux
eaux moyennes, le régime des matériaux en suspen­
sion augmente selon la puissance 1,5 environ du
régime du fleuve; au-dessus des eaux moyennes, au
eontraire, il augmente selon la puissance il à 4.
Compte tenu de ceUe connaissance, il sulTit donc,
pour des régimes alIant jusqu'il l 000 m:l/s, de ne
faire des m.esures que Lrois fois par semaine; pour
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5/ Elévaleur flottant « Dessel »,

Scilwimmeniler Eleualor « liessel ».

6/ Inslallation de sonda(Je.

Sondienuerk.

des reglmes se siLuanL entre 1 000 et 2000 m:l/s,
en revanche, il est nécessaire d'elreefuer des mesu­
res tous les jOl/l'S, eL pour des régimes dépassant
2000 m:J/s, au moins deux fois par jour.

Les valeurs annuelles du débit des malériaux en
suspension sonL tr(\s dispersées; elles se situent
enlre il et 5 millions de tonnes. Les valeurs les plus
importantes furent atteintes au cours des années
Hl54 et Hl59 : la crue catastrophique de Hl54 éLaiL
similaire il celle de 18\Hl; en Hl5H, aucune hanteur
d'eau extrême n'a été constatée, mais l'on a pu
observer plusieurs peLiLes ondes de crue. La

205
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moyenne du débit des matériaux en suspension
peut être estimée il 4 millions de tonnes (l,il5 t/m:!).

Il est donc indiscutable que les quanlités de
matériaux solides et en suspension transportés par
le fleuve en amont des retenues des barrages, s'y
déposent entit'rement ou en partie, alors qu'en aval
des barrages, le lit du fleuve a tendance il s'appro­
fondir, les matériaux retenus lui faisant dMaul.

Il faut donc débarrasser les retenues des maté­
riaux solides ct en suspension qui s'y accumulent.
dans la mesure où ils gênent la navigation ou
l'évacuation des crues. Des dépôts suffisamment
grands doivent être disponibles pour pouvoir rece­
voir les matériaux dragués ne pouvant être utilisés
dans l'indnstrie du bâtiment. Pour l'emploi de ces
matériaux dans eette industrie, le faeLeur (léter­
minant est avant tout la distance séparant le
centre d'utilisation du lieu de dragage. Dans le
cas où la distance est telle qu'elle entraîne des
frais de transport trop élevés, les matériaux dra­
gués doivent être déposés de part et d'autre du
lleuve, dans d'anciens bras ne jouant plus un rôle
important dans l'évacuation des crues; mais il faut
alors tenir compte des exigences de la protection
des sites.

Pour compenser les matériaux non disponibles
en ava,l, le fleuve en arrache il son lit, ce qui, au
cours des temps, conduit il un approfondissement
naturel. L'abaissement du niveau aval entraine
alors une augmentation de la production des cen­
trales. Cet approfondissement à l'aval peut être
obtenu artificiellement ct plus rapidement par des
dragages, comme ce fut le cas pour .Tochenstein, olt
le niveau aval fut artificiellement abaissé de 80 ~l

HO cm au moyen de dragages.
Mais il est également possible que, en aval, les

responsables du barrage soient obligés de prendre
des mesures analogues il celles prises pour la cen­
trale d'Ybbs-Persenbeug. Ce barrage existe depuis
quatre ans, le plein de la retenue de celte centrale
ayant été alleint en novembre 1958. Au cours des
années 19(iO et H161, il l'enracinement de la rete­
nue, près de vVallsee, environ 750 000 m:" ont été
extraits par dragages. Le matériau manquant en
aval n'(~tant compensé par aucun apport, un appro­
fondissement naturel s'est créé en cet endroit.

Cependant, près de Sarling, 4 km en aval de la
centrale, un seuil granulitique empêche en cet en­
droit un approfondissement naturel, sans arrêter
pour autant le transport des matériaux. Il s'ensuit
que le seuil dépasse de plus en plus le fond de la
rivière de sorte qu'à l'étiage, la navigation ne
dispose plus d'une profondeur suffisante; de plus,
la pente du niveau d'eau augmente. Dans ce cas,
il n'est donc pas possible d'attendre que l'appro­
fondissement se fasse naturellement sous l'action
du Jleuve, et il faut supprimer artificiellement la
barre rocheuse. Il est évident qu'au cours des tra­
vaux --- ils débutèrent en automne 1962 -- la des­
truction de la barre rocheuse doit se faire üumé-

diatement, de telle sorte que plus rien ne puisse
s'opposer à un approfondissement naturel jusqu'à
l'obtention de l'état d'équilibre.

Afin d'éviter le plus possible les amoncellements
de glace qui, dans les zones des relenues, sc trou­
vent extrêmement favorisés en raison de la faible
vitesse d'écoulement, il l'au t, di's l'établissemen t du
tracé des nouvelles berges, veilIer il ce que ce tracé
soit aussi net que possible. Comme il est prescrit
dans le règlement, chaque étage de retenue doit
disposer d'un nombre sufIisant de brise-glace pour
empêcher -- ou supprimer - les embâcles. En ce
qui concerne l'évacuation des glaces par les pertuis,
['on a eonstaté qu'il est plus eHicace de libérer
rapidement et pour une ciurée limitée - environ une
heure ----- un ou deux pertuis plutôt que de n'abais­
ser que peu toutes les vannes, car l'on obtient ainsi
rapidement une chute plus forte du niveau de l'eau
en amont du barrage. Bien entendu, les efforts aux­
quels sont soumis les ouvrages s'en trouvent nelle­
ment accrus; il est done nécessaire, dès la construc­
tion du barrage, de donner une résistance
suHisante à ces éléments.

Lorsque le débit augmente, les pertuis sont
libérés progressivement de telle façon que, lors des
erues, toute la section d'écoulement soit disponible.
En cas de hesoin, les eaux des erues peuvent égale­
ment être évacuées par les éeluses.

Connue il ressort de l'exposé fait ci-dessus, cc
sont avant tout le transport solide et le transport
en suspension qui sc trouvent considérablement
afl'eetés par l'aménagement de centrales fluviales, et
les mesures de régularisation prévues dans les par­
ties soumises il l'influence des barrages doivent
donc avant tout tenir compte de ces problèmes.
Afin de ramener ces mesures à un volume économi­
quement raisonnable, il semble judicieux de cons­
truire des chaines ininterrompues de eentrales plu­
tôt que d'aménager des centrales individuelles.
Dans une telle chaîne de centrales, les dragages des
dépôts de solides seront surtout nécessaires près
de l'enracinement de la retenue du premier barrage
en amont, tandis que les mesures contre des
approfondissements ne devront être prises qu'en
aval du dernier étage de retenue. Il sera également
plus faeile de rester maitre du régime des glaces,
le risque d'un embâcle n'étant pratiqumnent à
craindre qu'à l'enracinement de la retenue du bar­
rage situé le plus en amont. Enfin, une chaine de
eentrales présente des avantages considérables
pour la navigation, la disposition des trains de
bateaux -- en ce qui concerne leur composition et
la puissance des machines --- pouvant rester la
même sur d'assez longues distances.

A li eours des années à venir, l'ingénieur aura
pour Ulche d'élahorer des méthodes, tant du point
de vue des eonstruelions fluviales que de l'exploita­
tion, qni permettront, de manière économique, de
ramener le fleuve à un état d'équilibre, même dans
les zones affectées par les centrales.

Zusammenfassung
Die Regulierung der Donau in Oesterreich

Von Wikl. Hofrat. Dipl. Ing. Franz Tschochner *
Die Donan dnrchflief3t osterreichisches Staatsgebiet in einer Uinge von l'und 850 km, das ist l'und ein

Siebentel der 2880 km langen schifl'baren Strecke zwischen Hegensburg und dem Schwarzen Meer (Abb.1). In
der iisterreichischen Donaustrecke entfallen l'und 150 km auf Strecken, in dencn der Strom Gebirge durchbricht,
rtll1d 200 km licgen in Talniederungen, das Gefiille betriigt l'und 155 m, cler Charakter ist der eines Gebirgsstromes
mit lebhafter Geschiebeführung.
--------------
* Leitel' des BUllde.sstl'omballumtes, \Vien.
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Bis zur '\Iitte des vorigen Jahrhunderts kann von einer p!anvollen Hegulierungstiitigkeit nicht gesprochen
werden, man sicherte lediglich durch lirt!iche '\Jaf!,nahIIIl'n SiedIungen und Cfergelünde gegen Zerstlirungen dureh
Hochfluten oder Eisgang. Vereinzelt \\'urclen HuelJ Arbeiten zur \'erbesserung des Fahrwassers für die Sehifl'ahrt
durehgeführt.

Die Eisgangkatastrophe yom Februar 18;{0 und das Hoebwasser vom ,JalJre 18G2 veranIat\ten clic ijfl'entliche
Verwaltung, Strolllregulierungsarbeiten, insbesondere bei \Vien, in Angritr zu neilluen und der Donau VOl' allem für
mittlere \Vasserführungen l'in einheitliches Belt zuzuweisen.

AnschlieBend ging man daran, aueh die übrige iisterreiehisehe Donaustreeke zu regulîeren: Nebenarme
wurden ahgebaut, da lInd dort scharfe Krümmungen dureh Durchstiche oder Leitwerke beseitigt, die Ufer wurden
durch Deckwerke befestigt. Diese Uferdeckwerke hestehen in der Hege! aus einer 2 : ;{ geneigten Bruchsteinschüttung
bis etwa 1/2 bis lm über Mittelwasser mit 1.5 bis 2 III Kronenbreite, anschlieHend daran ist bis ZUIll Ufergrat
eine etwa HO cm starke Pllasterung 1 : 2 hergestellt. Diese künstlieh hergestellten Uferdeckwerke hahen sich im
Laufe der Zeit auf natürliche \Veise verlandet und hewachsen, so daC heute der Strom, besonders in Verhindung
mit den dahinter liegenden Auwiildern, eînen durcbaus naturbelassenen Eindruck macht.

Mit der Schafl'ung dieses Mittelwasserbcttes WH!' etwa Ulll die vergangene Jahrhunclertwende ein gewaltiger
Fortschritt hinsichtlieh Hoehwasser- und Eisabfuhr erreicht. In der iisterreichischen Donaustreeke hat sieh
jedenfalls seit 189:{ illl freien Strolll keine Eisversetzung mehr gebildet. Aufgetretene Eisstiirk waren ausnahmslos
auf Eisstauungen zurückzuführen, die stromabwiirts del'Landesgrenze eingetreten sind,

Den stiindig steigenden Anforderungen der Schitrahrt genügte diese MitteIwasserregulierung jedoch nieht.
Jm \vinter bei geringer \Vasserführung. war clas Bett zu hreit fLir cine ausreiehende Fahrwassertiefe. Es wurde
dahel', und wireJ laufend, wo notwendig, cine Niederwasserregulien1t1g eingebaut, Diese Niederwasserregulierung
besteht darin, daf3 das Mittelwasserbett durch Quer- oder Uingsbauten weiter eingeengt wird, soc1aJ3 bei «Hegulie­
rungsniederwasser» (HNW)noeh mindestens 20 dm \Vassertiefe vorhanden sind. Das HNW ist definiert aIs jener
\Vasserstand, der einer \Vasserführung entspricht, die in den letzten 5G Jahren im Mittel an ;HO Tagen im Jahr
erreicht oder libersehritten wurde.

Die Niederwasserregulierung im Haum von \Vien ,vurde in den Jabren 2898-1899 durchgeführt. Da die
Umschlagsanlagen ausnahmsIos am rechten Stromufer lagen war es notwendig, die SchifI'ahrtsrinne auf cine Liinge
von rllnd 20 km mit ausreichender Fahrwassertiefe an dieses Ufer zu fixieren : es wurden yom linken Ufer gegen
die Stromll1itte Buhnen hergestellt und die SehifI'ahrtsrinne auf etwa 180 m eingeengt. Der ErfoIg stellte sieh raseh
ein und ist bis heute erhalten geblieben (Abb.2). AIs Beispiel einer in den letzten .Tahren ausgefiihrten Nieder­
wasserregulierung wird die Arheit hei Wilhering, Strol11-km 2144, angefiihrt (Abh.3).

Die Heguliel'ungsarbeiten in der iisterreiehischen Donaustreeke unterstehen der Bundeswasserbauverwaltung
im Bundesministerium für Handel und \Viederaufbau und werden yom Bundesstrolllbaualllt, aIs nachgeordneter
Dienststelle dieses Bundesministeriums durehgeführt. Dieses Amt verfügt über einen umf'angreiehen sehwimlllenden
Geriitepark : SchitTe, Motorboote, Bagger, EJevatoren, Trallsportkiihne und Klappschuten für Steine und Sehotter;
zwei gro[;\e sehwill1ll1ende Baggergarnituren bestehend aus einem Eimerkettenbagger und einem Elevator mit Für­
derband besitzen eine Leistungsfiihigkeit von je 250 bezw. ;{OO m3/h (Abb. 4 und 5).

Die gesamten Baggerleistungen betrugen in den Jahren
194G bis 105G rd. 2.H Mio mi:,
1957 bis 19G2 rd. H.7 Mjo m::,
an Bruehstein für Erhaltung und Neubau von Hegulierungswerken wurclen verbaut
in den J ahren HJ4G-I05G, , , , , , , , . , , .. , l'cl. 77G 000 t
in den Jahren 1057-HJG2, , , ' , , , , . , , , ,. rd. H92 OOÜ t.

Zum punktweisen Absondieren des Strolllbettes verfügt das Bundesstrombaualllt sehlieJ3lieh über ein Spezial­
geriit. Dieses Geriit, genannt Sondierwerk (Abb. (i), besteht aus 2, dureh Hahmen verbundene Sehi/I'skürper, zwisehen
denen si eh cine Greiferzange ZUIll Heben cler Hindel'l1isse befindet. An den iiuJ3eren Seiten derSehifI'skürper sind
SondielTahmen angebraeht, die auf die ge"'lll1sehte \Vassertiefe eingestellt werden kiinnen und bei Querfahrten
des Geriites jedes Hinclel'l1is dureh Aussehlagen anzeigen.

Bisher wurden die Hegulierungsmethoden behandelt, die ZUlll Ziele hatten, in dem dureh keinerlei Einbauten
in seinelll natLirliehen AblluJ3vermiigen gestiirten Stroll1 einerseits die für die Sehifl'ahrt notwendigenFahrwasser­
tiefen sieherzustellen, andererseits die miiglichst unsehiidliehe Abfuhr von Hoehwasser und Eis zu gewiihrleisten.

Seit delll Jahre 1952 werden in der iisterreiehischen Donaustreeke \Vasserkraftwerke erriehtet. Damit heginnt
fiir den StroIll uncl seine Ulllgebung ein neuer Zeitabschnitt, insbesondere entstehen fiir den Strombauingenieur
neue Probleme. Da die Bundeswasserbauverwaltung weiterhin fÜI' die klaglose Aufreehterhaltung der SehilI'ahrt und
die Illiigliehst unsehiidliehe Abfuhr von Hochwasser und Eis verantwortlieh ist, miissen l\/iltei und Wege gefunclen
werden, mu diese Forclenlllgen weiterhin zu erfüllen.

Durüh die vorgenommenen Einbauten wircl das Scllwel'-lIl1d Scl!webslofl'l'er/illle ell1pfindlieh beeinIlur,H.
Cm ein Bild über die Mengen zu erhalten, clic der Strolll il11 ungestiirten Zustand transportiert, wurden

Gesc:hiebe- und SehwebstorI'lllessungen durehgeführt. Naeh diesen Messungen betriigt die Gesehiebefraeht des mitt­
leren AbfluJ3jahres l'und GOO 000 mi:, di<J Sehwebstofl'lihrung e!wa cl Mio t. Gesehiebeablagerungen an der Slauwurzel
müssen, sofern sie entweder hinderlieh für die SehifI'ahrt sind oder cine nieht traghare Hebung cles Hoehwasser­
spiegels herbeirühren, entfernt werden. An cler Stauwurzel des Knlftwerkes Ybbs-Persenheug wurden in den
Jahren lOGO und IOGI l'und 7(lO 000 mi: Sehotter gebaggert. Die im linterwasser cines Kraftwerkes dureh den Geschie­
hcmangel entsehende Eintiefung kann entwederkünstlich herbeigeführt werden, wie clics beim Kraftwerk Jochen­
stein gesc:hehen ist, oder sie wire! delll FIul:\ überlassen. Etwa illl linterwasser ausgespülte Felssehwe!en, die dann
ein Hindernis l'ür die SehilI'ahrt biIden, müssen entfernt werden, wie dies beim Kraftwerk Ybhs-Persellheug der
Fa" ist. Zur ll1iigliehsten Verhinderung von IC<:isversetzungen Illuf.{ schon bei der Ausgestaltung cler neuen Ufer auf
cine mügIiehst fllissige Linienführung Bedaeht genolllmen werden. Au[;\erclemwird bei jecler Kraftstufe die Bereît­
haltung von Eisbl'eehern zwingend vorgeschdeben. Zur Hoc:hwasserabfuhr stehen nehen den geiitI'neten \Vehrschützen
flir den Notfa" aueh die Schitrssehleusen zur Verfiigung.

Da dureh clen Bau von FluJ~kraftwerken VOl' a"em das Schwer-, SehwehstoH'- und Eisregime elllpfindlich
beeintIuBt wirel, Illlissen die HegulierungslllaJ3nahmen in den durc:h Kl'aftwel'ke beeinlluJ3ten Strecken in erster
Linie auf diese Probleme abgestellt werden. Um die erforclerliehen MaJ3llahmen auf ein wirtsehaftlieh ertriigliches
Ausl11a[;\ zu reduzieren ersc:!leint es zwec:kmiiJ3ig, nic:ht Einzelkraftwerke sondern gesehlossene Kraftwerkskelten zu
errie!lten.

Es winl Aufgabe der niic:hsten .Tahre sein, fluBhau- und betriehstechnische Methoden auszuarbeiten, um den
Strom aueh in den von Kraftwerken heeinlluBten Strecken auf die wirtschaftliehste \Veise wieder in den Gleich­
gewichtszustand zurüekzuführen.
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