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28 juin 1956.

PROJET DE LOI

modifiant le budget des Recettes et Dépenses
extraordinaires de I'exercice 1956 en vue de la
réalisation d’un programme‘de travaux pour la
mise au gabarit a 1 350 tonnes ou plus de certaines

voies navigables.

EXPOSE DES MOTIFS

Mespames, MESSIEURS,

La presque totalité de la grosse .industrie du pays est
établie le long des principales voies navigables. Méme les
industries moyennes recherchent la présence de la voie
d'eau.

Les voies navigables conviennent en effet tout particulie~
rement pour le transport des matiéres pondéreuses en vrac
utilisées en quantités croissantes et provenant soit d’outre
mer, soit des pays limitrophes, soit du pays méme. Quantités
de produits sont également exportés par voie d'eau.

Au fur et 4 mesure du développement industriel du pays,
I'importance de la voie d'eau ne cesse de croitre. Le tableau
suivant, qui compare le mouvement du transport des mar-
chandises par rail & celui de la voie d'eau, le montre claire-
ment,

ZITTING 1955-1956.

28 yuni 1956,

ONTWERP VAN WET

die de begroting van Buitengewone Ontvangsten
en Uitgaven voor het dienstjaar 1956 wijzigt met
het oog op het verwezenlijken van een programma
van werken om zekere waterwegen bevaarbaar te

maken voor schepen van 1 350 ton of meer,

MEMORIE VAN TOELICHTING

Mevrouwen, Mijne HEREN,

In ons land is de zware industrie nagenoeg geheel langs
de grote waterwegen gevestigd. Ook de middelzware indus-
trie zoekt de waterweg op.

Immers, de scheepvaartwegen zijn heel bijzonder
geschikt voor het vervoer van zware goederen in bulk, die
in steeds grotere hoeveelheden worden gebruikt en her-
komstig zijn hetzij uit overzee, hetzij uit de naburige lan-
den, hetzij uit het eigen land. Talrijke producten worden
via de waterweg ook uitgevoerd.

Naar gelang 's lands nijverheid zich verder ontwikkelt,
stijgt ook het belang van de waterweg. Zulks blijkt duide-
lijk uit de onderstaande tabel, waarin gen vergelijking wordt
gemaakt tussen de ontwikkeling van het goederentransport
per spoor en te water.

H. — 580.
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Trafic des marcbandises. | Goederenvetkeer.
) En millions de tonnes En millions "de }onnes—kilométres
ANNEES In miljcenen fon In miljoenen ton-kilometer
Rail Voie deau Rail Voie d'eau
]AREN — — — —
Spoor Waterweg Spoor Waferweg
1913 61,4 29.9 5780 1636
1938 62,9 — 5496 2939
1947 60,1 232 5 868 2020
1951 719 41,6 6628 i 3474
. 1952 66,0 39.5 6078 3389
1953 ... 61,8 46,9 5742 3928
195¢ ... 61.2 510 5639 4116
’ ’ .
(*) tkm: « tonne-kilométre »: produit du nombre de tonnes de {*) tkm : «ton- kilometer » : product van het aantal vervoerde ton

marchandises transportées par le nombre de kilométres parcourus.

La décomposition du trafic par voie d'eau en trafic natio-
nal et en trafic international (1) montre toute I'importance
des voies d'eau, qui assurent la liaison des centres indus-
triels soit avec les ports maritimes, soit avec les réseaux
des pays limitrophes,

Trafic par voie d'eau ¢a %.

en het aantal afgelegde kilometers.’

De splitsing van het verkeer te water in verkeer bin-
nenslands en in internationaal verkeer (1) toont aan, welk
het belang is van de waterwegen, die de industriecentra
verbinden hetzij met de zeehavens, hetzij met de water-
wegennetten van de nabuurlanden.

Verkeer te water in %.

ANNEES Trafic national Trafic international

, A R EN V_erkeer bi-n:zensiands Internationaal verkeer
1938 ... 34,0 46,0
1949 ... 511 489
1950 ... 47.6 52,4
1951 ... 45,2 54,8
1952 .., 433 56,7
1953 ... 45,5 54,5
195¢ ... 41,0 59,0

Les tableaux ci-aprés donnent, tant pour la voie mari-
time que pour les voies de communication par terre, les
importations et exportations belges.

Importations belges.

v

In de hiernavolgende tabellen wordt, zowel voor de
waterwegen als voor de landwegen, de Belgische in- en
uitvoer gegeven,

Belgische invoer,

En millions de tonnes
. En% — In%

ANNEES In miljoenen fon
JAREN Tonnage total Par mer Par voie deau Par chemin de fer Par route Divers

}"oiaiewtz:nnage Over zee bin%)ei;fzﬁtii ren 'Perz;)oor “Over de weg Diversen
1938 314 347 23,2 - — —
1949 277 346 18,4 33,3 9.8 3.9
1950 300 297 24,1 31,8 10,1 4,3
1951 38,6 327 235 293 109 . 36
1952 389 334 24,9 269 11,7 31
1953 39,6 314 257 274 12,8 2.7
1954 44,2 30,7 26,7 29,5 11,0 21

{1} Le trafic international comprend le trafic des marchandises expor-
tées, importées et en transit,

(1) Het international wverkeer omvat de uitgevoerde, mgevoerdé
evenals de doorgevoerde goederen,
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Exportations belges.
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Belgische uitvoer.

En willions de tonnes Ea % In %
— n — In
ANNEES In mitjoenen ton ’ 0
Tonnage total Par mer Par V‘ii_‘_: dean | par chemin de fer Par route Divers
’AREN Potale fo O - Cverde Der sp Over de Diverse:
ofale tonnage ver zee binmenwateren er spoor ver de weg jversen
1938 219 347 347 — — —
1949 149 16.8 259 26,0 1.3 0
1950 165 48,6 29,1 20,0 2.3 0
1951 205 50.8 26,2 204 2.6 0
1952 204 16,4 29,1 219 25 0
1953 248 44,6 330 19.6 28 0
1954 255 405 37.1 18,2 4,2 0

Ces deux tableaux font apparaitre que depuis 1949 seul
le tonnage importé et exporté par voie deau et par route
‘est en progression.

Or, la majeure partie de ce tralic par voie d'eau intéresse
les Pays-Bas et I'Allemagne, dont le réseau principal est au
gabarit des 1 350 tonnes ou plus.

Ceci montre l'intérét d’harmoniser le réseau belge avec
ceux qui l'alimentent.

Une telle harmonisation s'impose d’autant plus impéra-
tivement que le Traité qui institue la Communauté Euro-
péenne du Charbon et de I'Acier, reconnaissant notamment
la nécessite d’appliquer, a lintérieur du marché commun,
des tarifs de transport du chasbon et de I'acier de nature
i offrir des conditions de prix comparables aux utilisateurs
placés dans des conditions comparables (art. 70) met notre
pays devant linéluctable nécessité de disposer d'armes
égales dans le domaine des transports & celles de ses asso-
ciés dans la lutte économique sur le marché commun.

La récente résolution de Messine (1 et 2 juin 1955)
tendant 2 une intégration plus poussée des six pays inté-
ressés, ne fait qu'accentuer cette nécessité.

L'industrie lourde du Hainaut. et du bassin de Liége ne
restera viable que si les matiéres premiéres peuvent y &tre
apportées a bon compte.

Un réseau de voies navigables entiérement modernisées
répond 2 cet objectif.

Consentir les investissements nécessaires & cette fin est
la condition sinc qua ron du maintien de la prospérité du

pays.
Ces investissements sont-ils rentables? La meilleure
réponse est fournie par le canal Albert {1).

L'utilité de ce canal ne peut &tre micux mise en évidence
que par l'examen. de Vévolution du trafic entre Liége et
Anvers. Cette évolution est nettement plus rapide que celle
de V'ensemble du réseau navigable belge.

1) A. Dstmer, La valeur économique d'une grande voie navigable :
le canal Albert (Annales des Travaux publics, 1952, 5° fasc.).

Uit die twee tabellen blijkt dat sedert 1949 enkel de
over de waterwegen en wegen in- en uitgevoerde tonnage
in stijgende lijn gaat.

Welnu, het grootste deel van dat verkeer over de bin-
nenwateren heeft betrekking op Nederland en Duitsland,
waar de voornaamste waterwegen bevaarbaar zijn voor
schepen van 1 350 ton of meer.

Wij hebben er dus groot belang bij, ons waterwegennet
in overeenstemming te brengen met die waardoor het wordt
gevoed.

Een dergelijke aanpassing is des te meer geboden omdat
het Verdrag houdende instelling van de Europese Gemeen-
schap voor Kolen en Staal, waarbij onder meer de noodza-
kelijkheid wordt erkend, binnen de gemeenschappelijke
markt zodanig transporttarieven voor kolen en staal toe te
passen, dat vergelijkbare prijsvoorwaarden kunnen worden
aangeboden aan de gebruikers die in vergelijkbare
omstandigheden verkeren (art. 70), ons land dwingt om
inzake transport over gelijke wapenen als zijn medeleden
te beschikken voor het voeren van de economische strijd
op de gemeenschappelijke markt.

Die noodzaak wordt nog verscherpt door de onlangs (1
en 2 juni 1955) te Messina aangenomen resolutie waarbij
een nog verder gedreven integratie van de zes betrokken
landen wordt voorgesteld.

De zware industrie van Henegouwen en van het Luikse
bekken zal slechts in het leven blijven zo de grondstotfen
tegen goedkope prijs ter plaatse kunnen worden aangevoerd.

Aan die voorwaarde kan worden voldaan door een volle-
dig gemoderniseerd waterwegennet.

Het toestaan van de daartoe noodzalkelijke beleggingen
is de conditio sine qua non voor de handhaving van ’s lands
welvaart,

Zijn die beleggingén rendabel ? Het Albertkanaal geeft
ons daarop het beste antwoord (1),

Het nut van dat kanaal kan niet beter in het licht worden
gesteld dan door een onderzoek van de evolutie van het
verkeer tussen Luik en Antwerpen. Vergeleken met de
evolutie voor het gezamenlijk Belgische waterwegennet,
verloopt die voor het Albertkanaal aanmerkelijk sneller.

{1} A. Dermer, La valeur économique d'une grande voie navigable :
le canal Albert (Tijdschriff der Openbare werken, 1952, 5° afl),
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Trafic (en millions de tkm).

[ 4]

Vetkeer {in miljoenen thm).

ANNEES Canal Albert Ensemble du réseau navigable Chemin de fer
JA }_‘2— EN Albertkanaal Geheel het walerweggennet Spoorweg
1913 (") ... 339 1636 5780
1938 {*) ... 690 2939 5496
1947 487 2020 5868
1951 . 990 3474 6628
1952 1034 3389 6078
1953 1135 3928 53742
1954 1167 4116 5639

(*) Trafic sur les canaux de Lidge 3 Anvers, le canal Albert n'exis-
tant pas.

Le volume du trafic est passé de 339 millions de tkm
en 1913 a environ 1 milliard de tkm en 1951 et son pourcen-
tage par rapport au trafic de I'ensemble du réseas navigable
est passé dans'le méme temps de 20,7 & 28,5 %.

Ce progres de la voie d’eau ne constitue pas la manifes-
tation pure et simple d'un développement général des trans-
port§ dans le pays.

En effet, le coefficient de majoration du trafic par eau
sur 'ensemble du réseau navigable entre les années 1913 et
1951 est de 3474 : 1636 = 2.1 contre 990 : 339 = 29
pour Ja liaison Liége-Anvers, tandis que celui du trafic
général par voie ferrée dans le méme intervalle est de
6628 : 5780 = 1,14,

L'augmentation remarquable du trafic par eau entre Liége
et Anvers est due & la diminution du frét, ainsi qu'a I'accrois-~
sement de la rapidité et de la régularité du transport.

L'Etat a dépensé & la construction du canal Albert la
somme de 2041 millions de francs. La charge annuelle
qu'il doit supporter de nos jours en suite de cette dépense
représente, en tenant compte des intéréts et amortissements,
une somme de 106,5 millions de francs.

Quant aux dépenses d'entretien et d’exploitation, elles
sont sensiblement compensées par les droits de navigation.

Sur la base du trafic de l'année 1951, l'avantage que
procure le canal Albert & ceux dont il transporte les mar-
chandises peut étre évalué a 235 millions de francs.

Cette somme, qui dépasse largement les charges finan-
ciéres résultant de la construction du canal Albert, augmen-
tera d'année en année en fonction de laccroissement du
trafic.

Cet exemple d'une reéalisation grandiose et récente
démontre d'une maniére péremptoire combien les investisse-
ments qui y ont été consentis I'ont ét¢ & bon escient. Ce ne
sont d'ailleurs pas la les seuls résultats que la construction
du canal Albert a permis d'obtenir, mais leur description
sortirait du cadre de cet exposé (mise en valeur des bassins
de la Campine, accroissement de lactivité des industries
existantes et création d’activités nouvelles, augmentation du
trafic au port d'Anvers, plus-value des terrains riverains,
adduction d'eau potable a l'agglomération anversoise).

Pourrait-on imaginer actuellement la région industrielle
liégeoise, les charbonnages de la Campine et le port d"An-
vers, méme temporairement, sans l'outil indispensable que
constitue le canal Albert?

(*) Verkeer op de kanalen van Luik naar Antwerpen, het Albert-
kanaal bestaat nog niet.

Het volume van het verkeer is van 339 miljoen tkm in 1913
tot ongeveer 1 miljard tkm in 1951 gestegen, en het per- -
centage er van ten opzichte van het verkeer op gans het

waterwegennet steeg tijdens diezellde periode van 207 tot
28,5 %.

Deze vooruitgang van de waterweg is niet enkel de een-
voudige uiting van een algemene ontwikkeling van het
vervoer in het Jand.

De verhogingscoéfficiént van het vervoer te water op gans
het waterwegennet tussen de jaren 1913 en 1951 is immers
3474 : 1636 = 2,1 tegen 990 : 339 = 2,9 voor de ver-
binding Luik-Antwerpen, terwijl die van het algemeen
vervoer per spoor tijdens hetzelfde tijdperk 6628
5780 = 1.14 beloopt.

De aanzienlijke verhoging van het verkeer te water tus-
sen Luik en Antwerpen is te wijten aan de vermindering
van het vrachtloon alsmede aan de versnelling en aan de
regelmatigheid van het verkeer.

De Staat heeft aan het bouwen van het Albertkanaal de
som van 2 041 miljoen frank besteed. De last die hij thans
jaarlijks ingevolge die uitgave heeft te dragen vertegen-
woordigt een som: van 106,5 miljoen frank, rekening gehou-
den met de intresten en delgingen.

Wat de onderhouds- en exploitatickosten betreft, deze
worden ongeveer door de scheepvaartrechten gecompen-
seerd.

Op basis van het verkeer over het jaar 1951, kan het
voordeel dat het Albertkanaal verschaft aan hen die er hun
goederen op vervoeren, op 235 miljoen frank worden
geschat.

Die som, die de financiéle last van het bouwen van het
Albertkanaal ruim overtreft, zal van jaar tot jaar verhogen
in de mate dat het verkeer toeneemt.

Dit voorbeeld van een grootse en recente verwezenlijking
bewijst op aldoende wijze dat de beleggingen, die men zich
er voor heeft getroost, meer dan gerechtvaardigd waren.
Dit zijn trouwens niet de enige resultaten die door het gra-
ven van het Albertkanaal werden verkregen; de beschrijving
ervan zou evenwel het raam van deze memorie te buiten
gaan (valoriseren van de bekkens van de Kempen, stijging
van de bedrijvigheid der bestaande industrieén en tot stand
komen van nieuwe bedrijven, verhoging van het verkeer in
de haven van Antwerpen, verhoging in waarde van de aan-
liggende gronden, toevoer van drinkwater naar de Ant-
werpse agglomeratie).

Zou men zich thans kunnen indenken dat de industrie~
streek van Luik, de koolmijnen van de Kempen en de haven
van Antwerpen het zouden moeten stellen, zelfs maar tijde-

lijk,. zonder het onontbeerlijk midde] dat het Albertkanaal
verschaft 7 ‘
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Le programme d’amélioration des voies navigables.
prog g

Tout travail d’amélioration d'une voie d'eau déterminée
engendre une économie dans le prix du transpost, mais une
modernisation systématique et rationnelle de 'ensemble du

réseau permet d' escompter des avantages bien plus impor-
tants.

Reprenant l'exemple du canal Albert, il est certain que
le volume de trafic y enregistré connaitra une augmentation
considérable le jour ot la mise en service du canal de la
Néthe, actuellement en voie d'achévement, permettra de
raccourcir le trajet vers le Brabant et les Flandres, on la
réalisation d'une grande écluse 4 Lanaye formera la jonction
du canal Albert et le canal Juliana, ol le barrage éclusé en
cours de construction a Ampsin-Neuville ouvrira la Meuse
a la grande navigation jusqu'a Namur et méme Givet et ou,
enfin, la canalisation de la Sambre permettra aux grands
bateaux rhénans d'accéder a Charleroi.

H

Il est évident qu'il ne peut &tre question de moderniser
tout le réseau des voies navigables en une fois.

Il y aura -donc liee de faire une distinction. L'intérdt
national prépondérant servira de critére.

Doivent &tre considérées comme répondant & ce critére,
les voies navigables qui relient les importants centres de la
lourde industrie aux ports de mer et celles qui relient entre
eux respectivement ces bassins industriels et ces ports.
Les dites voies navigables constituent le programme général
de modernisation pour bateaux de { 350 tonnes.

Le programme général de modernisation, arrété dés 1947
par I'’Administration des Voies hydrauliques, a été basé sur
I'utilisation du- chaland rhénan de 1 350 tonnes qui, par la
suite, a été admis comme bateau type de liaisons d’intérét
européen par le Conseil des Ministres des Transports de la
Conférence européenne des Ministres des Transports téu-
nis & Paris le 21-22 octobre 1954.

Ce programme comporte la mise au gabarit international
de deux grandes voies axiales partant des ports de Gand
et d’Anvers vers le bassin du Borinage et celui de Charleroi,
de deux transversales, celle du Nord reliant les ports de la
cote aux ports de Gand et d'Anvers et celle du Sud reliant
le bassin industriel du Borinage & celui de Liége. Rappe-
lons que la troisiéme axiale Anvers-Liége fut modermsee
par le creusement du canal Albert.

1l comprend enfin la modernisation de la Meuse jusqu'a
la frontiére frangaise, de maniére 3 rendre tout litinéraire
Anvers Liege-Namur-Givet accessible aux bateaux de
1350 tonnes.

La dépense totale est estimée a 20 000 millions de Erancs

Des travaux d'une telle ampleur ne peuvent étre entamés
tous a la fois.

Il convient donc de faire un choix qui est justifié¢ par des
raisons économiques impératives et qui se traduit par la
mise en route, dans un délai rapproché, d'un ensemble de
travaux qui, sans réaliser la modernisation entiére de cha-
cune des voies des itinéraires précités, permettrait néan-
moins le passage des grands chalands de 1 350 tonnes entre

les grands ports, d'une part, et les régions industrielles,
d'autre part.
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Programma van de verbetering der waterwegen.

Elk werk tot verbetering van een bepaalde waterweg
brengt een besparing op de prijs van het vervoer mede maar
een systematisch en doeltreffende modernisering van gans
het net laat heel wat belangrijker voordelen verhopen.

Zo men opnieuw het voorbeeld neemt van het Albert-
kanaal, mag men ntet zekerheid zeggen dat het volume van
het verkeer in aanzienlijke mate zal stijgen zodra door het
openstellen van het Netekanaal dat thans zijn voltooiing
nabij is, het traject naar Brabant en Vlaanderen zal verkort
worden, door het bouwen van een grote sluis te Ternaaien
het Albertkanaal met het Julianakanaal zal zijn verbonden,
de stuwsluis die thans te Ampsin-Neuville gebouwd wordt,
de Maas voor de grote vaartuigen toegankelijk zal maken
tot Namen en zelfs tot Givet en, ten slotte, door de kanali-
sering van de Samber de grote Rijnschepen tot Charleroi
zullen kunnen varen.

Het is echter vanzelfsprekend dat er niet kan aan gedacht
worden gans het waterwegennet op slag te moderniseren.

Er zal dus een onderscheid dienen gemaakt. Als criterium

wordt. het overwegend -nationaal belang van de waterweg
gekozen.

Zijn als dusdanig te beschouwen, die waterwegen welke
de belangrijke centra der zware industrie bij de zeehavens
aansluiten en diegene welke onderling. respectievelijk die
nijverheidsbekkens en die havens verbinden. Zij vormen het
algemeen moderniseringsprogramma voor I 350 ton schepen.

Het algemeen moderniseringsprogramma dat door het
Bestuur der Waterwegen reeds in 1947 werd opgemaakt is
gebaseerd op het gebruik van de Rijnaak .van 1350 ton,
die later door de Raad van Ministers van de Europese
Conferentie der Ministers van Verkeerswezen op de verga-
dering van 21-22 oktober 1954 te Parijs als type-vaartuig
voor de verbindingen van Europees belang werd aange-

- nomen,

Dat programma omvat het onder internationaal profiel
brengen van de twee grote radiale waterwegen lopeade van
de havens van Gent en Antwerpen naar het bekken van de
Borinage et dat van Charleroi, van de twee transversale
waterwegen, die van het Noorden ter verbinding van de
havens van de kust met die van Gent en Antwerpen, en
die van het Zuiden ter verbinding van het industriebekken
van de Borinage met dat van Luik. Laten wij herinneren
dat de derde radiale waterweg Antwerpen-Luik gemoder-
nisecerd werd door het graven van het Albertkanaal.

Het omvat ten slotte de modernisering van de Maas tot
dan de Franse grems, zodat gans het traject Antwerpen-

Luik-Namen-Givet bevaarbaar zal zijn voor schepen van
1 350 ton.

De totale uitgave is op 20 000 mijjoen frank geraamd.

Werken van zulke omvang kunnen niet alle tegelijk wor-
den aangevat.

Er dient dus een keuze gedaan, gesteund op dwingende
economische gronden en waarbij binnen alzienbare tijd een
aanvang zal worden gemaakt met een geheel van werken
die, zonder dat de modernisering van elk der waterwegen
van de voornoemde trajecten er volkomen zal door verwe-
zenlijkt zijn, de grote schepen van 1350 ton evenwel in
staat zal stellen tussen de grote havens, enerzijds, en tussen
de industriebekkens, anderzijds, te varen.
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Ce programme réduit se raméne 3 Vachévement des tra-
vaux de modernisation et de construction en vue de rendre
possible la navigation de bateaux de 1350 tonnes sur les
voies navigables suivantes ;

t° Le canal de Charleroi a Bruxelles ainsi que la branche
principale de Seneffe & La Louviere;

2> Le canal Nimy-Péronnes;

3° La Sambre entre Monceau et Namur;

4” La Meuse entre Liége et la frontiére frangaise;
5* Le canal circulaire autour de Gand;

6° Le Haut-Escaut;

7% Le canal du Centre.

Dans la région carolorégienne, I'industrie lourde autant
charbonnié¢re que chimique (y compris cimenteries et verre-
ries) s'¢tend sur la Sambre particuli¢rement le long des
11 et 12" biefs avec des prolongements plus en aval et sur
le canal de Charleroi & Bruxelles. Une grande concentra-
tion industrielle se situe également dans le Borinage.

Les industries lourdes de la région litgeoise possédent

Uoutil indispensable qu'est le canal Albert.

Le programme réduit procurera aux industries caroloré-
giennes et boraines la voie d’eau large dont elles ont un si
urgent besoin :

-— les industries carolorégiennes :
leroi & Bruxelles et par la Sambre;

~— les industries boraines et du Centre : par le canal
Nimy-Péronnes et le Haut-Escaut et par le canal du Centre.

par le canal de Char-

Jusqu'a ce jour, les engagements relatifs a ces travaux
s'élévent & eaviron 11 000 millions de francs.

Dans le.cadre de ce méme programme il est prévu au
projet du budget de 1956, environ 1 000 millions de francs.

Aprés 1956, une somme d'environ 11 milliards de francs
est nécessaire a l'achévement du programme réduit,

Cest ce programme de modernisation ou de construction
de voies navigables que le projet de loi déclare uegent et
d'intérét national. Il doit &tre réalisé dans le délai le plus
bref et sans interruption. '

Toutes les mailles du plan général de modernisation pour
bateaux de 1 350 tonnes esquissé ci-avani, y sont visées, a
I'exception de la voie d'eau transversale nord qui relie les
ports. Les voies navigables de cette transversale sont : le
canal Baudouin (Zeebrugge-Bruges); le canal d'Ostende
a Bruges; celui de Bruges a Gand: I'Escaut maritime et
le canal Albert.

Il est prévu que ces voies d'eau seront mises, comme
c'est déja le cas pour le canal Albert et une partie de
I'Escaut maritime, au gabarit de 2 000 tonnes dans un avenir
rapproché. L'exécution de ces travaux est indépendante du
programme des 1 350 tonnes qui se limite au réseau ont les
travaux de modernisation sont déja entamés. D'autre part
les canaux de la transversale nord sont déja accessibles aux
bateaux de 600 tonnes et plus, alors que les voies navigables
comprises dans l¢ programme de 1 350 tonnes ne permet-
tent que le passage des bateaux de 300 tonnes.

Par ailleurs, la carte ci-annexée, relative au trafic de
marchandises en 1955 montre clairement que la norme ayant
servi de base & ce choix a été établie de fagon judicieuse
et justifiée.

Les autres voies navigables ne seront toutefois pas per-
dues de vue quant a la réalisation du plan restreint pour
bateaux de 1350 tonnes. Les travaux nécessaires a leur
amélioration seront prévus et justifiés dans le projet de bud-
get extraordinaire soumis chague année aux Chambres légis-
latives. Au cas, ofi celles-ci décideraient au cours de l'exé-
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Dat beperkt programma bepaalt zich bij de voltooiing van
de: moderniserings- en nieuwbouwwerken, ten einde het
varen met schepen van | 350 ton mogelijk te maken op de
volgende waterwegen :

1° Het kanaal van Charleroi naar Brussel, alsmede de
hoofdvertakking van Seneffe naar La Louviére;

2° Het kanaal Nimy-Péronnes;

3° De Samber tussen Monceau en’ Namen;
4° De Maas tussen Luik en de Franse grens;
5° De Ringvaart rond Gent;

6° De Bovenschelde; -

7° Het kanaal van het Centrum.

In de streek van Charleroi is de, zware nijverheid, zowel
de steenkoolnijverheid als de scheikundige nijverheid. ge-
vestigd langs de Samber, vooral langs het 11¢ en het 12°
pand, met verlengingen verder afwaarts alsmede langs het
kanaal van Charleroi naar Brussel. Qok in de Borinage
vinden wij een grote nijverheidsconcentratie.

De zware nijverheid in het Luikse beschikt over de nood-
zakelijke verbindingsweg, namelijk het Albertkanaal.

Het beperkt programma doet de nijverheid in de streken
van Charleroi en van de Borinage de brede waterweg aan
de hand waaraan ze zo dringend behoefte heeft :

— de nijverheid in de streek van Charleroi : door het
kanaal van Charleroi naar Brussel en door de Samber;

-—- de nijverheid van de Borinage en van het Centrum :,
door het kanaal Nimy-Péronnes en de Bovenschelde en doo
het kanaal van het Centrum. :

Tot thans bedragen de vastleggingen betreffende die
werken ongeveer 11 000 miljoen frank.

Binnen het raam van datzelfde programma ziin op het
ontwerp van de begroting voor 1956 ongeveer 1000 mil-
joen frank uitgetrokken.

Na 1956 zal voor de voltooiing van het beperkt program-
ma een som van ongeveer 11 miljard frank vereist zijn.

Het is dat programme tot modernisering of tot aanleg van
waterwegen dat door het wetsontwerp van nationaal belang
en dringend verklaard wordt. Het is in de kortst mogelijke
tijd en zonder onderbreking uit te voeren.

Al de mazen van het hiervoor geschetst algemeen moder-
niseringsprogramma voor 1 350 ton schepen zijn er in betrok-
ken, op de noordelijke transversale waterweg na, die de
havens onderling verbindt. De waterweqen van die trans-
versale zijn : het Boudewijnkanaal (Zeebrugage-Brugge);
het kanaal van Qostende naar Brugge; dit van Brugge naar
Gent; de Zeeschelde en het Albertkanaal.

Er is voorzien dat deze waterwegen, zoals dit reeds het
oeval is voor het Albertkanaal en voor een gedeelte van de
Zeeschelde, eerlang voor 2000 ton schepen zullen aange-
past worden. Het uitvoeren van deze werken is onafhanke-
litk van het programma der 1350 ton schepen dat heperkt
is tot het net waar de verbeteringswerken reeds aangevat
zijn. Bovendien zijn de kanalen van de noordelijke trans-
versale reeds toegankelijk voor schepen van minstens’
600 ton. dan wanneer de waterwegen van het programma
der 1350 ton slechts schepen van 300 ton doorlaten.

Bovendien toont de bijgevoegde kaart van het goederen-
vervoer 1955 gencegzaam aan dat de maatstaf, welke de
keuze heeft bepaald, op oordeelkundige wijze en verant-
woord werd aangelegd.

De andere waterwegen zullen, door het uitvoeren van
het beperkt programma der 1 350 ton schepen, evenwel niet
verwaarloosd worden. De noodzakelijke werken tot verbe-
tering van deze waterwegen zullen worden opgenomen en
verantwoord in het ontwerp van de buitengewone begro-
ting dat ieder jaar aan de Wetgevende Kamers wordt
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cution du programme prévu par la présente loi de construire
ou d’améliorer une voie navigable non comprise dans ce
programme, l'exécution pourrait étre faite par la voie nor-
male du budget extraordinaire, tout en s'inspirant des
principes prévus par la présente loi. soit l'exécution par
parties immédiatement rentables et 'achévement de 'ensem-
ble dans un délai acceptable sur le plan économique.

Il est aisé de démontrer la rentabilité de ce programme
réduit pour bateaux de 1350 tonnes. Elle intéresse 2 la
fois les secteurs public et privé. ’

A. - Secteur public :

1. L’Etat qui finance les travaux récupére immédiatement
25 % a titre de prélévement moyen sur les revenus du
pays. Ce pourcentage est a affecter d'un coefficient de
majoration de 1,66 qui tient compte du prélévement supplé-
mentaire sur 'activité en chaine que déclenche toute dépen-
se importante du secteur public (voir Doc. parl. n® 306/5
de 1954-1953 de la Chambre des Représentants).

La dépense brute se raméne ainsi a 11 000 millions de
francs diminuée de 11 000 millions de francs X 025 X 1,66.
soit environ 6 435 millions de francs. ce qui représente une
charge annuelle de 6435 millions de francs X 0,05 ou
321 millions de francs. '

2. La modernisation entraine la suppression d'un grand
nombre de ponts mobiles et d'écluses et permet la diminution
du personnel affecté 4 la manceuvre.

1l en résulte une économie annuelle en traitements, salai-
res, allocations et pensions qui peut étre estimée 3 8,5 mil-
lions de francs.

3. La plupart des voies 2 moderniser se trouvent dans un
état de vétusté extréme : la Sambre, le canal de Charleroi
a Bruxelles. le canal de Mons & Condé, le canal de Pom-
merceul & Antoing, la traverse hydrauligue de Gand, la
Meuse.

En cas de non-exécution du programme réduit de moder-
nisation. il y aurait lieu d'exécuter des travaux de remou-
vellement et de remise en état qui peuvent 8tre estimés
pour :

la traverse hydrauliqgue de Gand, & ... fr. 800000000
le canal de Charleroi a Bruxelles, a ... 900 000 000
la Sambre, a ... ... ... ... 300 000 000
les canaux du Borinage, a ... 600 000 000
la Meuse, a . 400 000 000

soit au total, & 3000 millions de francs, ce qui, méme
ramené a la dépense nette non-productive de 3 000 millions
de francs X (1-—0,25 X 1,66) soit environ 1800 millions
de francs, laisserait a I'Etat une charge financiére annuelle

de 90 millions de frangs.

4. Comme I'a d¢ja démontré 'expérience du canal Albert,
la modernisation d'une voie d'eau provoque, par la baisse
du prix du transport et'le développement de 'activité indus-
trielle une augmentation du trafic.

Cette derniére augmentation peut &tre chiffrée avec une
approximation relative en se basant d'une part sur les expé-
riences du passé (canal Albert, mise & 300 tonnes de bout
en bout du canal de Charleroi) et sur des prévisions pru-
dentes faites par les milieux économiques intéressés,
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voorgelegd. Indien deze, tijdens het uitvoeren van het pro-
gramma voorzien door de huidige wet, zouden beslissen
een waterweg, niet begrepen in dit programma, aan te.
leggen of te verbeteren, dan kan dit geschieden langs de
gewone weg van de buitengewone begroting, mits zich te
laten leiden door de principes in ondeihavige wet vast-
gelegd, nl. het uitvoeren in gedeelten. welke onmiddellijk
rendabel zijn en het voltooien van het geheel binnen een

tijdsbestek dat aannéembaar is op ecomomisch plan.

De rendabiliteit van het beperkt programma der 1 350 ton
schepen is gemakkelijk te bewijzen. Ze interesseert de
openbare zowel als de privé sector.

A. — Openbare Sector

1. De Staat, die de werken financiert, krijgt onmiddellijk
25 9% terug door de gemiddelde heffing op de inkomsten
van het land. Op dat percentage moet een verhogings-
coéfficiént van 1,66 worden toegepast, die rekening houdt
met de bijkomende heffing op de aaneenschakeling. van
bedrijvigheid die elke belangrijke uitgave van de openbare
sector met zich brengt (zie Parl. besch. n* 306/5 van 1954~
1955 van de Kamer der Volksvertegenwoordigers).

De bruto-uitgave wordt zo teruggebracht op 11 000 mil-
joen frank, verminderd met 11000 miljoen frank X 0,25
X 1,66, dat is ongeveer 6435 miljoen frank, wat een jaar-
lijkse last van 6435 miljcen frank X 0,05 of 321 mil-

joen Frank vertegenwoordigt.

2. De modernisering heeft tot gevolg de alschaffing van
een groot aantal sluizen en beweegbare bruggen, en maakt
het mogelijk, het personeel’ dat met de bediening er van
belast is, te verminderen.

Daaruit vloeit een jaarlijkse besparing aan wedden, lonen,
bijslagen en pensioenen voort, die op 8,5 miljoen frank kan
worden geraamd.

3. De meeste waterwegen die moeten worden gemoder-
niseerd, bevinden zich in een uiterst verouderde toestand :
de Samber, het kanaal -van Charleroi naar Brussel, het
kanaal van Bergen naar Condé, het kanaal van Pommerceul
naar Antoing, de hydraulische traverse in Gent, de Maas.

In geval van niet-uitvoering van het beperkt modernise-
ringsprogramma, zouden er vernieuwings- en herstellings-
werken moeten worden uitgevoerd, die als volgt kunnen
worden geraamd :

hydraulische traverse in Gent ... ... fr. 800000 000
kanaal van Charleroi naar Brussel ... 900 000 000
Samber ... ... .. .ee e aee e ... 300000000
de kanalen van de Borinage ... ... ... 600000 000
de Maas ... ... ... ... e .. ... 400000000

dat is samen, 3 000 miljoen frank, wat, zelfs herleid tot de
niet-productieve netto-uitgave van 3000 miljoen frank
X (1—0,25 X 1,66) = ongeveer 1800 miljoen frank, de
Staa.t een jaarlijkse financigle last zou laten van 90 miljoen
frank.

4. Zoals reeds uit de ondervinding bij het ‘Albertkanaal
is gebleken brengt 4e modernisering van een waterweg, een
verhoging van het verkeer met zich wegens de verlaging van
de vervoerprijs en de verhoging van de industriéle bedrij-

-vigheid.

Deze verkeersverhoging kan tamelijk benaderend worden
berekend zo men eensdeels steunt op de ondervindingen
van het verleden (Albertkanaal, bevaarbaar maken over de
ganse lengte van het kanaal van Charleroi voor schepen van
300 ton) en anderdeels op de voorzichtige ramingen van de
betrokken economische milieu’s.
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En effet, la mise en service du canal Albert a plus que
doublé le trafic qui existait sur les canaux reliant Anvers
a Ligge.

Lorsque le canal de Charleroi & Bruxelles a permis le
passage des bateaux de 300 tonnes de bout en bout, cetie
amélioration s'est traduite également par un accronssement
plus que double du trafic.

Trafic du canal de Charleroi & Bruxelles.

Tonnes-kilométres

Années {en millions)
1913 304
1920 44,0
1928 42,7
1932 38.2
1935 96,7

D’aprés le Conseil économigue wallon, le trafic sur le
nouveau canal Nimy-Péronnes atteindra facilement le dou-
ble du trafic actuel sur ancienne liaison.

On peut donc prévoir que la réalisation du- programme
de modernisation aura pour effet de doubler le trafic de
I'ensemble du réseau.

Toutefois, afin de rester dans les limites d'une estimation

prudente dans le calcul de rentabilité, on peut tabler sur
une augmentation de 50 % du trafic.

Etant donné que la taxe des transports fluviaux améne
actuellement une rentrée de 'ordre de 90 millions de francs,
I'accroissement du trafic apportera un supplcment de 45 mil-
lions de francs par an,

Les droits de navigation rapporteraxent de leur ¢6té un
supplément de 18 millions de francs par an.

Il convient, en outre, d'évaluer le supplément de res-
sources qu apporterait la taxe de transmission sur la majo-
ration de l'activité traduite par ['augmentation du tralic.

Des calculs détaillés ont permis de chiffrer en moyenne
a 60000 millions de francs la valeur des marchandises
transportées annuellement par les voies navigables belges.

Estimation de la valeur des marchandises transportées par eau.
{Trafic de £954.)
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Het openstellen voor het verkeer van het Albertkanaal
heeft inderdaad het verkeer, dat op de kanalen ter verbin-
ding van Antwerpen en Luik bestond, meer dan verdubbeld.

Van zodra schepen van 300 ton het kanaal van Charleroi
naar Brussel over gans zijn lengte hebben kunnen bevaren,
heeft die verbetering insgelijks een meer dan verdubbeld
verkeér ten gevolge gehad.

Verkeer op het kanaal van Charleroi naar Brussel.

Ton-kilometer

Jaren {in miljoenen)
3 . L. 304
920 .. .. .- 340
1928 ... ... ... ... .. 42,7
1932 .. . . e e 38,2
1935 ... .. 96,7

Volgens de « Conseil économique wallon » zal het ver-
keer op het nieuw kanaal Nimy-Péronnes gemakkelijk het
dubbel bereiken van het huidig veckeer op de oude ver-
binding.

Men zou dus kunnen voorzien dat de verwezenlijking van
het moderniseringsprogramma de verdubbeling van het ver-
keer op gans het net ten gevolge zal hebben.

Nochtans, om bij de berekening van de rendabiliteit bin-
nen de grenzen van een voorzichtige schatting te blijven,
mag op een verhoging van 50 % van het verkeer worden
gerekend.

Daar de taxe op het vervoer te water thans nagenoeg
90 miljoen frank inkomsten geeft, zal de verhoging van het
verkeer jaarlijks 45 miljoen frank meer bezorgen.

De scheepvaartrechten van hun kant zullen 18 miljoen
frank per jaar meer opleveren.

Daarenboven moeten de bijkomende inkomsten worden
berekend die wit de overdrachtstaxe op de verhoging van
bedrijvigheid, ingevolge de aangroei van het verkeer, zullen
voortvloeien.

Omstandige berekeningen gaven gemiddeld een som van
60 000 miljoen frank als waarde van de op de Belgische
waterwegen jaarlijks vervoerde goederen.

Raming van de waarde der te water vervoertde goederen.

(Verkeer in 1954.)

NATURE

(en millions de tonnes)

Intéricur Valeur moyenne
- importation unitaire Valeur totale
+ exportation {cn millions de francs) | (en millions de francs)

Binnenlands

AARD -+ invoer Genjiddeltle . To(afe waarde
- uitvoer eenheidswaarde (in milicenen frank)
(tn milfoenen ton) {in miljoenen frank)
Produits agricoles. ~ Landbouwproducten . 3.75 3,00 11 350
Combustibles solides. — Vaste brandstoffen .. 13,00 1.00 13000
Minerais. — Erfsen . 275 0.25 700
"Produits métallurgiques. — Mctaa{productcn 3,20 6,00 19200
Matériaux de construction. — Bouwmaterialen . 31.80 0,40 1520
Produits de carriére. —— Groefproducten ... 11,00 0,06 660
Textiles ¢t cuirs. — Textiel en leder ... 0,10 — A négliger
1'e verwaarlozen
Produits chimigues. — Chemische producten ... ... . 4,80 0,70 3350
Graisses et huiles industrielles. - Industriéle smcenmdde!cn .
en olién 3385 1,50 5800
Autres. — Andere ... 325 —_—
49,50 60 000

cnviron/ongeveer
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Si, toujours avec le méme souci de prudence dans les
estimations, on admet que 'augmentation admise de 50 %
sur le tonnage ne porte que sur les deux tiers du trafic
en valeur, les rentrées complémentaires dues 4 la taxe de
transmission peuvent &tre évaluées & 1 000 millions de francs
par ‘an.

L'ensemble des rentrées énumérées s'éléve ainsi annuelle-
ment & 1 161 millions de francs, 3 mettre en regard des
321 millions de francs de la charge annuelle.

B. — Secteur privé :

1. Parallelement & la modernisatoin du réseau par les
pouvoirs publics, le secteur privé procédera & plus ou moins
bréve échéance a l'extension et au renouvellement de ses
propres installations en vue d'un fonctionnement plus éco-
nomique.

Les installations de manutention permettent a elles seules
des économies substantielles.

L’exemple du déchargement de minerais, suivant le ton-
nage du bateau utilisg, est significatif.

Les frais de déchargement d'un Sambrésien de 470 tonnes
reviennent a 8 francs/tonne, ceux d’'un Rhénan de 1 350
tonnes a 3,50 francs/tonne, soit fr. 4,50 a la tonne de moins

et cela malgré l'utilisation du méme engin.

La différence est encore plus forte si la comparaison est
faite sur la base d'une péniche de 300 tonnes.

Or, la modernisation de la voie d'eau autorise !'utilisation
de plus grands bateaux, c'est-a-dire 'augmentation du ton-
nage transporté a chaque voyage, d'ott un meilleur rende-
ment horaire des engins de manutention gui permet, & son
tour, l'utilisation d'engins plus puissants et plus écono-
miques.

Etant donné que le parc de bateaux utilisés comprendra
des unités de 300 et | 350 tonnes, il est raisonnable d’es-
compter une économie moyenne de 3 francs a la tonne.
Cette économie joue au chargement et ay déchargement, ce
qui représente au total 6 francs a la tonne.

Le tonnage annuel transporté par eau étant évalué a
50 millions de tonnes X 1,5 = 75 millions de tonnes, cette
économie représente pour le secteur privé un gain de
450 millions de francs par an.

2. Parallélement a la diminution de la durée du parcours
sur une voie d'eau large et dégagée, oi le nombre d’ou-
viages d'art a été fortement réduit, on peut escompter une
diminution du frét par suite du gain de temps dans le par-
‘cours et de l'augmentation des tonnages transportés a
chague voyage. .

Une étude détaillée a permis de fixer a fr..0,15 a la
tonne-kilométre 'abaissement possible du. taux du frét par
une modernisation générale du réseau.

Le tonnage kilométrique réalisé en 1954 sur le réseau
navigable belge s'est élevé a 4 100 millions de tkm dont
1 100 millions sur le canal Albert.

En admettant la diminution de fr. 0.15 a la tonne pour le
reste du réseau, ceci représente une économie totale de
fr. 0,15 X (4100 — 1 100) soit 450 millions de francs par
an.

Une estimation basée sur le prix global du frét a la tonne
transportée dans la région carolorégienne permet d'autre
part, en se maintenant a une trés prudente extrapolation,
d’arriver au chiffre global pour le pays entier de 422 mii-
lions de francs par an .

L'économie minimum peut donc étre évaluée a 400 mil-
lions de francs pour le trafic actuel et & 600 millions de
francs pour le trafic escompté.
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Zo men, steeds met dezelfde omzichtigheid inzake ramin-
gen. aanneemt dat de veronderstelde verhoging van 50 %
op de tonnemaat enkel betrekking heeft op twee derden van
de waarde der vervoerde goederen, kunnen de bijkomende
inkomsten, verschaft door de overdrachtsbelasting, op
1 000 miljoen frank per jaar worden geschat.

Het totaal der opgesomde inkomsten bedraagt zo jaarlijks
1161 miljoen frank, vergeleken met de jaarlijkse last van
321 miljoen frank.

B. — Private sector :

1. Naast de modernisering van het net door de open-
bare besturen, zal door de private sector binnen min of meer
korte tijd een aanvang worden gemaakt met de uitbreiding
en de vernieuwing van zijn eigen installaties ten einde tot
een meer economische werking te komen.

Door de laad- en losinstallaties alleen kunnen al belang-
rijke besparingen worden verwezenlijkt.

Het voorbeeld van het lossen van ertsen, volgens de ton-
nemaat van het gebruikte schip, is betekenisvol.

De kosten wegens het lossen van een Samberschip van
470 ton belopen 8 frank/ton, die van een Rijnschip van
1 350 ton 3,50 frank/ton, dat is fr. 4,50 per ton minder en
zulks niettegenstaande het feit dat hetzelfde werktuig
gebruikt wordt,

Het verschil is nog groter indien de vergelijking gemaakt
wordt voor een aak van 300 ton.

Welnu, door de modernisering van de waterweg kunnen
grotere schepen worden gebruikt, wat een verhoging bete-
kent van de bij elke reis vervoerde tonnemaat, en dus ook
een beter uurrendement van de los- en laadtuigen, met als
verder gevolg de mogelijkheid van het aanwenden van
krachtiger en economischer werktuigen.

Aangezien het in gebruik zijnde scheepspark eenheden
van 300 tot 1 350 ton zal omvatten, kan redelijkerwijze.
worden gerekend op een gemiddelde besparing van 3 frank
per ton. Deze besparing geldt voor het laden en ook voor
het lossen, wat in totaal 6 frank per ton vertegenwoordigt.

Daar de jaarlijks te water vervoerde tonnemaat op
50 millicen ton X 1,5 = 75 miljoen ton wordt geschat, ver-
tegenwoordigt die besparing voor de private sector een
winst van 450 miljoen frank per jaar.

2. Naast de verkorting van de duur der reis op een brede
en vrije waterweg, waarin het aantal kunstwerken aanzien-
lijk is verminderd, mag een verlaging van de vrachtprijs
worden verwacht wegens de tijdbesparing op de reis en de
verhoging van de bij elke reis vervoerde tonnemaat.

Door een omstandige studie heeft men de mogelijke ver-
mindering van het vrachttarief bij een algemene moderni-
sering van het net kunnen bepalen op fr. 0,15 per ton-
kilometer.

De in 1954 op het Belgisch waterwegennet geboekte
tonnagekilometer bedroeg 4 100 miijoen tkm, waarvan
1 100 miljoen op het Albertkanaal.

Past men de vermindering van fr. 0,15 per ton toe op het
overige deel van het net dan komt men tot een totale be-
sparing van fr. 0,15 X {4 100 — 1 100) = 450 miljoen frank
per jaar. '

Door een raming, gebaseerd op de totale vrachtprijs per
vervoerde ton in de streek van Charleroi, komt men ander-
deels, wanneer men zich aan een voorzichtige extrapolatie
blijft houden, voor gans het land tot een totaal cijfer van
422 miljoen frank per jaar.

De besparing kan dus worden geschat op minstens
400 miljoen frank voor het huidige verkeer en op minstens
600 miljoen frank voor het te verwachten verkeer.
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3. Enfin, le gain de durée de voyage constitue un accrois-
sement de bénélice par une immobilisation moins longue du
capital investi dans la marchandise qui voyage.

En tablant sur une diminution de 5 jours dans la durée |

movenne des trajets, on arrive, sur la méme base que celle
du A4, 2 un gain de 60 000 millions de francs X (2 :3) X
(5 : 365) X 0,05, soit environ 27 millions de francs par an.

Au total, I'économic faite par le secteur privé peut étre
évalué a 1 077 millions de francs par an.

Au point de vue de Varmateur ou du patron batelier, la
diminution de la durée des trajets conduit a l'augmentation
de la rotation des bateaux, donc du rendement.

Cette augmentation atteindra vraisemblablement 52 %
sur le trajet Liege-Charleroi et 56 % sur le trajet Mons-
Gand.

Elle serait supérieure encore sur le trajet Charleroi-

Anvers.

On peut-démontrer que ce facteur correspond a une aug-
mentation fictive de la Hotte de 30 %, soit une économie
en investissements de prés de 3 000 millions de francs pour
fa batellerie.

Le calcul de la rentabilité des capitaux investis a été
uniquement basé sur le rdle de transporteur de marchandises
que remplit la voie d'eau. '

En réalité, beaucoup de ces travaux sont d'une absolue
nécessité si Fon veut éviter ou diminuer dans de fortes pro-
portions les innondations périodiques dont souffrent actuel-
lement certaines régions.

Les vallées de la Senne et du Piéton ont été assainies par
les travaux exécutés a l'occasion de la modernisation du
canal de Charleroi & Bruxelles.

Le nouveau canal Nimy-Péronnes acheminera la quasi
totalité des débits de crues de la Haine vers 'Escaut et
évitera ainsi les inondations dans le Borinage.

L'abaissement général du plan d'eau de. la Sambre et
I'évacuation plus rapide des eaux de crues, grice a la
construction de nouveaux barrages éclusés et au calibrage
de la cunette, supprimeront les inondations qui étaient régu-
lirement enregistrées le long de cette voie d'eau.

Le canal circulaire autour de Gand mettra cette ville &
'abri des inondations puisque le débit d'hiver du Haut-
Escaut et de la Lys ne devra plus passer par la traverse
hydraulique de Gand. )

La dérivation des eaux par la section sud de ce canal
diminuera en outre |'ensablement accéléré de 1'Escaut mari-
time entre Termonde et Gentbrugge.

Ces quelques considérations démontrent a suffisance la
rentabilité du programme de modernisation envisagé.

L'expérience du passe.

L'examen des budgets du passé fait apparaitie d'une
maniére générale une insuffisance des crédits alffectés a
" la modernisation des voies de navigation intérieure.

Une autre constatation plus grave encore révéle que ces
crédits restreints ont été éparpillés dans le réseau entier,
ce qui a eu pour résultat gqu'aucune voie d'eau a vu sa
modernisation achevée, le canal Albert en est la seule excep-
tion qui doit sa réalisation au Fonds des grands travaux
créé par la loi du 24 avril 1928,

De cette dispersion malheureuse des crédits résulte que
les travaux exécutés jusqu'a ce jour ont eu une faible renta-
bilité. ’
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3. Ten slotte vertegenwoordigt de verkorting van de reis
een winstverhoging ‘wegens een minder lange immobilisatie
van het in de vervoerde goederen belegd kapitaal.

Rekent men op een vermindering met 5 dagen van de
gemiddelde duur der reizen, dan komt men, op dezelfde
basis als die van A.4, tot een winst van 60 000 miljoen frank
X (2:3) X (5:365) X 0,05, of ongeveer 27 miljoen frank
per jaar. - . '

In totaal mag de door de private sector gedane besparing
op | 077 miljoen frank per jaar worden geraamd.

Uit oogpunt van de reder of van de eigenschipper leidt
de vermindering van de duur der reizen tot een snellere
omloop der schepen, en bijgevolg tot een verhoging van het
rendement. '

Die verhoging zal waarschijnliik 52 % op het traject
Luik-Charleroi en 56 % op het traject Bergen-Gent bereiken.

]

Ze zou nog hoger zijn op het traject Charleroi-
Antwerpen.

Men kan bewijzen dat die factor overeenstemt met een
fictieve verhoging met 30 % van de vioot, dus met een be-
sparing op de beleggingen van nagenoeg 3 000 miljoen frank
voor de schipperij.

De berekeningen van de rendabiliteit der belegde kapi-
talen werd uitsluitend gebaseerd op de rol van de waterweg
als goederenvervoerder.

In werkelijkheid zijn vele van die werken een volstrekte
noodzakelijkheid zo men de periodieke overstromingen,
waaraan sommige streken thans zijr blootgesteld, wil voor-
komen of aanzienlijk verminderen.

De Zenne- en de Piétonvallei werden gesaneerd inge-
volge de werken die bij de modernisering van het kanaal
van Charleroi naar Brussel zijn uitgevoerd.

Het nieuw kanaal Nimy-Péronnes zal nagenoeg al het
vioedwater van de Hene naar de Schelde alvoeren, zodat
de overstromingen in de Borinage zullen worden voorkomen.

Door de algemene verlaging van het waterpeil van de
Samber en de snellere afvoer van het hoog opperwater,
dank zij de bouw van nieuwe stuwsluizen en de normalisatie
van de bedding, zal een einde worden gemaakt aan de
overstromingen die zich langs die waterweg geregeld voor-
doen.

De ringvaart rond Gent zal deze stad tegen overstromin-
gen behoeden, aangezien het winterwater van de Boven-
schelde en de Leie niet meer door Gent zal moeten passeren.

Door de afleiding van het water via het zuidelijk vak
van die vaart zal de versnelde verzanding van de Zee-
schelde tussen Dendermonde en Gentbrugge worden
tegengehouden. . :

Die lutfele beschouwingen bewijzen ten overvioede dat
het overwogen moderniseringsprogramma rendabel is.

De ervaring van het verleden.

Wanneer wij de achter ons liggende begrotingen onder-
zoeken, moeten wij vaststellen dat de voor de modernise-
ring van de binnenwateren uitgetrokken kredieten in het
algemeen ontoereikend waren.

Erger nog, die beperkte kredieten lagen over het gehele
net verstrooid, met als gevolg dat geen enkele waterweg
volkomen gemoderniseerd is geworden. Alleen het Albert-
kanaal maakt hierop uitzondering, dank =zij het bij de wet
van 24 april 1928 ingestelde Fonds voor grote werken.

Het resultaat van die jammerlijke verstrooiing der kre-
dieten is, dat de tot nog toe uitgevoerde werken slechts een
geringe rendabiliteit hebben gehad.
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En 1952 déja, M. le sénateur Buisseret attirait 'attention
du Parlement, lors de lintroduction d'une proposition de
loi tendant & créer un Fonds spécial et temporaire des voies
navigables, signée également par ses collégues Warpant,
Coulonvaux et Marién, sur l'¢talement inadmissible du
programme d’amélioration de quelques voies navigables.

It déclarait
les années 1948, 1949 et 1950 avec les chiffres du pro-
gramme décennal des investissements publics pour 1948-
1957 (Doc. n® 116, session 1947-1948, Chambre des Repré-
sentants) montre que les crédits accordés ne représentent
qu'une faible partie des crédits nécessaires pour assurer
'exécution de ce programme. Ainsi l'achévement des pro-

grammes d'amélioration de certaines voies navigables se

trouve reporté a des dates invraisemblables :

» 1968 pour le canal Nimy-Blaton; 1976 pour le. canal

de Charleroi; 1981 pour la Sambre; 1985 pour la Meuse
de Namur a Liege; 2003 pour I'ensemble du parcours belge
de la Meuse; 2023 pour le canal circulaire autour de Gand. »

La réalité prouve qu'il en a toujours été ainsi.

Bien que la mise & grande section du canal de Charleroi
a Bruxelles soit terminée depuis 1934 entre Charleroi et
Clabecq, ce n'est qu'en 1947 qu'on entama la modernisation
entre Charleroi et Clabecq. En concentrant tous les efforts
sur cette voie, son achévement ne peut gtre prévue que pour
1960. Pendant 26 ans donc, un capital de 352 millions de
francs (valeur 1922-1934) sera resté partiellement impro-~
ductif. '

Commencée en 1928 par la construction du barrage de
Monsin, 'amélioration de la Meuse se poursuivit de 1934
4 1938 par la construction du barrage d'Yvoz-Ramet. En
1955 seulement débutérent les travaux du barrage éclusé
d’Ampsin-Neuville et la navigation des 1350 tonnes, &
plein enfoncement, ne sera assurée qu'en 1963, soit 35 ans
aprés le commencement des’travaux,

Sur la Sambre, le barrage d'Auvelais, construit entre
1936 et 1940, n'a été mis en service qu'en 1954, soit 15 ans
aprés son achévement.

Les travaux du canal Nimy-Péronnes, commencés en 1937,
ne seront terminés que 25 ans plus tard. .

Le canal de la Néthe ne sera ouvert a la navigation que
21 ans aprés le début des travaux et 14 ans aprés l'aché-
- vement de l'écluse de Duffel. qui nécessite actuellement
déja des travaux de restauration sans que jamais un bateau
ne Y'ait franchi.

Cing écluses, accessibles a des bateaux de 1350 tonnes
ont été construites sur le Haut-Escaut de 1919 a 1922. La
navigation y est toutefois toujours limitée & 300 tonnes par
les écluses d'Antoing et de la Porte de Bruxelles & Gand,
qui constituent des « bouchons » situés a4 chaque extrémité.

I ne sera possible de fournir de I'eau a la région liégeoise
que 9 ans aprés l'inauguration du barrage-réservoir de la
Vesdre, immobilisant ainsi un capital d'environ 1200 mil-
lions de francs.

Il est aisé de citer pour les routes et les batiments des
exemples analogues.

A cet égard, il est édifiant de voir avec quelle célérité
les travaux des voies navigables ont été exécutés au début
du XIX® siecle. Il est bien entendu que ces voies avaient
un gabarit plus petit que nos canaux actuels, mais les moyens
d'exécution étaient par contre beaucoup moins puissants que
maintenant. ’

: « La comparaison des investissements pour,
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Reeds in 1952 heeft de heer senator Buisseret, bij het

-indienen van een wetsvoorstel tot instelling van een Speciaal

en Tijdelijk Waterwegenfonds, dat medeondertekend was
door zijn collega’s Warnant, Coulonvaux en Marién, de
aandacht gevestigd op de onduldbare spreiding van het
programma voor de verbetering van enkele waterwegen.

Hij verklaarde : « Wanneer men de beleggingen voor de
jaren 1948, 1949 en 1950 vergelijkt met de cijfers van het

«tienjarenplan van de openbare investeringen voor 1948-

1957 (Besch. n" 116, zittingsjaar 1947-1948, Kamer der
Volksvertegenwoordigers), constateert men dat de toegesta-
ne kredieten slechts een gering deel vormen van de kredie-
ten die voor de uitvoering van dat plan nodig zijn. Aldus
wordt de voltooiing van dé programma’s tot verbetering
van zekere waterwegen verschoven tot een onmogelijke
datum :

» 1968 voor het kanaal .Nimy-Blaton; 1976 voor het
kanaal van Charleroi; 1981 voor de Samber; 1985 voor de
Maas tussen Namen en Luik; 2003 voor geheel het gedeelte
van de Maas op Belgisch grondgebied; 2023 voor de ring~
vaart rond Gent. »

De feiten tonen aan dat het altijd zo geweest is.

Ofschoon de profielverruiming van het kanaal van Char-
leroi naar Brussel reeds sinds 1934 voltooid is tyssen Brus-
se] en Klabbeek, is men eerst-in 1947 begonnen met de
modernisering tussen Charleroi en Klabbeek, Wanneer alle
krachten op deze waterweg worden geconcentreerd, zal hij
toch maar in 1960 gereedkomen. Gedurende 26 jaar zal
een kapitaal van 352 miljoen frank (waarde 1922-1934)
dus gedeeltelijk onproductief zijn gebleven.

De verbetering van de Maas, die in 1928 werd aangevat
door de bouw van de stuw te Monsin, werd van 1934 tot
1938 voortgezet door de bouw van de stuw te Yvoz-Ramet.
Eerst in 1955 werd begonnen met de werken aan de
stuwsluis te Ampsin-Neuville, en de vaart met schepen van
1 350 ton, bij maximuminzinking, zal slechts mogelijk zijn
in 1963, dus 35 jaar na de aanvang der werken.

Wat de Samber betreft, is de stuw te Auvelais, die tus-
sen 1936 en 1940 is gebouwd, slechts in 1954 in gebruik
genomen, d.i. 15 jaar na de voltooiing.

De werken aan het kanaal Nimy-Péronnes, begonnen in
1937, zullen eerst 25 jaar later voltooid zijn.

Het Netekanaal zal voor de scheepvaart worden open-
gesteld 21 jaar na de aanvang van de werken en 14 jaar na
de voltooiing van de sluis te Duffel, waaraan thans reeds
zekere herstellingen moeten worden uitgevoerd ofschoon er
nog geen enkel schip is doorgevaren.

Van 1919 tot 1922 zijn in de Bovenschelde vijf sluizen
voor schepen van 1 350 ton gebouwd. Niettemin kan daarop
enkel met schepen van 300 ton worden gevaren, ter ocorzake
van de sluizen te Antoing en aan de Brusselse Poort te Gent,
zogenaamde « stoppen » die de waterweg aan de beide uit-

1 einden afsluiten,”

De streek van Luik zal eerst 9 jaar na de inwijding van de
Vesderstuwdam van drinkwater kunnen voorZien worden,
waardoor een kapitaal van 1 200 miljoen frank onproductief
blijfe. :

~ Ook voor de wegen en de gebouwen kunnen dergelijke
voorbeelden bij de vleet worden aangehaald.

In dat verband kan met nut worden gewezen op de spoed
waarmede de werken aan de waterwegen in het begin van
de XIX® eeuw werden uitgevoerd. Die kunstwerken waren
weliswaar kleiner van afmetingen dan onze tegenwoordige
kanalen, doch men beschikte toen ook, niet over zo machtige
uitvoeringsmiddelen als nu.
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Citons dans I'ordre chronologique :

[12]

Vermelden wij in chronologische volgorde :

VOIES NAVIGABLES Annges de Nombre Gabarit Longueur Nombre
N construction d a_njées {tonnes) UiT) d éclilses
WATERWEGEN Bouwijaren f}gf;ﬁl pffjf)l L(ek%e ﬁs&tezri

Canal dc Mons & Condé (territoire belge), — Kanaal vun

Bergen naar Condé (Belgisch grondgebied) . 1807-1814 7 300 20 5
Canal de Bruges & L'Ecluse. — Kanaal van Brugge naar ’

Stuis 1813-1818 5 300 14 2
Canal de Maﬂstncht A Bo:s-lc-Duc — Zuzdwr!lemsvadrf 1818-1826 8 300 ’ 129 20
Canal de Pommerceul & Antoing. -— Kanaal van Pomme-

roeul naar Anfoing . e 1823-1826 3 300 25 13
Canal de Gand & Terneuzen, — Kdmml van Gent naar . ,

Terneuzen ... . 1825-1827 : 2 e 17 2
Canalisation de la Sambre. — Kancu'rscrmg van de Sambcr 1825-1829 4 300 87 22
Canal dc Charleroi 2 Bruxelles. — Kanaal van Charleroi :

naar Brussel .. e 1827-1832 5 70 74 55
Embranchement vers La Louvmrc du canal dc Charlcrox a

Bruxelles. — Vertakking naar La Louviére van het

kanaal van Charleroi naac Brussel ... 1836-1839 3 70 i —

En présentant le projet de loi décrétant d'intérét natio-
nal et d'urgence l'exécution de travaux pour la mise au
gabarit de 1350 tonnes ou plus de certaines voies navi-
gables, le Gouvernement marque sa volonté de s'écarter
définitivement des errements suivis dans les derniéres
décennies et de renouer avec la saine tradition du début du
XIXe siécle, au cours duquel la construction des voies navi-
gables s’est poursuivi & un rythme ininterrompu, chaque
voie d'eau étant achevée dans un temps record.

Objet de 1a loi.

Le présent- projet de loi a pour objet I'exécution, & partir
de l'exercice 1957, du programme réduit des 1350 tonnes
estimé au montant de 11 000 millions de francs.

11 importe que cette exécution se fasse selon un rythme
suffisamment rapide pour éviter la charge d'intéréts inter-
calaires tout en assurant la rentabilité des 11 000 millions
de francs déja investis.

1l semble également souhaitable qu'un tel programme de
travaux urgents soit fixé par une loi exprimant clairement
la volonté de la Nation de les terminer dans un délaj rai-
sonnable.

Cette loi établirait par la méme occasion I'ordre de priorité
des mises en adjudication.

Cette priorité résulte des considérations suivantes.

Le centre industriel le plus dense qui reste 4 raccorder
aux potts maritimes par des voies d'eau de 1 350 tonnes
s'étend le long des 11° et 12° biefs de la Sambre entre
Monceau et Montignies. Ces deux biefs sont déja calibrés
pour bateaux de 1350 tonnes a I'exception de I'aménage-
ment de I'écluse de Marcinelle. Il est donc logique de mettre
en adjudication de 1957 a 1959, par priorite, la liaison
directe de ce centre important aux ports maritimes, soit le
canal de Charleroi a Bruxelles ainsi que l'écluse de Mar-
cinelle.

Une méme priorité est accordée au canal Nimy-~Péronnes
en vue de sauvegarder les intéréts industriels immeédiats du
Tournaisis. Elle se justifie aussi par la vétusté de la plupart

Door het indijenen van het ontwerp van wet waarbij de
uitvoering der werken voor het bevaarbaar maken van
zekere waterwegen voor schepen van 1 350 ton en meer van
nationaal belang en dringend wordt verklaard, geeft de
Regering uiting van haar wil, voorgoed een einde te maken
aan de tijdens de laatste tientallen van jaren gevolgde han-
delwijze en terug te keren tot de gezonde traditie van het
begin der XIX® eeuw, tijdens welke het aanleggen van
waterwegen in een ononderbroken tempo werd voortgezet
en elke waterweg in een recordtijd werd voltooxd

Doel van de wet.

Dit wetsontwerp heeft tot doel de uitvoering vanat het
dienstjaar 1957 van het beperkt. programma voor schepen

van 1350 ton géraamd op een bedrag van 1] 000 miljoen
frank.

Het is nodig dat die uitvoering volgens een voldoend
snel tempo zou geschieden, ten einde de last van aanvul-
lingsintresten te voorkomen en tevens de rendabiliteit van
de reeds belegde 11 000 miljoen frank te waarborgen.

Het schijnt eveneens wenselijk dat een dergelijk pro-
gramma van dringende werken zou worden vastgesteld bij
een wet, zodat de wil van de Natie, ze binnen een redelijke
termijn te voltooien, duidelijk tot uiting komt.

Die wet zou bij dezelfde gelegenheid de orde van voor-
rang bepalen, wat de aanbestedingen betreft,

Die voorrang vloeit voort uit de volgende overwegingen.

Het drukst nijverheidscentrum dat nog door waterwegen
voor schepen van | 350 ton met de zechavens moet worden
verbonden strekt zich uit langs het 11* en het 12¢ pand van
de Samber tussen Monceau en Montignies. Die twee pan-
den zijn reeds bevaarbaar gemaakt voor schepen van
1 350 ton, behalve wat betreft de geschiktmaking van de
sluis te Marcinelle. Het is dus logisch van 1957 tot 1959
de voorrang te geven aan de aanbesteding van de recht-
streekse verbinding van dat belangrijk centrum met de zee-
havens, namelijk het kanaal van Charleroi naar Brussel
alsmede de sluis te Marcinelle.

Fen zelfde prioriteit wordt toegekend aan het kanaal

Nimy-Péronnes ten einde de onmiddellijke Industrigle

belangen van het Doornikse te vrijwaren, zulks is tevens
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des ouvrages d'art, en particulier ceux du canal de Pom-
merceul & Antoing et par la lutte contre les inondations
chroniques le long de la Haine.

En 1957, seront mis en adjudication les travaux pour
achever la section nord du canal circulaire 3 Gand et des
travaux pour permettre la mise en service du barrage-éclusé
d’Ampsin-Neuville.

En 1960, est préva le parachévement de la normalisation
de la Sambre entre le barrage-écluseé de Montignies et
Chatelet, rendue indispensable par suite de l'affaissement
du pont-rails d'Acoz.

En 1961 et 1962 V'effort continuera pour la Sambre et
la Meuse.

Les adjudications de 1964 pour le Haut-Escaut complé-
teront celles du canal circulaire autour de Gand qui s'étalent
de 1961 jusqu'a 1964.

A partic de 1964 les travaux de modernisation du canal
du Centre seront mis en adjudication, achevant ainsi un
programme réduit d’amélioration.

11 est bien entendu que le programme présenté en est un
d'extréme urgence. Si d'autres objectifs importants intéres-
sant les voies navigables sont jugés indispensables pendant
son exécution, un programme complémentaire serait soumis
aux Chambres législatives.

Il est entendu également que cette loi ne porte pas pré-
judice & I'amélioration des voies navigables non prévues par
elle, ni aux autres missions du Ministére des Travaux
Publics et de 1a Reconstruction en matiére de voies hydrau-
liques, tels que la défense de la cote, I'amélioration des
ports, la comstruction de barrages-réservoirs et de leurs
adductions.

L'exécution des travaux suivant le programme prévu per-
mettra d’assurer la navigation des 1350 tonnes conformé-
ment aux prévisions reprises ci-aprés :
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gerechtvaardigd door de verouderde staat van de meeste
kunstwerken, inzonderheid die van het kanaal van Pom-
merceul naar Antoing, en door de noodzakelijkheid de chro-
nische overstromingen langs de Hene te keer te gaan.

In 1957 zullen de werken tot het voltooien van het noor-
dervak van de Ringvaart rond Gent worden aanbesteed,
evenals de werken nodig voor het in bedrijf stellen van de
stuwsluis te Ampsin-Neuville.

In 1960 is de voliooiing van de normalisatie van de Sam-
ber voorzien tussen de stuwsluis te Montignies en Chatelet,
voltooiing die volstrekt noodzakelijk is geworden tengevolge
van de verzakking van de spoorbrug van Acoz.

In 1961 en 1962 zullen de inspanningen worden voort-
gezet voor de werken aan de Samber en de Maas,

De aanbestedingen voor de Bovenschelde in 1964, zullen
deze voor de ringvaart rond Gent, zich uitstrekkende van
1961 tot 1964, gepast komen aanvullen.

Vanaf 1964 zullen de werken tot modernisering van het
kanaal van het Centrum worden aanbesteed, zo zal een
beperkt verbeteringsprogramma geheel worden afgewerkt.

Wel te weten is het voorgesteld programma uiterst drin-
gend. Zo tijdens de uitvoering ervan geoordeeld wordt dat
andere werken betreffende de waterwegen volstrekt nood-
zakelijk zijn, zal een aanvullend programma aan de Wetge-
vende Kamers worden voorgelegd.

Het is insgelijks verstaan dat deze wet de verbetering van
de waterwegen die er niet in vermeld zijn, geenszins zal
schaden; hetzelfde geldt voor de andere taken van het
Ministerie van Openbare Wetken en van Wederopbouw
inzake waterwegen, zoals de verdediging van de kust, de
verbetering van de uitrusting der havens, het bouwen van
stuwdammen en van hun toevoerleidingen.

De uitvoering der werken volgens het voorziene pro-
gramma zal het varen met schepen van 1 350 ton mogelijk
maken overeenkomstig de hiernavolgende vooruitzichten :

Canal de Charleroi a Bruxelles
et branche principale de Seneffe
& La Louvidre :

Section Charleroi-Seneffe ...

1960
Section Seneffe-Clabecg 1960
Branche principale de Seneffe 1960
a4 La Louvidre.
Canal Nimy-Péronnes :
Section Péronnes-Callenelle . 1960

Section Blaton-Callenelle ... 1961
Sambre ;
Entre Monceau et Namur ...

Meuse (*):
Entre Namur et Ligge .
Entre la frontiere frangaise
et Namur.

{*) Travaux ayant pour but d’augmenter Fenfoncement toléré.

[

van Charleroi naar
Brussel, alsmede de hocfdver-
takking van Seneffe naar La
Louviére =
Vak Charlerci-Seneffe;
Vak Seneffe-Klabbeek;
Hoofdvertakking van Seneffe
naar La Louviére.

Kanaal

Kanaal Nimy-Péronnes :
Vak Péronnes-Callenelle;
Vak Blaton-Callenelle,

Samber :
1965 Tussen Monceau en Namen.
Maas (*) :
1964 Tussen Namen en Luik;
1964 | Tussen de Franse grens en

Namen.

(*) Werken die als doel hebben de toegelaten diepgang te verhogen.
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Canal  circulaire  autour de Ringvaart rond Gent :
Gand ;

Section nord (entre canal de | 1958 Noordervak (tussen het ka-
Gand 2 Bruges et canal de naal van Geat naar Brugge
Terneuzen); en het kapaal van Gent

naar Temeuzen);

Section ouest (entre Haut- 1963 Westervak (tussen de Boven-

Escaut et canal de Gand
a Bruges);
Section sud (entre Haut-

Escaut et Escaut mari-

time).

Haif-Escaut (**) :
Entre Berchem et Gand
Entre la frontiere frangaise
et Berchem.

Canal du
Section

Centre :
Nimy-Obourg .
Obourg-Thieu .
Thicu-branche prin-

Section

Section
cipale du canal de Char-
leroi.

(**) Travaux de suppression de guelques passages rétrécis.

Faut-il, pour conclure, insister sur les avantages qui résul-
teront d'un tel programme coordonné ?

Tout d'abord, la continuité des travaux et leur concentra-
tion sur quelques voies d'eau déterminées assureront, dans
le délai e plus court, la rentabilité tant de chacune d'entre
ces voies que de l'ensemble du réseau.

Un second avantage réside dans la rationalisation du
travail administratif; le corps des Ponts et Chaussées pourra
non seulement préparer ses projets dans le calme et en
connaissance de cause, mais aussi conjuguer les efforts des
services en fonction du programme fixé.

De leur cété, les entrepreneurs, instruits & l'avance des
travaux qui seront réalisés, s'équiperont & boun escient et ne
craignant plus des abandons imprévisibles, ni des hates
malsaines, offriront 3@ I'Etat des conditions plus avanta-
geuses, ce qui permettra de faire « plus avec moins ».

Enfin, connaissant la date a laguelle s’achéveront les
travaux de modernisation aux voies navigables qui desser-
vent feurs usines, les industriels .pourront accorder leurs
prévisions et leurs plans & ceux de P'administration, leurs
investissements 2 ceux de I'Etat.

Les sacrifices consentis aujourd’hui profiteront aux géné-
rations futures, car si elles représentent un effort financier
considérable, les dépenses de tels investissements sont ren-
tabtes et productives.

Aussi peut-on affirmer sans crainte de se tromper que la
modernisation des voies navigables xéalisée selon le plan
d'ensemble et les méthodes rationnelles proposées consti-
tuent un facteur particuller mais combien efficace de la
prospérité de la Belgique dans le monde de demain.

Le Ministre des Finances,

schelde en het kanasal van

Gent naar Brugge);
Zuidervak (tussen de Boven-

schelde en de Zeeschelde).

1965

1966
1966

Bouvenschelde (**) :
Tussen Berchem en Gent;
Tussen de Franse grens en
Berchem.

Kanaal van het Centeum :
Vak Mimy-Obourg;
Vak Obourg-Thieu;
Vak Thieu-hoofdvertakking
van het kanaal van Char-
leroi.

1967
) 1968
1969

(**) Werken die enkele vernavwingen moeten ophelfen.

Moet, om te besluiten, nog de nadruk worden gelegd op
de voordélen die aan zulk gecodrdineerd programma ver-
bonden zijn ?

Om te beginnen zal door de continuiteit van de werken
en de concentratie van de middelen op enkele wel bepaalde
waterwegen, gezorgd worden voor een spoedige rendabili-
teit, zowel van ieder van die waterwegen als van het geza-
menlijk net.

Een tweede voordeel is gelegen in de rationalisatie van
het administratiewerk; het korps van Bruggen en Wegen
zal niet alleen de ontwerpen rustig en met kennis van zaken
kunnen voorbereiden, doch zal tevens de krachten van de
verschillende diensten kunnen samenbundelen overeenkom-
stig het uitgestippelde programma.

Van hun kant zullen de aannemers, die op voorhand
ingelicht zullen zijn over de geplande werken, met volledige
kennis de nodige voorzieningen kunnen treffen en niet meer
bevreesd hoeven te zijn voor plotselinge stopzetting of
bespoediging van de werken. Zij zullen derhalve aan de
Staat voordeliger voorwaarden kunnen aanbieden, zodat het
mogelijk zal zijn « meer te doen met minder ».

De industriélen ten slotte, omdat zij de datum kennen
van de voltooiing der modernisering van de waterwegen die
hun fabrieken bedienen, zullen hun vooruitzichten en plan-
nen op die van het bestuur, hun beleggingen op die van de
Stzat kunnen aistemmen.

De thans gebrachte offers zullen ten goede komen aan
de komende geslachten want, het zij dan dat ze een grote
financiéle inspanning vertegenwoordigen, de uitgaven voor
dergelijke beleggingen zijn rendabel en productief.

Men mag dan ook met zekerheid verklaren dat de moder-
nisering van de waterwegen, uitgevoerd volgens het voor-
gestelde algemeen plan en rationele methodes een bijzon-
dere doch zo doeltreffende factor van s Lands welvaart in
de wereld van morgen vormen.

De Minister van Financién,

H. LIEBAERT.

Le Ministre des Travaux Publics et de la Reconstruction,

I De Minister van Openbare Werken en van Wederopbouw,

0. VANAUDENHOVE.
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'PROJET DE LOI

BAUDOUIN, Rot pes BELGEs,
‘A tous, présents et & venir, SALUT.

Sur la proposition de Notre Ministre des Finances et de
Notre Ministte des Travaux Publics ¢t de ia Reconsfruction
et de I'avis de Nos Ministres qui en ont délibéré en Conseil,

.Nous AVONS ARRETE ET ARRETONS :

Notre Ministre des Finances et Notre Ministre des Tra-
vaux Publics et de la Reconstruction sont chargés de pré-
senter en Notre nom aux Chambres législatives le projet de
loi dont la teneur suit:

Article premier.

Est déclaré d'intérét national et urgent l'exécution des
travaux de modernisation ou de construction des voies navi-
gables énumérées ci-aprés, en vue de les rendre accessibles
aux bateaux de 1 350 tonnes ou plus :

1° le canal de Charleroi & Bruxelles ainsi que la branche
principale de Seneffe a La Louvigre; -

2° le canal Nimy-Péronnes;

3° la Sambre entre Monceau et Namur;

40 la Meuse entre Li¢ge et la frontiére francaise;
50 le canal circulaire autour de Gand;

6° le Haut-Escaut;

7® le canal du Centre.

Art. 2,

Le Ministre des Travaux Publics et de la Reconstruction
est autorisé a4 prendre toutes dispositions utiles en vue de
I'engagement de I'ensemble des dépenses — y compris les
acquisitions de biens immeubles — relatives a ['exécution
d'un programme réduit, strictement nécessaire pour per-
mettre la navigation des batesux de 1350 tonmes sur les
voies navigables énuinérées a l'article premier, pendant une
période de 10 ans allant de 1957 a 1966 inclusivement, de
mapiére a ce que les adjudications aient lieu dans l'ordre
saivant :

582 (1955-1956) — N. 1.

WETSONTWERP

BOUDEWIJN, KonmG pER BELGEN,
Aan allen, tegenwoordigen en toekomenden, HEIL.

Op de voordracht van Onze Minister van Financién en
van Onze Ministér van Openbare Werken en van Wederop-
bouw en op het advies van Onze in Raad vergaderde
Ministers,

HEBBEN Wiy BESLOTEN EN BESLUITEN WIJ :

Onze Minister van Financién en Onze Mirister van Open-
bare Werken en van Wederopbouw zijn gelast, in Onze
naam bij de Wetgevende Kamers het wetsontwerp in te
dienen waarvan de tekst volgt :

Eerste artikel.

Worden van nationaal belang en dringend verklaard de
werken tot modernisering of tot aanleg van de hierna opge-

.somde waterwegen om ze bevaarbaar te maken voor

schepen van 1350 ton of meer :

1° het kanaal van Charleroi naar Brussel alsmede de
hoofdvertakking van Se¢neffe naar La Louviére;

2° het kanaal Nimy-Péronnes;

39 de Samber tussen Monceau en Namen;
4° de Maas tussen Luik en de Franse grens;
5e de.ringvaart rond Gent;

6° de Bovenschelde;

7° het kanaal van het Centrum,

Art. 2.

~ De Minister van Upenbare vverken en van Wederop-
bouw is er toe gemachtigd alle nodige schikkingen te treffen
met het cog op de vastlegging van het geheel der uitgaven
— aankopen van onroerende goederen inbegrepen — die
betrekking hebben op de uitvoering van een beperkt pro-
gramma, strikt noodzakelitk om de scheepvaart met sche-
pen van 1 350 ton toe te laten op de waterwegen onder het
eerste artikel opgesomd, programma dat zich uitstrekt over
een tijdperk van 10 jaar, lopende van 1957 tot 1966 inbe-
grepen en zodanig dat de aanbestedingen in de hierna ver-
melde volgorde geschieden :
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Canal de Charleroi & Bruxelles et Kanaal van Charleroi naar Brussel
branche principale de Seneffe a La en hoofdvertakking van Seneffe naar
Louviére : La Louviére :

Section Charleroi-Seneffe 1957 Vak Charleroi-Seneffe;

Section Seneffe-Clabecq . 1957 Vak Seneffe-Klabbeek;

1958
- 1959

Branche principale de Sencffe 2 1959 Hoofdvertakking van Seneffe naar
La Louvigre, La Louvigre. -

Canal Nimy-Péronnes ; Kanaal Nimy-Péronnes :

Section Péronnes-Callenelle ", 1957 Vak Péronnes-Callenelle;

1958
1959

Section Blaton-Calicnelle 1959 Vak Blaton-Callenclic.
Sambre : ‘ Samber :

De Montignies a Chatelet, y com- 1960 Tussen Montignies en Chatelet:
pris aménagement des écluses de aanpassen der sluizen van Mar-
Marcinelle et de Monceau. cinelle en Monceau inbegrepen;

De Florelfe 3 Namur .., 1960 Tussen Floreffe en Namen;

1961 ,

De Mornimont a Floreffe ... 1961 Tussen Mornimont en Floreffe;

D'Aiseau & Mornimont ... 1961 Tussen Aiseau en Mornimont:

De Chatelet a Aiseau ... 1962 Tussen Chatelet en Aiseau,

Meuse : Maas :
Entre Namue.et Lidge ... 1957 |- Tussen Namen en Luik;
1961
1962

Entre la frontiére francaise et 1961 Tussen de Franse grens en Namen,
Namur, 1962 '

Canal circulaire autour de Gand : Ringvaact rond Gent :

Section nord (entre canal de Gand -| 1957 Noardervak (tussen het kanaal
a Bruges et canal de Terneu- van Gent naar Brugge en het
zen); kanaal van Gent paar Terncu-

zen);

Section ouest {entre Haut-Escaut et 1961 Westervak (tussen de Bovenschelde
canal de Gand a Bruges); en het kanaal van Gent naar

Brugge);

Section sud (entre Haut-Escaut et 1962 Zuidervak (tussen de Bovenschelde

Escaut maritime). 1963 en de Zeeschelde).
: 1964
Haut-Escaut : . Bovenschelde :

Entre Berchem et Gand . 1964 Tussen Berchem en Gent;

Entre fronti¢re francaise et Ber- . 1964 Tussen de Franse grens en Ber-
chem. ‘ chem.

Canal du Centre : ) Kanaal van het Centrum :

Section Nimy-Obourg 1964 Vak Nimy-Obourg;

Section Obourg-Thieu ... ... ... 1964 Vak Obourg-Thieu;

Section Thieu-branche principale 1965 Vak  Thieu-hoofdveriakking van
du canal de Charleroi. 1966 het kanaal van Charlerol.

Art. 3. Art. 3,

1l est ouvert au budget des Recettes et des Dépenses Er wordt op de begroting van Buitengewone Ontvangs-
extraordinaires de I'exercice 1956, sous un article 497bis | ten en Uitgaven voor het -dienstjaar 1956 onder een arti-
(nouveau) intitulé : « Programme des 1350 tonness un | kel 497bis (nieuw) met als betiaming : « Programma der
crédit d’engagement de 1 013 137 000 francs et un crédit de | 1350 ton schepen » een vastleggingskrediet van 1 miljard
paiement de 969 268 000 francs conformément aux indica- | 13 137 000 frank en een betalingskrediet van 969 268 000
tions du tableau annexé a la présente ioi. frank uitgetrokken overeenkomstig de aanwijzingen van de

tabel gevoegd bij onderhavige wet.

Les crédits d'engagement et de paiement faisant I'objet De vastleggings- en de betalingskredieten die het voor-
de l'article 498 de ce méme budget sont réduits respecti- | werp uitmaken van artikel 498 van diezelfde begroting
vement & 409 526 000 francs et 4 100 860 000 francs. worden respectievelijk op 409 526 000 frank en 100 860 000

. frank teruggebracht,
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Art. 4. Art. 4.

11 sera prévu au minimum chaque année, a partir de 1957, Te beginnen vanaf 1957, zullen er ieder jaar op de be-
au budget des Recettes et Dépenses extraordinaires, les | groting van Buitengewone Ontvangsten en Uitgaven mini-
crédits d’'engagement indiqués au tableau ci-dessous {en | mum de in hiernd’ volgende tabel (in miljoen frank) opge-
millions de francs), ainsi que les crédits de paiement y | geven vastleggingskredicten alsmede de er op betrekking
afférents. hebbende betalingskredieten 'worden voorzien.

Apnge: — Jaar: ' 1957 I 1958 l 1959 l 1960 , 1961 ,_,1962 l 1963 l 1964 ’ 1965 l 1966

Crédits d'engagement. — Vastleggings- .
kredieten ... 1 000 1250 1250 1250 1.250 1 000 1000 1000 1000 1000
‘Donné & Bruxelles, le 27 juin 1956, | Gegeven te Brussel, de 27 juni 1956.
BAUDOUIN:
Par e Ror: VaN KONINGSWEGE »
Le Ministre des Finances, De Minister van Financién,
H. LIEBAERT.

Le Ministre des Travaux Publics et de {a Reconstruction, | De Minister van Openbare Werken en van Wederopbouw,

0. VANAUDENHOVE.
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Act. 497bis (nouveau). — Programme des 1 350 tonnes.
(En milliers de franes, —
Evaluation des dépenses i -
suivamn projramme CREDITS DENGAGEMENT.
Raming der uitgaven -
volgens het programma VASTLEGGINGSKREDIETEN
DESIGNATION . Plafond Obligations
Obligations autorisé nouvelles
. P ¢ A contt-gzasc;ées ga:j les lois - autorisées
’ o) rimili justé en 1 et udgétaires par la
hrt. DES SERVICES ET DE L OB]"“T antérieurement antérieures prése;te loi
DES DEPENSES - - - - -
' Verplichtingen | Door de vorige Nieuwe
Qorspronkeiiik|  Aangepast aangegaan begrotings- verplichtingen
in 1954 en wetten toeyestaan
vroeger toegestaan door de
plefon huidige wet
1 2 3 4 5 6 7
Obligations nouvelles autorisées :
1013 137 000 francs;
Crédit de paiement sollicité :
969 268 060 francs.
A. — Canal Charleroi-Bruxelles ... . (12500 000
Modernisation entre Charleroi et Clabecq:
1 Débouché en Sambre (deuxiéme partie) ... 365 000 — 330 000 340000 25000
2 Construction de 1'écluse 1 F a Marchienne-au-
Pont; 235 000 — 211099 220099 14901
3 Creusement du bief entre les écluses 1 F et 2F . 184 154 — — 165 000 19154
4 Construction de V'écluse 2 F 4 Gosselies et de ses
liaisons amont et aval; 379900 — 249 996 249 9%6 129 904
5 Créte de partage amont. deuxidme partie, sec- i :
tion B, territoire de Godarville—Gouy—Pont-a-
Celles et Luttre; 339 851 — 194 §51 339 851 —
6 Construction de 1'écluse 3 F a Viesville et de ses
ltaisons amont et aval:
a) Ecluse .- 300 000 — - — 300 000
b} Equipcment électromecamque .. 30000 — — — 30000
7 Construction du pont dans la traversée de Vlcs- ]
ville. 12 000 — — — 12000
B. — Canal Nimy-Blaton-Péronnes (1) 900 000 h
8 Traversée du Mont des Groseilliers a Blaton 111733 — — 100 000 11733
9 Section Baudour-Hautrage :
, Construction du pont de Villerot ... 12000 — —_ — 12 000
10 C. — Sambze e e s (1)1 400 000
Amélioration entre les écluscs n® 15 et 17 Yy
compris suppression des écluses n™ 16 et 17 ot
mise en service du nouvcau barrage-écluse
d'Auvelais; 64 091 — 49 268 52091 12 000
1 Achévement de Ja normalisation dans fa traverse ’
d"Auvelals; 70 227 - 64 000 64 000 6227
12 Normalisation entre le pont-rails de Floriffoux et .
F'écluse de Bauce. 70 000 - — 70 000 —

(1) Montant des obligatians encore # contracter & partir du 177 janvier 1936,
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497bis (nieuw). — Programma der 1350 ton schepen.
In duizendtallen frank.)

582 (1955-1956) — N. 1.

CRENDITS DE  PAJEMENT
BETALINGSKREDIETEN
Plafond
oy s
Dipese | Slormctes | Pumens | ARNWITZING
(v Plafond ozgo?gggciis 31|,Xll.1955 autorilsés Plafor')d . .
nowvesy | sngirewrement| T | gl | mwess | yAN DE DIENSTEN EN VAN HET | A
budgézaires
. - antérieures . —
1 o5t e | Platorvange | _ VOORWERP DER UITGAVEN
Nieuw ‘ uitgaven we'ke Niemwe Nieuw
toegestaan ) ur[c[a;gi; n |fof 31.X11.1955 betalingen toegestaan
plafon ’)eo;éerfle mogen geor- |  toegestaan plafon
P donnanceerd door de
uitgaven worden huidige wet
keachtens
vorige begro-
fingswetten
8 9 10 1 12 13 14
Toegestane nieuwe verplichtingen:
1013 137000 frank;
. Aangevraagd betalingskrediet :
969 268 000 frank.
A. — Kanaal Charleroi-Beussel.
Modernisering tussen Charleroi en Klabbeek :
365 000 293 472 340 000 25 000 365 000 Uitmonding in de Samber (tweede deel) ... I
) - Bouwen van de sluis 1 F te Marchienne-au-Pont. 2
235000 145 583 220 000 15 000 235000
184 154 — 55 000 85000 - 140 000 Aanleggen van het pand tussen de sluizen ! F 3
en 2F;
Bouwen van de sluis 2 F te Gosselies en van haar 4
379900 — 90 000 190 000 280 000 boven- en benedenaansluitingen;
. R Bovenverdcelpand, tweede deel, vak B, grond- 5
gebied  Godarville—Gouy—Pont-a-Celles  ¢n
339 851 — 125000 30000 155 000 Luttre; :
Bouwen van de sluis 3 F te Viesville en van haar 6
boven- en benedenaansluitingen -
300 000 — —_— 105 000 105 000 a) Sluis;
30000 — - 5000 3000 b) Electromechanische uitrusting.
Bouwen van de brug in de doortocht van Vies- 7
12 000 — — 7 000 7000 ville.
. B. — Kanaal Nimy-Blaton-Péronnes,
111733 - 50 000 61733 11t 733 Doorgraving van de « Mont des Groseilliers» tc 8
Blaton;
Vak Baudour--Hautrage : g
12 000 — — 8 000 §000 Bouwen van de brug te Villerot ...
C. — Samber. 10
Verbetering tussen de stuizen n™ {5 en 17, inbe-
grepen het afschaffen van dec sluizen a™ 16
en 17 en in bedrijf stellen van de nieuwe sluls
64 091 18 800 48 643 12 000 60 643 met stuw te Auvelais;
’ Voltooien van het normaliseren in de doortocht 11
70227 — 45 000 25 227 70227 te Auvelais;
Normalisering tussen de spoorbrug te Floriffoux 12
70 000 — 10000 55000 65000 en de sluis te Bauce.
(1) Bedrag der vanaf 1 Januari 1956 aan t¢ gane verplichlingen.
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(e milliers de francs.

Evaluation des dépenses
suivant programme

Ramipg der uitgaven
volgens het programma

CREDITS D'ENGAGEMENT

VASTLEGGINGSKREDIETEN

‘DESIGNATION : Plaford Obligations
Obligations antorisé nouvelles
» coniractées | . par les lois autorisées
M | DES SERVICES ET DE LopET | Pt | e | Bl | butgloms | ol
DES DEPENSES
Verplichtingen | Door de vorige Nienwe
Qorspronkelijk| Aangepast aangegaan - begrotings- verplichtingen
’ in 195¢ en weften toegestaan
vroeger toegestaan door de
plafon huidige wet
1 2 3 4 5 6 7
D. — Meuse e e e e (1)1 000 000
13 Construction d'un barrage éclusé a Ampsin-
: Neuville : .
a) Barrage éclusé . 335718 — 200 000 280000 95718
b) Equipement électromécanique . 51500 — — -— 51500
14 Reconstruction du barrage de La Plante a Namur 50 000 —_ — — 50000
E. — Canal circulaire a Gand (1)1 564 000
Section sud :
15 Construction du pont-route W 15 a Melle, dans’
la route Bruxelies-Gana; 31478 — 31478 31478 —_
16 Construction du pont-rails S4 a Merelbeke sous
les voies entre les stations de Melle et de .
Merelbeke, 87 279 — 87 279 87 279 —
Section nord :
17 Construction du pont-route” W 16 4 Mariakerke, -
dans la route Gand-Bruges; v40532 . — — 40532 —
18 Construction du pont-route W 17 dans les routes
de 'Etat n° 56 et 58; 16 328 — — 16328 —
19 Construction de défenses de berges . 30 548 — — 30548 —_
20 Construction du complexe de Vécluse E 1 et du
barrage B 1; ) 180 000 — — — 180 000
2] Construction du pont-route W 18 ... 18 000 - - —_ 13 000
F. — Haut-Escaut . (1)2 850000
22 Rectification des courbes de Pottts 35000 — — — 35 000
G. — Dépenses supplémentaires. .
23 Dépenses supplémentaires. — Imprévus 50 000 —~ — — 50000
Total de l'article 497bis. 3100339 — —_ 2087 202 1013137

(1) Montant des obligations encare 4 contracter 3 partir du 1% janvier 1956,

Par LE Rot:

Le Ministre des Finances,
H. LIEBAERT.

Le Ministre des Travaux Publics et de la Reconstruction,

0. VANAUDENHOVE.

Vu pour étre annexé & la loi du

BAUDOUIN.
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CREDITS DE PAIEMENT

{1} Bedrag der vanaf 1 Januari 1956 aan te gane verplichtingen.

VAN KONINGSWEGE :

De Minister van Financién,

H. LIEBAERT.

Ons bekend om te worden gevoegd bij de wet van

De Minister van Openbare Werken en van Wederopbouw,
O. VANAUDENHOVE.

BAUDOUIN.

BETALINGSKREDIETEN
Platond
des dépenses
pouvant étre .
Dépenses ordonnancées Paiements AANWIJZING
ordonnancées jusqlrau nouveaux
Plafond en 1954 ct 31,XI'I.1?55 autorilsés Plafond
: en Vertu pa nouyea : -
Putorisé aniéricurement des lois presc;tealoi aulosist VAN DE DIENSTEN'EN YAN HET Art.
budgétaires
- —_ antérieures . -
1 1054 on | Plafon vande VOORWERP DER UITGAVEN
Nieuw n oeqer uitgaven welke Niewwe Nieuw
torgestaan e . | tof 3L.XI11955 | betalingen toegestaan
- plafon A e mogen geor- | foegestaan plafon
":t donnanceerd door de
uitgaven warden . huidige wet
krachtens
v | worige begro-
tingswetten
8 9 10 u 12 13 14
D. — Maas.
Bouwen van een sluis met stuw te Ampsin- 13,
. Neuville :
335718 — 75000 175 000 250 000 a) Sluis met stuw;
51 500 — — 15000 15 000 ) Electromecanische uitrusting.
50000 — e 10000 10 000 Herbouwen van de stuw van La Plante te Namen. 14
E. — Ringvaart te Gent.
" Zuidervak : ‘
) Bouwen van de wegbrug W 15 te Melle, in de 15
31478 — 20000 5000 25000 weg Brussel-Gent; '
Bouwen van ‘de spoorbrug S4 te Merelbeke 16
onder sporenbundel tussen de stations Melle én
87279 35 000 73971 13308 87 279 Merelbeke. '
Noordervak :
Bouwen van de wegbrug ‘W 16 te Mariakerke, 17
40532 — 1000 12 000 13 000 in de weg Gent-Brugge; .
Bouwen van de wegbrug W 17 in de Rijkswegen 18
16328 - 1 000 12000 13000 n™ 56 en 58; '
30548 — 1000 10 000 11000 Aanleggen van boordvoorzieningen e 15
Bouwen van het sluizencomplex E1 en van d 20
180 000 — — 25000 25 000 staw B 1;
18000 — - 3000 8000 Bouwen van de wegbrug W18 ... 21
F — Bovgnschelde.
35 00G — — 10000 10000 Rechttrekken van de bochten van Pottes 22
G. — Bijkomende uitgaven.
50 000 — — 50 000 50000 Bijkomende uitgaven. — Onvoorziene 23
3100339 492 835 1155614 969 268 2124 882 Totaal van het artikel 497bls.
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