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PROJET DE LOI

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

voies navigables.

EXPOSÉ DES MOTIFS

MESDAMES, MESSIEURS,

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

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

Au fur et à mesure du développement industriel du pays,
l'importance de la voie d'eau ne cesse de croître. Le tableau
suivant. qui compare le mouvement du transport des mar-
chandises par rail à celui de la voie d'eau, le montre claire-
ment.
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ONTWERP VAN WET

die de begroting van Buitenqewone 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 schepenvan 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.

Imrners, 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 uitqevoerd.

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

H. - 580.
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Trafic des marchandises.

[ 2 l

~~-,..~_.... , .. -- _. ._._ .. - .. _.' - ,_.

Eo mtllions de tonnes En mllllons ' de tonnes-kilomètres
ANNËES - (*)

In miljoenen ton In miljoenen ton-kilometèr

-
Rail Voie d'eau Rail Voie d'eau

JAREN - - -. -
Spoor Waterweg Spoor Waterweg

1913
1938
19-17

1951
, 1952

1953
1954

61.4
62.9
60.1
71.9
66.0
61.8
61.2

(') tkm : " tonne-kilomètre JO>: produit du nombre de tonnes de
marchandises transportées par le nombre de kilometres parcourus.

La décomposition du trafic par voie d' eau en trafic natio-
nal et en trafic international (L) montre toute l'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 vole d'eall ea %.

29.9 5780 1636
5496 2939

23.2 5868 2020
41.6 6628 3474
39,5 6078 3389
46.9 5742 3928
51.0 5639 4116

(') tkm : «ton- kllometer » : product van het aantal vervoerde ton
en het aantal afgelegde kilometers.'

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

Verkeer .te water 'in %'

ANNÉES
JAREN

Trafic: national Trafic International

Interneiioneal verkeerVerkeer binnenslands

1938
1949
1950
1951
1952
1953
195i

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

Importations belges.

31,0
. 51.1

47,6
45,2
43,3
45,5
41.0

46.0
48.9
52.4
54.8
56.7'·
54,5
59.0

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

Bdgische invoer,
-------<

En millions de tonnes

-._._- -_. --_ ..--_._---,-~._- _.-------

In %
ANNf.:ES In milioenen ton

En %

-

I I Par chemin de fer ITonnaqe total Par mer Par voie d'eau Par roule Divers
lAREN -- - - - -Over â«

I Tocale tonneqe I Oeer zee I binneruueteren 'Per sPOOt I 'Ôùer de weil Diversen

I
1938 .., ..' 31.4 34,7 23.2 - - -
1949 27,7 - 34,6 18,4 33.3 9,8 3,9... ...
1950 ... ... 30.0 29,7 24,1 31.8 10.1 4,3
1951 .., ... 38.6 32,7 23.5 29,3 10.9 3.6
1952 ... ... 38,9 33.4 24,9 26,9 ' 11,7 3.1
1953 ... ... 39,6 31,4 25,7 27.4 12.8 2,7
1954 ... ... 44,2 30,7 26,7 29.5 11,0 2.1

(l) Le traftc international comprend le trafic des marchandises expor-
tées. Importées et en transit.

(1) Het international verkecr omvat deuitgevoerde, inqcvocrde
evenals de deorqevoerde goederen.
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Eltportalions belges. Belgische uitvoer,
._---

En millions de tonnes

ANNl'£ES
En % In %

In milioenen ton

Tonnaqe total Par mer Par voie d'eau Par chemin de fer Par route Divers
lAREN Over deTotale tonnuue Over zee binnenwateren Per spoor Over de weil Diversen

1938 21.9 31,7 31.7
19'i9 14.9 16.8 25,9 26.0 1.3 0
1950 16.5 48.6 29,1 20.0 2.3 0
1951 20.5 50.8 26,2 20,1 2.6 0
1952 20.1 1M 29,1 21.9 25 0
1953 2M 14,6 33.0 19,6 2.8 0
1954 25,5 10.5 37.1 18,2 1.2 0

Ces deux tableaux font apparaîrre que depuis 1949 seul
le tonnage importé et exporté par voie d'eau et par route

. est en progression.

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

Ceci montre l'intérêt 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 l'Acier. reconnaissant notamment
la nécessité d'appliquer, à l'intérieur du marché commun,
des tarifs de transport du charbon et de l'acier de nature
à oHrir des conditions de prix comparables aux utilisateurs
placés dans des conditions comparables (art. 70) met notre
pays devant l'inéluctable nécessité de disposer d'armes
égales dans le domaine des transports à celles de ses asso-
clês dans la lutte économique sur le marché commun.

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

L'industrie lourde du Hainaut. et du bassin de Liège ne
restera viable que si les matières premières peuvent y être
apportées à bon compte.

Un réseau de voies navigables entièrement modernisées
[(>pond à cet objectif.

Consentir les investissements nécessaires à cette fin est
la condition sine qua T'ion du maintien de la prospérité du
pays,

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

L'utilité de ce canal ne peut être mieux mise en évidence
que par l'examen de l'évolution du trafic entre Liège et
Anvers. Cette évolution est nettement plus rapide que celle
de l'ensemble du ré~eau navigable belge.

(1) A. DElMf.R. La valeur économique d'une grande vole 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 uitqevoerde 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 waterweqen bevaarbaar zijn voor
schepen van 1 350 ton of meer.

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

Een derqelijke aanpassing is des te meer geboden omdat
het Verdrag houdende instelling van. de Europese Gerneen-
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 noq verscherpt door de onlangs (1
en 2 juni 1955) te Messina aanqenomen resolutie waarbij
een nog verder gedreven integratie van de zes betrokken
landen wordt voorqesteld.

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

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

Het toestaan van de daartoe noodzakelijke beleggingen
is de conditio sine qua non voor de handhaving van 's lands
welvaart.

Zijn die beleggingen 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 yan het
verkeer tussen Luik en Antwerpen. Verqeleken met de
evolutie voor het gezamenlijk Belgische waterweqennet,
verloopt die voor het Albertkanaal aanmerkelljk sneller,

(Il A. DEtMER. La valeur économique d'une grande voie navigable;
I" canal Albert (Tijdschrift der Openbare werken, 1952, 5" afl.}.
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Trafic (en millions de tkm). Verkeer (in miljoenen tkm).

ANNt::ES Canal Albert Ensemble du réseau navigable Chemin de fer
-

JAR.EN Albertkanélal Gebee! het waterweggennet Spoorweg

1913 n 339 1636 5780
1938 (') 690 2939 5496
1947 187 2020 5868
1951 990 3471 6628
1952 1031 3389 6078
1953 1135 3928 5712
1951 1167 1116 5639

(') Trafic sur les canaux de Liège il Anvers, le canal Albert n'exis-
tant pas.

Le volume du trafic est passé de 339 millions de tkm
en 1913 à environ 1 milliard de tkm en 1951 et son pourcen-
tage par rapport au trafic de l' ensemble du réseau navigable
est passé dans le même temps de 2~.7 à 28.5 %'

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

En effet, le coefficient de majoration du trafic par eau
sur l'ensemble du réseau navigable entre les années 1913 et
195t est de 3474 : 1636 = 2,1 contre 990 : 339 = 2.9
pour la liaison Liège-Anvers, tandis que celui du trafic
général par' voie ferrée dans le même intervalle est de
6628 : 5780 = 1.14.

L'augmentation remarquable du trafic par eau entre Liège
et Anvers est due à la diminution du Irêt. ainsi qu'à l'accrois-
sement de la rapidité et de la régularité du transport.

L'Etat a dépensé à 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 intérêts 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 ]951, l'avantage que
procure le canal Albert à ceux dont il transporte les mar-
chandises peut être évalué à 235 millions de francs.

Cette somme, qui dépasse largement les charges finan-
cières résultant de Ja construction du canal Albert, augmen-
tera d'année en année en fonction de l'accroissement du
trafic.

Cet exemple d'une réalisation grandiose et récente
démontre d'une manière péremptoire combien les investisse-
ments qui y ont été consentis j'ont Hé il bon escient Ce ne
sont d'ailleurs pas là 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 l'activité des industries
existantes et création d'activités nouvelles, augmentation du
trafic au port d'Anvers. plus-value des terrains riverains.
adduction d'eau potable à J'agglomération anversoise).

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

(') Verkeer op de kanalcn van Luik naar Antwerpen. net 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 steeq tijdens diezellde periode van 20,7 tot
28,S %'

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

De verhogingscoëHiciënt van het vervoer te water op gans
het waterwegennet tussen de jaren 1913 en 1951 is immers
3474 : 1 636 = 2.1 tegen 990 : 339 = 2,9 voor de ver-
binding Luik-Äntwerpen. terwijl die van het alqemeen
vervoer per spoor tijdens hetzelfde tijdperk 6 628 :_
5780 = l,t'1 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 versnelhnq 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 verteqen-
woordigt een som van 1065 miljoen frank, rekening qehou-
den met de intresten en delgingen.

Wat de onderhouds- en exploitatiekosten 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 Hnanclële last van het bouwen van het
Albertkanaal ruim overtrelt, zal van jaar tot jaar verhogen
in de mate dat het verkeer toeneemt.

Dit voorbeeld van een grootse en recente verwezenlijking
bewijst op afdoende wijze dat de beleqginqen, 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 butten
gaan [valoriseren van de bekkens van de Kempen, stijging
van de bedrijviqheid der bestaande industrieën en tot stand
komen van nieuwe bedrijven. verhoging van het verkeer in
de haven van Antwerpen, verhoqinq in waarde van de aan-
Hijgende gronden, toevoer van drinkwater naar de Ant-
werpse agglomeratie ).

Zou men zich thans kunnen indenken dat de Industrie-
streek van Lnlk, de koolmijnen van de Kempen en de haven
van Antwerpen het zouden moeten stellen, zelfs maar tijde-
[ijk., zonder het onontbeerlijk middel dat het Albertkanaal
verschaft 1 '
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Le programme d'amélioration des voies navigables. Programma van de verbeterinq der waterwegen.

Tout travail d'amélioration d'urie voie d'eau déterminée
engendre une économie dans le prix du transport, mais une
modernisation systématique et rationnelle de l'ensemble du
réseau permet d'escompter des avantages bien plus imper-
tants. .

Reprenant l'exemple du canal Albert, il est certain que
le volume de trafic y enregistré connaîtra une augmentation
considérable le jour où la mise en service du canal de la
Nèthe, actuellement en voie d'achèvement, permettra de
raccourcir le trajet vers le Brabant et les Flandres, où la
réalisation d'une grande écluse à Lanaye formera la jonction
du canal Albert et le canal Juliana, où le barrage éclusé en
cours de construction à Ampstn-Neuville ouvrira la Meuse
à la grande navigation jusqu'à Namur et même Givet et où,
enfin, la canalisation de la Sambre permettra aux grands
bateaux rhénans d'accéder à Charleroi.

\

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

Il y aura donc lieu de faire une distinction. L'intérêt
national prépondérant servira de critère.

Doivent être considérées comme répondant à ce critère,
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 I 350 tonnes.

Le programme général de modernisation, arrêté dès 1947
par l'Administration des Voies hydrauliques, a été basé sur
l'utilisation du' chaland rhénan de 1 350 tonnes qui, par la
suite. a été admis comme bateau type de liaisons d'intérêt
européen par le Conseil des Ministres des Transports de la
Conférence européenne. des Ministres des Trensportsréu-
nis à 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
côte aux ports de Gand et d'Anvers et celle du Sud reliant
le bassin industriel du Borinage à celui de Liège. Rappe-
lons que la troisième axiale Anvers-Lïèqe fut modernisée
par le creusement du canal Albert.

li comprend enfin la modernisation de la Meuse jusqu'à
la frontière française, de manière à rendre tout l'itinéraire
Anvers-Liège-Namur-Givet accessible aux bateaux de
I 350 tonnes.

La dépense totale est estimée à 20 000 millions de francs.
Des travaux d'une telle ampleur ne peuvent être entamés

tous à la fois.
IJ 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 entière 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.

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

Zo men opnieuw het voorbeeld neemt van het Albert-
kanaal, mag men met zekerhetd 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 hetbouwen van een grote sluis te Ternaaien
het Albertkanaal met het [ulianakanaal zal zijn verbonden,
de stuwsluis die thans te Ampsin-Neuville gebouwd wordt,
de Maas voor de grote vaartuiqen toegankelijk zal maken
tot Namen en zelfs tot' Givet en. ten slotte, door de kanah-
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 modemiseren.

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 dieqene welke onderling. respectievelijk die
nijverheidsbekkens en die havens verbinden. Zij vormen het
algcmeen rnoderniseringsproqramma 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 1 350 ton,
die later door de Raad van Ministers van de Europese
Conferentie der "Ministers van Verkeerswezen op de verqa-
dering van 21~22 oktober 1951 te Parijs als type-vaartuîg
voor de verbindingen van Europees belang werd aange-
nomen.

Dat programma omvat het onder internationaal profiel
brengen van de twee grote radiale waterwegen lopende van
de havens van Gent en Antwerpen naar het bekken van de
Borinage et dat 'van Charlerci, 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~
niseerd werd door het graven van het Albertkanaal.

Het omvat ten slotte de modernisering van de Maas tot
aan de Franse grens, zodat gans het traject Antwerpen-
Luik-Namen-Glvet bevaarbaar zal zijn voor schepen van
1 350 ton.

De totale uitgave is op 20 000 rnlljoen frank geraamd.
Werken van zulke omvang kunnen niet alle tegelijk wor-

den aangevat.
Er dlent dus een keuze gedaan, gesteund op dwingende

economische gronden en waarbij binnen afzlenbare tijd een
aanvang zal worden gemaakt met een geheel van werken
die, zonder dat de modernisering van elk der waterwegen
van de voornoemde trejecten er volkomen zal door verwe-
zenlijkt zijn, de grote schepen van 1 350 ton evenwel in
staat zal stellen tussen de gtote havens, enerzljds, en tussen
de industriebekkens, anderzljda, te varen.
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Ce programme réduit se ramène à l'achèvement des tra-
vaux de modernisation et de construction en vue de rendre
possible la navigation de bateaux de 1 350 tonnes sur les
voies navigables suivantes ;

I° Le canal de Charleroi à Bruxelles ainsi que la branche
principale de Seneffe à.La Louvière;

2° Le canal Nimy-Pérennes:
3° La Sambre entre Monceau et Namur;
4° La Meuse entre Liège et la frontière française;
5" Le canal circulaire autour de Gand;
6° Le Haut-Escaut;
7" Le canal du Centre.

Dans la région carolorégienne, l'industrie lourde autant
charbonnière que chimique (y compris cimenteries et verre-
ries) s'étend sur la Sambre particulièrement le long des
IJ" et 12" biefs avec des prolongements plus en aval et sur
le canal de Charleroi à Bruxelles. Une grande concentra-
tion industrielle se situe également dans le Borinage.

Les industries lourdes de la région Iiègeoise possèdent
l'outil 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:

- [es industries carolorégiennes: par le canal de Char-
leroi à Bruxelles et par la Sambre; .

-_. les industries boraines et du Centre : par le canal
Nfrny-Péronnes et le Haut-Escaut et par le canal du Centre.

Jusqu'à ce: jour, les engagements relatifs à ces travaux
s'élèvent à environ Il 000 millions de francs.

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

Après] 956, une somme d'environ 11 milliards de francs
est nécessaire à l'achèvement du programme réduit,

C'est ce programme de modernisation ou de construction
de voies navigables que le projet de loi déclare urgent' et
d'intérêt national. Il doit être réalisé dans le délai le plus
bref et sans interruption.

Toutes [es maill~s du plan général de modernisation pour
bateaux de 1 350 tonnes esquissé ci-avant, y sont visées, à
l'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
à Bruges; celui de Bruges à Gand: l'Escaut maritime et
le canal Albert.

IJ est prévu que ces voies d'eau seront mises, comme
c'est déjà le cas pour le canal Albert et une partie de
l'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 aurésean où les
travaux de modernisation sont déjà entamés. D'autre part
les canaux de la transversale nord sont déjà accessibles aux
bateaux de 600 tonnes et plus, alors que les voies navigables
comprises dans le 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 à ce choix a été établie de façon judicieuse
et justifiée ..

Les autres voies navigables ne seront toutefois pas per-
dues de vue quant à la réalisation du plan restreint pour
bateaux de I 350 tonnes. Les travaux nécessaires à leur
amélioration seront prévus et justifiés dans le projet de bud-
get extraordinaire soumis chaque année aux Chambres légis-
latives. Au cas, où celles-ci décideraient au cours de l'exê-
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Dat beperkt programma bepaalt zich bi] de voltoolinq van
de moderniserinqs- en nieuwbouwwerken. ten einde het
varen met schepen van 1 350 ton moqeliik te make6 op de
volgende waterwegen ;

1° Het kanaalvan Charleroi naar Brussel. alsmede de
hoofdvertakkinq van Seneffe naar La Louvière;

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 nijverheld. zowel
de steenkoolnijverheld als de schelkundiqe niiverheid. ge-
vestigd langs de Sarnber. vooral langs het Il C en het 12"
pand. met verlengingen verder afwaarts alsmede langs het
kanaal van Charleroi naar Brussel. Ook in de Borinage
vinden wij een grote nijverheidsconcentratie.

De zware nijverheid in het Luikse beschikt over de nood-
zakelijke verbindinqsweq, narnelijk 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 Nrmy-Pêronnes en de Bovenschelde en door
het kanaal van het Centrum.

Tot thans bedragen de vastleggingen betreffende die
werken onqeveer Il 000 miljoen frank.

Binnen het raarn van datzelfde programma zijn op het
ontwerp van de beqrotiuq voor 1956 ongeveer I 000 mil-
joen frank uitgetrokken.

Na J 956 zal voor de voltooiing van het beperkt program~
ma een som van ongeveer Il miljard frank vereist zijn.

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

AI de rnazen 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 BoudewijnkanaaI (ZeebrugGe-Brugge);
het kanaal van Oostende naar Bruqqe: dit van Brugge naar
Gent; de Zeeschelde en het Albertkanaal.

Er is voorzien dat deze waterweqen, zoals dit reeds het
neva! is voor het Albertkanaal en voor een gedeelte van de
Zeeschelde, eerlang voor 2 000 ton schepen zullen aanqe-
past worden, Het uitvoeren van deze werken is onafbanke-
lijk van het programma del' 1 350 ton schepen dat beperkr
is tot het net waar de verbeteringswerken reeds aangevat
zijn. BOVl':ndien zijn de kanalen van de noordelijke trans-
versale reeds toegankelijk voor schepen van minstens
600 ton. dan wanneer de waterwegen van het programma
der 1 350 ton slechts schepen van 300 ton doorlaten.

Bovendien toont de bijgevoegde kaart van het goederen-
vervcer 1955 genoegzaam aan dat de maatstef, welke de
keuze heeft bepaald, op oordeelkundige wljze en verant-
woord werd aanqeleqd.

De andere waterweqen zullen, door het ultvoeren van
het beperkt programma der I 350 ton schepen, evenwel niet
verwaarloosd worden. De noodzakelijke werken tot verbe-
tering van deze waterwegen zullen worden opqenornen en
verantwoord in het ontwerp van de buitenqewone beqro-
ting dat ieder jaar aan de Wetgevende Kamers wordt



cution du programme prévu par la présente loi de construire
ou d'améliorer une voie navigable non comprise dans ce
programme. l'exécution pourrait être 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 l'achèvement de l'ensem-
ble dans un délai acceptable sur le plan économique.

Il est aisé de démontrer la rentabilité de ce programme
réduit pour bateaux de I 350 tonnes. Elle intéresse à la
fois les secteurs public et privé,

A. - Secteur publie :

I. L'Etat qui finance les travaux récupère immédiatement
25 % à titre de prélèvement moyen sur les revenus du
pays. Ce pourcentage est à affecter d'un coefficient de
majoration de 1.66 qui tient compte du prélèvement supplé-
mentaire sur l'activité en chaîne que déclenche toute dépen-
se importante du secteur public (voir Doc. perl, n" 306/5
de 1951-1955 de la Chambre des Représentants).

La dépense brute se ramène ainsi à Il 000 millions de
francs diminuée de Il 000 millions de francs X 0.25 X 1.66.
soit environ 6 435 millions de francs, ce qui représente une
charge annuelle de 6435 millions de francs X 0.Ô5 ou
321 millions de francs.

2. La mödernisation entraîne la suppression d'un grand
nombre de ponts mobiles et d'écluses et permet la diminution
du personnel affecté à la manœuvre.

II en résulte une économie annuelle en traitements. salai-
res. allocations et pensions qui peut être estimée à 8,5 mil-
lions de francs.

3. La plupart des voies à moderniser se trouvent dans un
état de vétusté extrême: la Sambre, le canal de Charleroi
â Bruxelles: le canal de Mons à Condé. le canal de Pom-
rnerœul à Antoing. la traverse hydraulique de Gand. la
Meuse.

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

la traverse hydraulique de Gand. à ... fr. 800 000 000
le canal de Charleroi à Bruxelles. à... 900 000000
la Sambre. à ... 300 QOO 000
les canaux du Borinage, à ..• 600 000000
la Meuse, à ••• 400 000000

soit' au total. à 3 000 millions de francs, ce qui. même
ramené à la dépense nette non-productive de 3 000 millions
de francs X (I - 0.25 X 1.66) soit environ 1 800 millions
de francs. laisserait à l'Etat une charge financière annuelle
de 90 mlllious de lrançs.

4. Comme l'a déjà démontré J'expérience du canal Aloert,
la modernisation d'une voie d'eau provoque. par la baisse
du prix du transport et 'le développement de ractivité indus-
trielle une augmentation du trafic.

Cette dernière augmentation peut être chiffrée avec une
approximation relative en se basant d' une part sur les expé-
riences du passé (canal Albert, mise à 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. tijdensHet uitvoeren van het pro-
gramma voorzien door de huidige wet, zouden besllssen
een waterweg. nlet begrepen in dit programma, aan te,
leggen of te verbeteren, dan kan dit geschieden lanqs de
gewone weg van de buitengewone begroting, mits .ztch te
laten lelden ldoor de principes in. onderhaviqe wet, vast-
gelegd. nI. het uitvoeren in gedeelten, welke onmiddellijk
rendabel zijn en het voltooien van bet geheel binnen een
tijdsbestek clat aannéembaar is op economisch plan.

De rendabiltteit 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 :

l . De Staat. di~ de werken Hnanciert, krijgt onmiddellijk
25 % terug door de gea;niddelde heffing op de inkomsten
van het land. Op dat, percentage moet een verhoginqs-
coëfficiënt van 1.66 worden toeqepast, die rekening houdt
met de bijkomende heHing op de aaneenschakelinq van
bedrijvigheid die elke belancrijke uitgave van de openbare
sector met zich brengt [zte Patt besch. n" 306/5 van 1954-
1955 van de Kamer der Volksvertegenwoordigers).

De bruto-uitqave wordt zo teruqqebrecht op Il 000 mil-
joen frank. verminderd met Il 000 rniljoen frank X 0,25
X 1.66. dat is ongeveer 6 '135 miljoen frank, wat een [aar-
lijkse last van 6 '135 miljoen frank X 0.05 of 321 mil-
[oen frank verteqenwoordiqt.

2. De modernisering heeft tot gevolg de afschaffing van
een groot aantal sluizen en beweegbare bruggen, en maakt
het moqelijk, het personeel datmet de bediening er van
belast ts. te verminderen.

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

3. De meeste waterwegen die moeten wordèn 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 Pommerœul
naar Antoing. de hydraulische traverse in Gent, de Maas.

In geval van niet-uitvoerlnq van het beperkt modernise-
ringsprogramma, zouden er vernieuwinqs- en herstellinqs-
werken moeten worden uitgevoerd. die als volgt kunnen
worden geraamd :

hydraulische traverse in Gent ... fr. 800 000 000
kanaal van Charleroi naar Brussel 900 000 000
Samber ... 300000 000
de kanalen van de Borinage 600 000 000
de Maas 400 000 000

dat is sarnen, 3 000 miljoen frank. wat, zelfs herleld tot de
niet-productieve netto-uitqave van 3 000 miljoen frank
X (1 -- 0,25 X 1.66) = ongeveer 1 800 rniljoen frank. de
Staat een jaarlijkse Hnanciële last zou laten van 90 miljoen
frank.

4. Zoals reeds uit de ondervlndinq bij het 'Albertkanaal
is gebleken brengt de modernisering van een waterweg, een
verhoging van het verkeer met zich wegens de verlaging van
de vervoerprijs en de verhoging van de industriële bedrij-
vigheid.

Deze verkeersverhoging kan tamelijk benaderend worden
berekend zo men eensdeels steunt op de ondervindingen
van het verleden [Albertkanaal. bevaarbaar maken overde
ganse lengte van het kanaal van Charleroi voor schepen van
300 ton) en anderdeels op de voorzlchtiqe ramingen van de
betrokken cconomlsche mllîeu'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
à Liège.

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

Trafic tlu canal tic Charleroi à Brunlles.

T onnes-kilomètres
(en millions)Années

1913
1920
1928
!932
1935

30."
+t.0
12.7
38.2
96.7

D'après le Conseil économique wallon, le trafic sur le
nouveau canal Nimy-Peronnes atteindra facilement le dou-
ble du trafic actuel sur l'andenne liaison.

On peut donc prévoir que la réalisation du' programme
de modernisation aura pour effet de doubler le trafic de
l'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 amène
actuellement une rentrée de l'ordre de 90 millions de Francs.
l'accroissement du trafic apportera un supplément de 45 mil-
lions de francs par an.

Les droits de navigation rapporteraient de leur cötè un
supplement 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 l'augmentation du trafic.

Des calculs détaillés ont permis de chiffrer en moyenne
il 60 000 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 195".)
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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 Brusselover gans zi]n lengte hebben kunnen bevaren,
heeft die verbetering insqelijks een meer dan verdubbeld
verkeër tengevolge gehad.

Verkeer op bet kanaal van Charleroi naar Brussel.

'Ton-kilorneter
(in miljoenen)[aren

1913
1920
1928
1932
1935

30,'!
44,0
'!2.7
38,2
96,7

Volgens de «Conseil économique wallon» zal het ver-
keer op het nieuw kanaal Nimy-Pèronnes gemakkelijk het
dubbel bereiken van het huidig verkeer 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. orn bi] de berekeninq van de rendabihteit 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 uit de overdrachtstaxe op de verhoging van
bedrijvigheid, ingevolge de aangroei van het verkeer, zullen
voortvloeien.

Omstandiqe berekeningen gaven gemidddd een som van
60000 rniljoen frank als waarde van de op de Belgische
waterwegen jaarlijks vervoerde goederen.

Raming van de waarde der te watcr vcrvoerde goederen.
[Vcrkcer in 1954.)
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Intérieur
+ importation
+ exportation

(cn millions de tonnes)
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660
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Si. toujours avec le même souci de prudence dans les
estimations, on admet que l'augmentation admise de 50 %
sur le tonnage ne porte que sur les deux tiers du trafic
en valeur, les rentrées complémentaires dues à la taxe de
transmission peuvent être évaluées à I 000 millions de francs
par an.

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

B. - Secteur privé :

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

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

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

Les frais de déchargement d'un Sambrésien de 470 tonnes
reviennent à 8 francs/tonne, ceux d'un Rhénan de 1 350
tonnes à 3,5.0 francs/tonne, soit fr. 4,50 à la tonne de moins
et cela malgré l'utilisation du même 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 l'utilisation
de plus grands bateaux, c'est-à-dire l'augmentation du ton-
nage transporté à chaque voyage, d'où un meilleur rende-
ment horaire des engins de manutention qui permet. à 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 1 350 tonnes, il est raisonnable d'es-
compter une économie moyenne de 3 francs à la tonne.
Cette économie joue au chargement et au déchargement. ce
qui représente au total 6 francs à la tonne.

Le tonnage annuel transporté par eau étant évalué à
50 millions de tonnes X 1.5 = 75 millions de tonnes, cette
économie représente pour le secteur privé un gain de
150 millions de francs par an.

2. Parallèlement à la diminution de la durée du parcours
sur une voie d'eau large et dégagée, où le: nombre d'ou-
vrages d'art a été fortement réduit. on peut escompter une
diminution du Irêt par suite: du gain de temps dans le par-
'cours et de l'augmentation des tonnages transportés à
chaque voyage.

Une: étude détaillée a permis de fixer à lr.. 0,15 à la
tonne-kilomètre l'abaissement possible du, taux du lrêt par
une modernisation générale du réseau.

Le tonnage kilométrique réalisé en 1954 sur le réseau
navigable belge s'est élevé à 1: J 00 millions de tkm dont
I 100 millions sur le canal Albert.

En admettant la diminution de fr. 0,15 à la tonne' pour le
reste du réseau, ceci représente une économie totale de
fe. 0,15 X (1100 - I 100) soit 150 millions de francs par
an.

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

L'économie minimum peut donc être évaluée à 400 mil-
lions de francs pour le trafic actuel et à 600 millions de
francs pour le trafic escompté.

[9 ] 582 (1955-1956) - N. l.

Zo men. steeds met dezelfde omzichtigheid Inzake ramin-
gen. aanneemt dat de veronderstelde verhoging van 50 %
op de tonnemaat enkel betrekking heeft op twee derdenvan
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 jaarhjks
1 161 miljoen frank, vergeleken met de jaarlijkse last van
321 miljoen frank.

B. - Private sector :

I. Naast de modernisertng 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 ultbreidinq
en de vernieuwing van zijn eigen installaties ten einde tot
een meer economische werking te komen.

Door de laad- en losinstallaties alleen kunnen al belanq-
rijke besparingen worden verwezenltjkt.

Het voorbeeld van het lossen van ertsen, volgens de ton-
nernaat van het gebruikte schip r : is betekentsvol.

De kesten wegens het lossen van een Samberschipvan
470 ton belopen 8 frank/ton. die van een Rijnschip van
1 350 ton 3,50 frank/ton, dat ls fr. 4.50 per ton minder en
zulks niettegenstaande het feit dat hetzelfde werktuig
gebruikt wordt.

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

Welnu, door de moderniserinq van de waterweg kunnen
grotere schepen worden gebruikt. wat een verhoging bete-
kent van de bi] elke reis vervoerde tonnemaar. en dus ook
een beter uurrendement van de los- en laadtuiqen, met als
verder gevolg de mogelijkheid yan het aanwenden van
krachtlger en economischer werktuigen.

Aanqezlen het in gebruik zijnde scheepspark eenheden
van 300 tot 1 350 ton zalomvatten, kan redelijkerwiize.
worden gerekend op een gemiddelde besparing van 3 frank
per ton. Deze besparinq geldt voor het laden en ook voor
hetlossen. wat in totaal 6 frank per ton vertegenwoordigt.

Daar de jaarlijks te water vervoerde tonnemaat op
50 millioen ton X 1.5 = 75 miljoen ton wordt geschat, ver-
teqenwoordiqt die besparing voor de private sector een
winst van 450 miljoen frank per [aar.

2. Naast de verkorting van de duur der reis op een brede
en vrije waterweg, waarin het aantal kunstwerken aanzten-
lijk is verrninderd, mag een verlaging van de vrachtprijs
worden verwacht wegens de tijdbesparinq op de reis en de
verhoging van de bi] elkereis vervoerde tonnemaat.

Door een omstandige studie heeft men de moqelijke ver-
mindering van het vrachttarief bij een alqemene moderni-
serinq van her net kunnen bepalen op fr. 0.15 per ton-
kilometer.

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

Past men de vermindering van fr. 0,15 per ton toe ophet
overiqe deel van het net dan komt men tot een totale be-
sparing van fr. 0,15 X ('I 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 bénéfice par une immobilisation moins longue du
capital investi dans la marchandise qui voyage.

En tablant sur une diminution de 5 jours dans la durée
moyenne des trajets. on arrive, Sur la même base que celle
du A.4, à 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. l'économie faite par le secteur privé peut être
évalué à 1 077 millions de francs par an.

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

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

Elle serait supérieure encore sur le trajet Charleroi-
Anvers.

On peut démontrer que ce facteur correspond à une aug-
mentation fictive de la flotte de 30 0/0, soit une économie
en investissements de près de 3 000 millions de francs pour
la batellerie.

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

En réalité, beaucoup de ces travaux sont d'une absolue
nécessité si l'on 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 à l'occasion de la modernisation du
canal de Charleroi à Bruxelles.

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

L'abaissement général du plan d'eau de la Sambre et
l'évacuation plus rapide des eaux de crues, grâce: à la
construction de nouveaux barrages éclusés et aLI calibrage
de la cunette, supprimeront les inondations qui étaient régu-
lièrement errreqistrées le long de cette voie d'eau.

Le canal circulaire autour de Gand mettra cette ville à
l'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 l'ensablement accéléré de l'Escaut mari-
time entre Terrnonde et Gentbrugge.

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

L'examen des budgets du passé fait apparaître d'une
manière générale une insuffisance des crédits affectés à
la modernisation des voies de navigation intérieure.

Une autre constate rion plus grave encore révèle que ces
crédits restreints ont été éparpillés dans le réseau entier,
ce qui a eu pour résultat qu' 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'à 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.i:, tot een winst van 60000 miljoen frank
X (2: 3) X (5; 365) X 0,05, of onqeveer 27 miljoen frank
per jaar.

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

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

Die verhoging zal waarschijnlijk 52 % op hel traject
Lutk-Charlerot en 56 % op het traject Bergen-Gent beretken.

I

Ze zou nog hoger zljn op het lraject Charleroi-
Antwerpen.

Men kan bewijzen dat die factor overeenstemt met een
fictieve verhoging met 30 % van de vloot. dus met een be-
sparing op de beleqqinqen van nagenoeg 3000 miljoen frank
voor de schipperij. '

De berekeninqen van de rendabilileit der beleqde kapi-
talen werd uitslultend gebaseerd op de rol van de waterweg
als goederenvervoerder.

In werkelijkheid zijn vele van die werken een volstrekte
noodzakelijkheid zo men de periodieke overstrcmtnqen.
waaraan sommige streken thans zijn blootqesteld, wil voor-
komen of aanzienlijk verrninderen.

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

Het nieuw kanaal Nimy-Përonnes zal nagenoeg al het
vloedwater van de Herie naar de Schelde alvoeren. zodat
de overstrorninqen in de Borinage zullen worden voorkomen.

Door de algemene verlaging van het waterpeil van de
Samber en de snellere alvoer van het hoog opperwater.
dank zij de: bouwvan nieuwe stuwslulzen en de norrnalisatie
van de be:dding, zal een einde worden gemaakt aan de
overstrominqen die zich langs die waterweq geregeld voor-
doen.

De ringvaart rond Gent zal deze stad teqen overstromln-
gen behoeden, aanqezien het winterwater van de Boven-
schelde en de Leie niet meer door Gent zal rnoeten passeren.

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

Die luttele beschouwlnqen bewijzen ten overvloede dat
het overwogen moderniseringsprogramma rendabcl is.

De ervarinq van het verleden,

Wanneer wij de achter ons liggende begrotingen onder-
zoeken. moeren 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 waterweq
volkornen gemoderniseerd is geworden. Alleen het Albert-
kanaal maakt hierop uitzondering, dank zij het bi] 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.



En 1952 déjà. M. le sénateur Buisseret attirait l'attention
du Parlement, lors de l'introduction d'une proposition de
loi tendant 2. créer un Fonds spécial et temporaire des voies
navigables. signée également par ses collègues Warnant.
Coulonvaux et Marlën, sur J'étalement inadmissible du
programme d'amélioration de quelques voies navigables.

Il déclarait : «La comparaison des investissements pour.
les années 1948. t 919 et t 950 avec les chiffres du pro-
gramme décennal des investissements publics pour 1918-
1957 (Doc. nO 116, session 1917-1948, Chambre des Repré-
sentants) montre que les crédits accordés ne représentent
qu'une faible partie des crédits nécessaires pour assurer
l'exécution de ce programme. Ainsi l'achèvement des pro-
grammes d'amélioration de certaines voies navigables se
trouve reporté à des dates invraisemblables :

Xl 1968 pour le' canal Nimy-Blaton; 1976 pour le. canal
de Charleroi: 1981 pour la Sambre; 1985 pour la Meuse
de Namur à Liège; 2003 pour l' 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 à grande section du canal de Charleroi

à Bruxelles soit terminée depuis 1934 entre Charleroi et
Clabecq. ce n'est qu'en 1917 qu'on entama la modernisation
entre Charleroi et Clabecq. En concentrant tous les efforts
sur 'Cette voie. son achèvement ne peut être prévue que pour
1960. Pendant 26 ans donc, un capital de 352 millions de
francs (valeur 1922,1934) sera resté partiellement impro-
ducti£. '

Commen~ée en 1928 par la construction du barrage de
Monsin, l'amélioration de la Meuse se poursuivit de 1934
à 1938 par la construction du barrage d'Yvoz-Ramet. En
1955 seulement débutèrent les travaux du barrage éclusé
d'Ampsin-Neuville et la navigation des 1 350 tonnes, à
plein enfoncement, ne sera assurée qu'en 1963, soit 35 ans
après le commencement des 'travaux.

SUC' la Sambre. le barrage d'Auvelais, construit entre
1936 et 1940. n'a été mis en service qu'en 1951, soit 15 ans
après son achèvement.

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

Le canal de la Nèthe ne sera ouvert à la navigation que
21 ans après le début des travaux et 14 ans après l'achè-
vement de l'écluse de Duffel. qui nécessite actuellement
déjà des travaux de restauration sans que jamais un bateau
ne l'ait franchi.

Cinq écluses, accessibles à des bateaux de 1 350 tonnes
ont été construites sur le Haut-Escaut de 1919 à 1922. La
navigation y est toutefois toujours limitée à 300 tonnes par
les écluses cl'Antoing et de la Porte de Bruxelles à Gand,
qui constituent des « bouchons» situés à chaque extrémité.

Il ne sera possible de fournir de l'eau à la région liégeoise
que 9 ans après l'inauguration du barrage-réservoir de la
Vesdre. immobilisant ainsi un capital d'environ 1 200 mil-
lions de francs.

Il est aisé de citer' pour les routes et les bâtiments 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" siècle. II 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
maintenan t.
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Reeds in 1952 heeft de heer senator Bulsseret. bi] het
-itrdienen van een wetsvoorstel tot instelling van een Speciaal
en Tfjdelijk Waterwegenfonds, dat medeondertekend was
door zijh colleqa's Warnant, Coulonvaux en Mariën, de
áandacht gevesfigd op de onduldbare spreiding van het
programma voor de verbeterinq van enkele waterwegen.

Hi] verklaarde : « Wanneer men de beleg'gingen voór de
jaren 1948, 1949 en 1950 vergelijkt met de cijfers van het

', trenjarenplaû van de openbare investeringen voor 1948-
1957 (Bescn. n' 116, zitÙngsjaar 1947~1948, Kamer der
Volksverteqenwóordtqers)., constateert men dat de toeqesta-
ne kredieten slechts eengering deel vormen van de kredie-
ten die voor de uitvoering van dat plan nodiq zijn. Aldus
wordt de voltooiing van de próqramma's tot verbetering
van zekere waterwegen verschoven tot een onmogelijke
datum:

» 1968 voor het kanaal .Nimy-Blatonr 1976 voor het
kanaal van Charleroi; 1981 voor de Samber; 1985 voor de
Maas tussen Namen en Luik: 2003 voor geheel het qedeelte
van de Maas op Belgisch grondgebied; 2023 voor de cing-
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 tussen Brus-
sel en Klabbeek, is men eerst-In 1947 beqonnen met de
modernisering tussen Charleroi en Klabbeek. Wanneer alle
krachten op deze waterweq worden qeconcentreerd, zal hij
toch maar in 1960 gereedkomen. Gedurende 26 [aar zal
een kapitaal van 352 miljoen (rank (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 maximuminz inkinq, zal slechts mogelijk zijn
in1 ?63. dus 35 [aar na de aanvang der w;rken.

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

De werken aan het kanaal Nimy-Peronnes. 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 voltooiinq van de sluls te Duffel, waaraan thans reeds
zekere herstellingen moeten worden uitqevoerd 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. Nietternin kan daarop
enkel met schepen van 300 ton worden gevaren. ter oorzake
van de sluizen te Antoing en aan de Brusselse Poort te Gent,
zogenaamde « stoppen» die de waterweg aan de beide uit-
emden efsluiten. '

De streek van Luik zal eerst 9 jaar na de inwijding van de
Vesderstuwdam -van drinkwater kunnen vooriien worden.
waardoor een kapitaal van I 200 mi1joenfrank onproductief
blijft,
, 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 beschtkre toen OO~I niet over zo machtige
uitvoeringsmiddelen als nu.
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Citons dans rordre chronologique;
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VOIES NAVIGABLES

-------..,...".,....".-~-", .. ""._-,.,-".,_... ,..,-,..,.. -."'_._=-""- .. "".,-.,..,.==~".,..,"'=-....,.......------===---.====---_.-------._----~---.....,.-===""..,=====
Vermelden wij in chronoloqische volgorde:

Années de Nombre Gabarit Longueur Nombre

construction d'années (tonnes) (km) d'écluses

Bouwillrerl Aant,l/ Profiel Lenqte Aantal
ioren. (ton) (km) sluizenWATERWEGEN

Canal de Mons à Condé [territoire belge), - Kamwl ~Il

&rgen ruuu: Condé (BdgisL'h grondgebied) ...
Canal de Bruges il L'Ecluse. - K,m:m( oan Brllgge naur

Sluis ... ... .,. .., ,.. '" ... ... ... ... . ..
Canal de Maastricht à Bois-Ie·Duc. - Zuidwillemsvaart.
Canal de Pommerœul il Antoing. -- Kanaal vml Pomme-

recul naar Antoing ... ,.. ,., ... ,.. .., ... . ..
Canal de Gand ;, Terneuzen. - Kunuul tJarl Gen« na",'

Terneuzen , , __ .
Canalisation de la Sambre, - Kanalisering vall <le Sambcr,
Canal de Charleroi il Bruxelles. _ .. Kenaol Villi Charleroi

naar Brussel __. ... ... ... ... ... ... ... ..-
Embranchement vers La Louvière du canal de Charlerot ,I

Bruxelles. _. Vedilkking naar Lu Louvière van het
hllMal VilfI Charleroi n'wr Brussel ... ... ...

1807-181'1

1813-1818
1818-1826

1823-1826

1825-1827
1825-1829

[827·1832

En présentant le projet de loi décrétant d'intérêt natio-
nal et d'urgence l'exêcutlon de travaux pour la mise au
gabarit de I 350 tonnes ou plus de certaines voies navi-
gables. le Gouvernement marque sa volonté de s' écarter
définitivement des errements suivis dans les dernières
décennies et de renouer avec la saine tradition du début du
XIX" siècle. au cours duquel la construction des voies navi-
gables s'est poursuivi à un rythme ininterrompu, chaque
voie d'eau étant achevée dans un temps record.

Objet de la loi.

Le présent projet de loi a pour objet l'exécution, à partir
de l'exercice 1957, du programme réduit des 1 350 tonnes
estimé au montant de Il 000 millions de francs.

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

Il 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 délai rai-
sonnable.

Cette loi établirait par la même occasion l'ordre de priorité
des mises en adjudication.

Cette priorité résulte d~5 considérations suivantes.
Le centre industriel le plus dense qui reste à raccorder

aux ports maritimes par des voies d'eau de I 350 tonnes
s'étend le long des Il" et 12" biefs de la Sambre entre
Monceau ct Montignies. Ces deux biefs sont déjà calibrés
pour bateaux de 1350 tonnes à l'exception de l'aménaqe-
ment de l'écluse de Marcinelle. Il est donc logique de mettre
en adjudication de 1957 à 1959, par priorité, la liaison
directe de ce centre important aux ports maritimes, soit le
canal de Charleroi à Bruxelles ainsi que l'écluse de Mar-
cinelle.

Une même priorité est accordée au canal Nimy-Pérennes
en vue de sauvegarder les intérêts industriels immédiats du
Tournalsis. Elle se justifie aussi par [a vétusté de la plupart
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Door het indienen van het ontwerp van wet waarbi] 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 voltooid.

Doel van de wet,

Dit wetsontwerp heeft tot doel de uitvoerinq vana] het
dienstjaar 1957 van het beperkt. programma voor schepen
van 1 350 ton gèraamd op een bedrag van 11 000 miljoen
frank. .

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

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

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 waterweqen

voor schepen van I 350 ton met de zeehavens moet worden
verbonden strekt zich uit langs het l l " 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.

Een zelfde prioriteit wordt toegekend aan het kanaal
-Nimy-Pêronnes ten einde de onmiddellijke lndustrlële
belangen van het Doornikse te vrijwaren, zulks ls tevens



des ouvrages d'art, en particulier ceux du canal de Pom-
merœul à Antoing et par la lutte contre les inondations
chroniques le Jong de la Haine.

En 1951, seront mis en adjudication les travaux pour
achever la section nord du canal circulaire à Gand et des
travaux pour permettre la mise en service du barrage-éclusé
d'Ampsin-Neuville.

En 1960, est prévu le parachèvement de la normalisation
de la Sambre entre le barrage-éclusé de Montignies et
Châtelet, rendue indispensable par suite de l' affaissement
du pont-rails d'Acoz.

En .1961 et 1962 l'effort continuera POUt la Sambre et
la Meuse.

Les adjudications de 19M pour le Haut-Escaut complë-
teront celles du canal circulaire autour de Gand qui s'étalent
de 1961 jusqu'à 1964.

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

Il est bien entendu que le programme présenté en est un
d'extrême 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 à l'amélioration des voies navigables non prévues par
elle, ni aux autres missions du Ministère des Travaux
Publics et de la Reconstruction en matière de voies hydrau-
liques, tels que la défense de la côte, l'amélioration des
ports, la construction 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-après :

[ 13 ] 582 (1955-1956) - N.l.

gerechtvaardigd door de verouderde staat van de meeste
kunstwerken, inzonderheid die van het kanaal. van Pom-
rnerœul naar Antoing. en door de noodzakelijkheid de chro-
nische overstromingen langs de ~ene 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 voltooiing van de normalisatie van de Sam-
ber voorzien tussen de stuwsluis te Montignies en Châtelet.
voltooiing die volstrekt noodzakelljk is geworden tengevolge
van de verzakking van de spoorbrug van Aco.z. ,

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

De aanbestedmgen voor de Bovenschelde in 1964. zullen
deze voor de ringvaart rond Gent. zich uitstrèkkende van
1961 tot 19M, gepast komen aanvullen.

Vanaf 19M zullen de werken tot modernisering van het
kanaal van het Centrum worden aanbesteed, zo zal een
beperkt verbeteringsprogramma geheel worden afgewerkt.

Wel te weten Ishet voorqesteld 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 voorgeleqd.

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 Werken 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 toevoerteldtnqen.

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

---- - ._- ----- _ •• __ ._ " __ 0-- -
Canal de Ch(Jrluoi â 'Beuxelles Kaneol tJan Charleroi nase
et branche principale de Seneffe Brussel, alsmede de hoaidver-
il La Louvière: takking !Jan Seneffe naar La

Louvière:
Section Charlcrol-Seneffe .., 1960 Vak Charleroi-Seneffe:
Section Seneffe-Clabecq .,. 1960 Vak Seneffe-Klabbeek,
Branche principale de Seneffe 1960 Hoofdvertakking van Seneffe

à La Louvière. naar La Louvière.

Canal Nimy-Pérennes: Keneel Nimy-Pérennes:
Section Pérennes-Callenelle . 1960 Vak Pérennes-Callenelle;

Section Blaton- Callenelle ... 1961 Vak Blaton-Callenelle.. I , f . I

Sambre: Sember :
Entre Monceau et Namur ... 1965 Tussen Monceau en Namen.

Meuse (') : MaIlS (*) :

Entre Namur et Liége • ... 1964 Tussen Namen en Luik;

Entre la frontière Irançaise 1964 T~ssen de Franse grens en

et Namur. Namen,

(') Travaux ayant pour but d'augmenter J'enfoncement toléré. (0) Werken die als doel hcbben de toegelaten diepgang te verhoqen.
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I
-- ._ .. _- __ ~w, •

- - .'0 _ .•_. - ,,- -,
Canal circulaire autour de Ringv,-Ulrt rond Gent:
Gand;

Section nord (entre canal de 1958 Noordervak [tussen hel ka-
Gand à Bruges et canal de naai van Gent naar Brugge
Terneuzen) ; en het kanaal van Gent

naar Ternéuzea},
Section ouest (entre Haut- 1963 Westervak (lussen de Boven-

Escaut et canal de Gand schelde en het kanaal van
à Bruges); Gent naar Brugge);

Section sud (entre Haut- 1965 Zuidervak [tussen de Boven-
Escaut et Escaut mari- schelde en de Zeeschelde],
time],

Haut-Escout (") : 1966 Boflenschelde (") ;
Entre Berchem et Gand ... 1966 Tussen Berchem en Gent;
Entre la frontière française Tussen de Franse grens en

et Berchem. Berchem.

Canal du Centte : Kenoel flsn het Centrum:
Section Nimy-Obourg - .. 1967 Vak Nimy-Obourg;
Section Obourg-Thieu ... 1968 Vak Obourg-Thieu;
Section 'Thieu-brancbe prin- 1969 Vak Thieu-hoofdvertakklnq

clpale du canal de Char. van het kanaal van Char-
lerol. lerot,

I
(") Travaux de suppression de quelques passages rétrécis.

Faut-il, pour conclure, insister sur les avantages qui résul-
t~ront 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 le 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 el 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 côté, les entrepreneurs, instruits à l'avance des
travaux qui seront réalisés, s'équiperont à bon escient et ne
craignant plus des abandons imprévisibles. ni des hâtes
malsaines, offriront à l'Etat des conditions plus avanta-
geuses, ce qui permettra de faire «plus avec moins ».

Enfin, connaissant la date à laquelle s'achèveront les
travaux de modernisai ion aux voies navigables qui desser-
vent leurs usines, les industriels _pourront accorder leurs
prévlsions et leurs plans à ceux de l'administration, leurs
investissements à ceux de l'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-
tables et productives.

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

Le Ministre des Finances,

('. ) Werken die cnkele vernauwingen mocten ophel fen.

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

Om te beginnen zal door de continuîteit van de werken
en de concentratie van de middelen op enkele wel bepaalde
waterwegen, gezorgd worden voor een spoedige rendabili-
telt, 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-
slig 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 treHen en niet meer
bevreesd hoeven te zijn voor plotselinqe stopzettinq 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 industriëlen ten slotte, omdat zij de datum kennen
van de voltooiing der modernisering van de waterwegen die
hun Iabrieken bedlenen. zullen hun vooruitztchten en plan-
nen op die van het bestuur. hun beleggingen op die van de
Staat kunnen aistemmen.

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

Men mag dan ook met zekerheid verklaren dat de moder-
niserlng 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 Ministe« van Finenciên,
H. LlEBABRT.

Le Ministre des Travaux Publics et de la Reconstruction, I De Minister van Openbere Werken en van Wederopbouw,
O. VANAUDENHOVE.
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PROJET DE LOI WETSONTWERP

BAUDOUIN. ROI DES BELGES. BOUDEWIJN, KONINGDER BELGEN,

A tous, présents et à venir, SALUT. Aa'n allen, teqeruooordiqen eT! toekomenden, HEIL.

Sur la proposition de Notre Ministre des Finances et de
Notre Ministre des Travaux Publics et de la Reconstruction
et de l'avis de Nos Ministres qui en ont délibéré en Conseil,

Nous AVONS ARRÊTÉ ET ARRÊTONS:

Notre Ministre des Finances et Notre Ministre des Tra-
vaux Publics et cie 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'intérêt national et urgent l'exécution des
travaux de modernisation ou de construction des voies navi-
gables énumérées ci-après, en vue de les rendre accessibles
aux bateaux de 1 350 tonnes ou plus :

1o le canal de Charleroi à Bruxelles ainsi que Ja branche
principale de Seneffe à La Louvière; .

2° le canal Nimy-Pérennes:
3° la Sambre entre Monceau-et Namur;
4° la Meuse entre Liège et la frontière française;
5° le canal circulaire autour de Gand;
6° le Haut-Escaut;
7" le canal du Centre.

Art.2.

Le Ministre des Travaux Publics et de hi Reconstruction
est autorisé à prendre toutes dispositions utiles en vue de
l'engagement de l'ensemble des dépenses - y compris les
acquisitions de biens immeubles - relatives à l'exécution
d'un programme réduit, strictement nécessaire pour per-
l7'''ttre la navigation des bateaux de 1 .350 tonnes sur les
voies navigables énumérées à l'article premier, pendant une
période de 10ans allant de 1957 à 1966 inclusivement. de
manière à ce que les adjudications aient lieu dans l'ordre

i'.1'
suivant:

Op de voordracht van Onze Minister van Financiën en
van Onze Minister van Openbare Werken en van Wederop-
bou.w en op het advles van Onze in Raad vergaderde
Mïnisters,

I:IEBBENWIJ BESLOTENEN BESLUITENWIJ:

Onze Mtnister van Flnancïën en Onze Minister 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 moderniserlnq of tot aanleq van de hierna opge-

.somde waterweqen om ze bevaarbaar te maken voor
schepen van 1 350 ton of meer :

1o het kanaal van Charleroi naar Brussel alsmede de
hoofdvertakking van Seneffe naar La Louvière;

2° het kanaal Nimy-Përonnes:
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.

Art. 2.

. De Minister van vpenoare vverxen en van Wederop-
bouw is er toe gemachtigd alle nodige schikkinqen te treffen
met het oog op de vastlegging van het geheel der uitgaven
- aankopen van onroerende goederen inbegrepen - die
betrekking hebben op de uitvoering van een beperkt pro-
gramma, stnkt noodaakelijk om de scheepvaart met sche-
pen van 1 350 ton toe te laten op de waterweqen onder het
eerste arttkel opqesomd, programma dat zich uitstrekt over
een tijdperk van 10 jaar, lopende van 1957 tot 1966 inbe-
qrepen en zodan1g dat de aanbestedinqen in de hierna ver-
melde volqorde geschieden :
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Canal de Charleroi il Bcuxelles et
branche principale de Seneffe il La
Louvière:

Section Charleroi-Seneffe 1957
Section Seneffe-Clabecq • 1957

1958

Branche principale de Seneffe il

La Louvière.

1959
1959

Canal Nimç-Përonnes ,
Section Përonnes-Callenellc : 1957

1958

Section Blaton-Callenelle
1959
1959

Sambre:
De Montignies à Châtelet. y com-

pris aménagement des écluses de
Marcinelle et de Monceau.

De FlorefJe il Namur ...

1960

1960

De Mornimont il Floreffe
D'Aiseau à Mornimont .
De Châtelet il Aiseau .

Meuse:
Entre Namur vet Liège 1957

Entre la frontière française et
Namur.

Cunel circulaire Bu/our de Gand :
Section nord (entre canal de Gand 1957

il Bruges et canal de Terneu-
zen);

Section ouest (entre Haut-Escaut .et
canal de Gand fi Bruges);

Section sud (entre Haut-Escaut ct
Escaut maritime),

Haut.Escaut:
Entre Berchem et Gand .
Entre frontière française et Ber-

chem.

CBnal du Centre :
Sectlon Nimy-Obourg .
Section Obourg-Thieu .
Section Thieu-branche principale

du canal de Charleroi.

Art. 3.

11 est ouvert au budget des Recettes et des Dépenses
extraordinaires de l'exercice 1956, sous un article 497 bis
(nouveau) intitulé; «Programme des 1 350 tonnes» un
crédit d'engagement de 1 013 137 000 francs et un crédit de
paiement de 969268 000 francs conformément aux indica-
tions du tableau annexé à la présente loi.

Les crédits d'engagement et de paiement faisant l'objet
de l'article 498 de ce même budget sont réduits respecti-
vement à 409526000 francs et à 100860 000 francs,

KaniJEJ van Charleroi naar Brussel
en, hoo!dverlakking van Seneffe flaar
La Louuiëre i

Vak CharlerOi-Seneffe;
Vak Seneffe-Klabbeek:

Hoofdvertakking van Seneffe naar
La Louvière ..

Konaal Nimç-Përonnes .
Vak Pérennes-Callenelle,

Vak Blaton-Callenelle.

Samber:
Tussen Montignies' en Châtelet:

aanpassen der sluizen van Mar-
cinelle en Monceau inbeqrepen.

Tussen Floreffe en Namen:
1961
1961
1961

Tussen Mornimont en Floreffe;
Tussen Aiseau en Mornimont;
Tussen Châtelet en Aiseau.1962

Maas:
Tusseri Namen en Luik;

1961
1962

1961 Tussen de Franse grens en Namcn.
1962

1961

Ringvaart rond Gent:
Noordervak [tussen het kanaal

van Gent naar Brugge en het
kanaal van Gent naar Terneu-
zen);

Wcstervak (tussen de Bovenschelde
en het kanaal van Gent naar
Brugge);

Zuidervak (tussen de Bovenschelde
en de Zeeseheide).

1962

1963
1964

1964
.1964

Bovenschelde :
Tussen Berchem en Gent;
Tussen de Franse grens en Ber-

chem.

1964
1964

Keneel van het Centrum:
Vak Nimy-Obourg;
Vak Obourg-Thieu;
Vak Tiiicu-hoofdverlakking

het kanaal van Charleroi,
van1965119661

Art.3,

Er wordt op de begroting van Buitengewone Untvangs-
ten en Uitgaven voor hetdienstjaar 1956. onder een arti-
kel 497bis (nieuw) met als benaming: «Programma der
1 350 ton schepen » een vastleggingskrediet van 1 miljard
13 137000 frank en een beta1ingskrediet van 969268 000
frank uitgetrokken overeenkomstig de aanwijzingen van de
tabel gevoegd bij onderhaviqe wet.

De vastleggings~ en de betalingskredieten die het voor-
werp uitmaken van artlkel 49B van diezelfde begroting
worden respectievelijk op 409526 000 frank en 100860000
frank teruggebracht.
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Art. 4.

Il sera prévu au minimum chaque année, à partir de 1957.
au budget des Recettes et Dépenses extraordinaires. les
crédits d'engagement indiqués au tableau ci-dessous (en
millions de francs), ainsi que les crédits de paiement y
afférents.

Art. 4.

Te beginnen vanaf 1957.:zuUèn er ieder jaar op de be-
groting van Buïtençewone 'Öntvanqsten .en Uitgaven mini-
mum de in hlerna' volgende tabel (in mîljoen frank) opqe-
geven vastleggtngskrediéten alsmede de er op betrekking
hebbende betahnqskredieten 'worden voorzien.

Annte; - [ear s I 1957 I 1958 I 195'9 1960 I 1961 I .1962 1963 I 1961 I 1965 I 1966

Crëdtts d' engagement. - V lUtleggings-
kredieten ... .-. " .. ... -.. .., ... 1000 1250 1250 1250 1250 1000 1000 1000 1000 1000

Donné à Bruxelles. le 27 juin 1956. Gegeven te Brussel, de 27 juni 1956.

BAUDOUIN;

PAR LE ROI;

Le Ministre des Finances.
VAN KONINGSWEGE_

De Minister van Finenciën,

H. L!EBAERT.

Le Ministre des Travaux Publics et de la Reconstruction. I De Minister van Openbere Werken en (Jan ~ederopbouw.

O.VANAUDENHOVE.
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Art. 497bis (nouveau). - Programme des 1350 tonnes.
(En milliers de francs. -

Ë:valuat'on des dépenses
sui van, programme crU1DITS O'ENGAGEMENT,

Raming cler uitgaven
vo!geM flet programma VASTLBGGINGSKRBDlETEN

DÉSIGNATION

Ar!. DES SERVICES ET DE L'OBP~T Primilif Ajust~

Obligations
contractées
en 1951 et

antérieurement

Plafond
autorisé

par les lois
budqétalres
antérieures

Obligations
nouvelles

. . autorisées
par la

présente loi

DES DÈPENSES

2

Verplichtln~n Door de vorige Nieuiue
Oorspronkelijk Ailnl1epll3t <wnfl(1(1aan be(1ro:inns- verplichtlnr/en

in /954 en wetlen toelJestaan
"roener loegeslaan door de

plafon huidiqe 'wet

3 i 5 I 6 7

Obligations nouvelles autorisées:
10\3 137000 francs;

Crédit de paiement sollicité:
969 268 000 francs.

A. - CanaI Charleroi-Brn.ye11es n. ..~ ... ... (1)2500000
Moderntsanon entre Charleroi et Clabecq:

1 Débouché en Sambre (deuxième partie) ... ... 365000 - 330000 310000 25000
2 Construction de l'écluse IF à Marchienne-au-

Pont: 235000 - 211099 220099 14901
3 Creusement du bief entre les écluses I F et 2 F . lSi 154 - - 165000 19154

., Construction de l'écluse 2 F à Gosselies et de ses
liaisons amont et aval: 379900 - 249996 249996 129904

5 Crête de partage amont. deuxième partie, sec-
tion B, territoire de Godarvûle-c-Gouy-e-Pont-ä-
Celles et Luttre; 339851 - 194851 339851 -

6 Construction de J'écluse 3 F à Viesville el de ses
liaisons amont et aval:
a} Ecluse ... ... ... ... ... .'. ... ... 300000 - - - 300000

I
b) Equipement électromécanique ... ... .n 30000 - - - 30000

7 Construction du pont dans la traversée de Vies-
ville. 12000 - - - 12000

B. - Canal Nimy-Blaton-Péronnes I (I) 900000 -.., ... ...
8 Traversée du Mont des Groseilliers à Blaton .. , - III 733 100 000 11733- -

9 Scctlon Baudour-Hautrage:
, , Ccnsrrucuon du pent de V;Hêföt u. 12000 - . - - 12000, .., .., ..,

10 C. - Sambçe ... .'. ... ... ... ... ... ... ft) 1400000
Amélioration entre les écluses n" 15 et 17, y

compris suppression des écluses n"" 16 et 17 et
mise en service du nouveau barraqe-ëcluse
d'Auvelais; 6i 091 -- 49268 52091 12000

11 Achèvement de la normalisation dans la traverse
d'AuvelaIs; 70227 -- 64000 64000 6227

12 Norrnallsatlon entre le pont-rails de F1orilfoux et .
t'écluse de Bauce. 70000 - - 70000 -

(I) Montant des obligations encore à contracter à partir du l " janvier 1956.
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Art. 4.97bis [nieuiu}, - Programma der 1350 ton schepen,
In duizerultnllen [rank.]

I --
Cr:tDITS DE PAIEMENT

-
Î3ETAUNGSKRED1E1'EN

Plafond
des dépenses
pou va nt être AANWIJZING

Dépenses ordonnancées Paiements
ju~qLl'au nouveaux .-

Plafond ordonnancées 31.XII.1955 autorisés Plafonden 1954 etnouveau antérieurement en vertu par la "ouVe~u VAN DE DIENSTEN EN VAN HET Art.
autorisé des 'ois présente lol autorisé

budqëratres- antérieures - -- - VOORWERP DER UITGAVENPli/lon "an de
Nieuw In 1954 en uitqnven werke Nieruue Nieui»

toeqestesn vroeaer tot 3J.X/l.I<J55 betnlinoen toefle.staan
plalon J1eordofJnan~ moncn qeor- toeaestea» plafonceerde donmmceerd doordeui/gaven worr/en hui,Une wet

krecbiens
uoriqe beoro-
Unnswetten

8 9 10 11 12 13 lof.
Toegestane nieuwe verplichttngcn :

1013137000 frank;
Ailngevraagd betaltaçskrcdtet r

969 268 000 frank.

A: - Kanllal Chllrlerol-Bnmel.
Modernisering tussen Charleroi en Klabbeek:

365000 293472 340000 25000 365000 Uitmonding in de Sarnber [twecde deel) ... ... I
Bouwen van de sluis I F te Marchieune-au-Pont. 2

235000 115583 220 000 15000 235000
181151 - 55000 85000 . 110000 Aanleggen van hct pand tussen de sluizen IF 3

en 2F;
Bouwen van de sluis 2 F te Gosselies en van haar 1

379900 - 90000 190000 280000 boven- en benedcnaanslutunqen.

. Bovenverdeelpaud, tweede deel, vak B. gronde 5-,
gebied Godarville-Gouy-Pont·à·Ccllcs en

339851 - 125000 30000 155000 Luttre;
Bouwen van de sluis 3 F te Viesville en van haar 6

boven. en benedenaansluitlnqen :
300000 - - 105000 105000 a) Sluis;
30 000 - ..- 5000 5000 b) Elcctromcchanische uitrustlng •

Bouwcn van de brug in de doortocht van Vies- 7
12000 -- - 7000 7000 ville.

B. -- Kanaal Nimy-B/liton-Péronnes.
111 733 ..-~ 50000 61733 11\ 733 Doorqravmg van de «Mant des Groseilliers 1> te 8

Blaton;
Vak Baudour ••Hautrage: <J

12 ()()O -- - 8000 8000 Bouwcn van de brug te Villerot ... ... ... ...

70 227 45000 25227 70227

C. - Sembec,
Verbetertnq tussen de sluizen n"' 15 en 17, Inbe-

grepen het afschaffen van de slulzen n"' 16
en 17 en in bedrijf stellen van de nieuwe sluis
met sluw te Auvelais:

Voltoolcn van het normaliseren In de doortocht
te Auvelais;

Normalisering tussen de spoorbruq te Floriffoux
en de sluls te Bauce.

10

6'1091 J8800 48543 12000 60613

11

12
70 000 10 000 55000 65000

(I) Bcdraq der vanaf I [aouari 1956 aan te qane vcrpllchtinqcn.
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(En milliers de francs. .-

_.' --
Évaluation des dépenses CRÉDITS D'ENGAGEMENTsuivant prouramme

- -Rami,," der "illlaven VASTLEGGINGSKREDIETENvolqens het programma

'DËSIGNATION Plafond Obligalions
Obligations alliorisé nouvelles
contractées . par les lois autortsées

Art. DES SERVICES ET DE L'OBJET Prlmttif Aiusté en 1954 et budgétaires par la
antérieurement antérieures présente Jo\

- - - -- -DES DÉPENSES
Verplicllfinpen Door de vorille Nienw«

Oorsoronkellilc Aallflepast aalli/egaan • be{/rotin".~- verplichtinaen
in 1954 tn wetten foege~llIilll

oroeae« toegesfaan doorde
plafon Iruidille wet

1 2 3 4 5 6 7

13
D. - Meuse
Construction d'un barrage éclusé à Ampsin-

Neuville:
Il) Barrage éclusé . . ..
h) Equipement électromécanique

Reconstruction du barrage de La Plante à Namur.

SS7i8
51500
50000

(')1000000

335718
51 SaD
50 000

200000 280000

15

E. - Canal ciccaleite à Gand ( I) I 56'l 000
Section sud:
Construction du pont-route W 15 à Melle. 'dans

la route Bruxelles-Gand; 31 478
Construction du pont-rails S 4 à Merelbeke sous

les voies entre 'les stations de Melk et de

3147831478
16

17

Merelbeke.
Section nord:
Construction du pont-roule' W 16 à Mariakerke,

dans la route Gand-Bruges:
Construction du pont-route W 17 dans les routes

de l'Etat nO' 56 et 58;
Construction de défenses de berges
Construction du complexe de l'écluse E I ct du

barrage BI;
Construction du pont-route \"118 ...

180000
18000

87279 87279 87279

40532
18

16328
30548

J6328
3054819

20
180000
lil 00021

22
F. - Haut-Escaut ' ..
R~ctification des courbes de Pottes 35000

(1)2850000
35000

23
G. - Dépenses supplémentaires.
Dépenses supplémentaires .. - Imprévus 5000050000

Total de l'artick 497bis. 3 100339 i 013 1372087202
"'==::.::<..",::::;= ==.:::::::.::::::== ======= :;;==~::.:==

(i) Montant des obligations encore à contracter à partir du l cr janvier i956.

PAR LE ROI:

Le Ministre des Finances,

Vu pour être annexé à la loi du

BAUDOUIN.

H. LIEBAERT,

Le Ministre des Treosu» Publics et de la Reconstruction.

O. V ANAUDENHOVE.
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In duizemltaIlen [r')fIk.)

CR£DITS DE PAIEMENT

BBTAl,INGSKREDIETEN

582 (1955-1956) - N. 1.

Plafond
des dépenses
pouvant être AANWlJZING

Dépenses ordonnancées Paiements
ordonnancées jusqu'au nouveaux

Plafond en 1954 et 31.XII.l955 autorisés Plafond
nouveau antérieurement en vertu par la nouveau VAN DE DIENSTEWEN YAN HET Art.
autorisé des lois présente loi autorisé

budgétaires
- antérieures - -- -

Plafon van de VOORWERP DER UITGAVEN
Nieuur In 1954 en uitgaven we.lke Nleutoe Nieuio

top.{JestaBn vroeger tot 3JXI1.1955 betalinaen ioeaesteengeordonnan-. plafon ceerâe moqen qeor- toeqestaan olalon
donnanceerd tloor deuitgaven worden huidige wet

- krachtens. vorifle beqro-
tinqswetten

8 9 10 11 12 13 Ii

D. - Maas.
Bouwen van een sluis met stuw le Ampsin- 13

Neuville:
335718 - 75000 1'75000 250 000 a) Sluis mel stuw:
5[500 - - 15 000 IS 000 b) Electromecanische uitrustinq.
50000 - -- 10000 10000 Herbouwen van de stuw 'van La Plante te Namen. li

31 '178 20000 25 0005 000

87279 73971 1330S 8727935000

'la 532 1000 12000 13000

16328
30 5i8

12000
10000

13000
11000

1000
1000

180000
18000

25000
8000

25000
8000

35000 10000 10000

50000 50 000 50000

3100 339 2124882969268492835

(1) Bcdraq der vanaf 1 [anuari 1956 aan te gane verpllch tinqen.

VAN KONINGSWEGE:

De Minister van Finenciên,

H. LIEBAERT.

De Minister uan Openbere Werken en van Wederopbouw,
O. VANAUDENI10VE.

E. - Ringttaart te Gent.
Zuidervak :
Bouwen van de wegbrug WIS te Melle, in de

weg Brussel-Gent;
Bouwen van' de spoorbrug S':I te Merelbeke

onder sporcnbundel tussen de stations Melle' en
Merelbeke,

Noordervak :
Bouwen van de wegbrug .W 16 te Mariakerke.

in de weg Gent-Brugge;
Bouwen van de wegbrug W 17 in de Rüksweqen

nes 56 en 58;
Aanleggen van boordvoorzieningen ... ... ..,
Bouwen van het sluiaencomplex Elen van de

stuw BI;
Bouwen van de wegbrug W 18 ... ... ... ...

15

16

17

18

19
20

21

F. - Bovenschelde.
Rcchttrekken van de bochtcn van Pottes ... 22

G. -' Bükomende uitgaven.
Bijkomende uitgaven. - Onvoorztcne 23

Totaal van he t artikel ':I97bls.

Ons bekend om te worden gevoegd bij de wet van

BAUDOUIN.
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