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S11p1H'(~Ssion dt•s droits de 11avigntion s111· les cauaux cl rivières. 

(Pétition <les président et secrétaire du Vlaomsci: Sclüppers- Verboml, présentés 
le J 7 décembre 1880.) 

l\APPOB.T 

FUT AU NOM DE LA. COMMISSION PERMANENTE DE L'INDUSTRIE('), PAR M. V1GTOR GILLIEA.UX. 

MESSIEURS' 

L'association des bateliers flamands d'Anvers s'adresse à la Chambre pour 
obtenir la suppression des droits de navigation sur les canaux et rivières. 

Les pétitionnaires invoquent à l'appui de leur- demande : 

1° La suppression du droit de barrière; 
2° La-concurrence faite à la batellerie par le chemin de fer; 
·5° Les avantages des voies navigables pour le transport des marchandises 

pondéreuses et les résultats qu'en retireraient les grandes branches d'indus­ 
tries des bassins de Charleroi et de Liége pour l'importation des minerais 
étrangers et pour l'exportation des charbons et d'autres produits belges; 

4° Les résultats que l'on pourrait obtenir pa1· une étude convenable de la 
partie commerciale de la navigation intérieure; 

o0 L'état précaire de la batellerie dont Je matériel n'a pu se perfectionner 
et se mettre en rapport avec les progrès de l'industrie; 

6° Enfin l'abolition des péages en Prusse, en Hollande et en France. 

Si, contre leur attente, la suppression totale des droits n'était pas possible 

(1) La commission est composée de MM. Gu,ui,:Au:s., président; JANSSEMS, McEus, Hoursnr, Vu 
[sEGHEH, DE HE~IPTINNE, PELTZER, DE Rossws et Bmc&. 
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actuellement, les pétitionnaires solliciteraient, au lieu d'un dégrèvement plu·­ 
tiel, le système tendant à l'abolition des péages pou1· le remplacer pur une 
augmentation de patente. 

La commission permanente do l'industrie s'est occupée précédemment de 
requêtes semblables émanant (l'un grand nombre d(' bateliers de différentes 
villes du pU)S: de la ligue des bateliers et des négociants d'Anvers, de 
Liégé, elc. 

Dans deux. rapports présentés à la Chambre des Représentants, sous les 
dates du 24 juin f87a et du 16 mars 1876, l'honorable M. Mceus, organe de 
cette commission, concluait que lu suppression des droits serait une mesure 
utile et avautageuse à l'industrie de la batellerie, dont les souffrances sont 
incontcstahles et qu'il serait désirable qt1e la situation du Trésor permît 
l'abandon de la recette de 1,700,000 francs que les droits de navigation lui 
pt ocurent chaque année. , 

La demande qui vous est soumise aujourd'hui n'est donc pas nouvelle. Si 
l'on voulait rechercher dans nos Annales parlementaires, on trouverait même 
qu'elle y a laissé des jalons qui remontent déjà loin. Il y a vingt ans, la 
Chambre s'est boaueoup occupée des péages sur les voies navigables. A cette 
époque on réclamait surtout des réductions. Cette campagne fut principale­ 
ment conduite pur un de nos collègues dont la compétence dans les questions 
économiques est unanimement reconnue. Nous avons désigné l'honorable 
IU. Sabatier. 

Cependant, déjà alors, germait ridée de la suppression absolue des péages 
et nous croyons utile de rappeler que, même sur les bancs ministériels, elle 
rencontrait une adhésion de principe. Le regretté M. Van der Stichelen, qui 
y occupait une place si distinguée par ses idées de réforme et de progrès 
dans l'exploitation des chemins de fer, h considérait comme une question qui 
s'imposerait tôt ou tard et à la solution de laquelle il fallait se préparer. Dans 
la séance du 4 mai 1861, il déclara que c< dans sa eonoictio» les péages des 
n voies navigables avaient une tendance marquée à disparaitre et que c'est en 
» vain q1t'on chercherait à les maintenir. >> 

11 ajoutait, en réponse à un député de Charleroi : « vous au-rez beau. élargir 
» le canal de Charleroi, dïci à mi certaùi nombre d'années, il n'y au-ra plus, 
» suivant moi, de péages sm· ce canal. » 
Les réductions décrétées par la loi du l 01• juillet f86~ marquèrent un 

g1·and pas vers ln solution entrevue par l'honorable Ministre dont nous 
venons de rappeler l'opinion prophétique. Aujourd'hui, on ne peut se le 
dissimuler: la question a avancé et la suppression est réclamée. Les partisans 
et les défenseurs de cette réforme économique, rares il y a 20 ans, sont 
actuellement si nombreux, qu'ils forment l'opinion publique, et leur récla­ 
mation nous paraît d'autant plus fondée, que la France, avec laquelle plu­ 
sieurs <le nos principales voies navigables sont communes, a aboli les péages 
sur celles qui lui appartiennent. On sait que l'Allemagne et la Hollande en 
ont fait autant. 

Nous n'hésitons pas à dire que, dans notre pensée, il est regrettable que 
la Belgique soit en retard sur les puys voisins, au point de vue du régime 
économique des canaux et rivières. Elle ne saurait assez se hâter de suivre 
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four exemple. li a toujours été admis en principe c1uc dans cet ordre de 
choses, il convenait de marcher d<' pair avec les contrées limitrophes. Telle 
est la doctrine soutenue par le Conseil supérieur de l'industrie et du 
Commerce dans un des remarquables rapports de sa commission des vœux, 
au cours de sa session de J860 1861. Voici comment celle-ci s'expr-irnait : 

« Généralisant lu pensée émise par Liégo et par Anvers, et toujours mue 
» par le désir de dégrever de plus en plus la production, votre Commission 
» croit qu'il fout insister auprès du Gom·crnement pour qu'il hâte l'achève­ 
» ment de notre réseau hydraulique, aujourd'hui peut-être moins complet 
» que notre réseau ferré, qu'il reporte vers les voies navigables une partie 
» des fonds et des soins que ne doivent plus absorber maintenant les chemins 
» de fer, et qu'il avise aux ;10yens d'abaisser graduellement le droit de 
» navigation jusqu'au niveau des taxes de plus en plus modérées perçues chez 
» les peuples voisins. » 

Or, ces derniers ont fini par supprimer entièrement les péages sur lems 
voies navigables. Il est rationnel de supposer quc1 si telle eût été la situation 
en 1860, le Conseil supérieur, conséquent avec le principe posé par lui, 
n'eût pas hésité à appuyer l'abolition des péages en Belgique. 
Il est à remarquer d'ailleurs que tout ce qui concerne les voies navigables. 

u repris une importance extrême, depuis quelques années, dans la préoceu­ 
pation de l'esprit public et des Chambres. On sent qu'un intérêt considérable, 1 

aussi bien compris dans les grands centres de consommation que dans les 
bassins producteurs, un intérêt vraiment national, en un mot attend avec 
une légitime impatience l'achèvement de notre réseau hydraulique et toutes 
les améliorations dont il est susceptible. 

Parmi celles-ci, il en est une particulièrement importante, c'est l'exploita­ 
tion plus avantageuse des voies navigables. Sous ce rapport, il faut recon­ 
naître que rien ou presque rien n'a été fait pour augmenter la somme des 
services que les canaux et rivières pourraient rendre à l'industrie, au com­ 
merce et à la batellerie. On voit que tous les soins des pouvoirs et des admi­ 
nistrations s'étaient portés sur les chemins de fer. Les voies navigables étaient 
considérées, en quelque sorte, comme des instruments de rebut; on croyait 
généralement qu'elles n'étaient susceptibles d'aucun progrès, d'aucun perfec­ 
tionnement. 

Ce n'est point cependant que des idées novatrices ne fussent point présen­ 
tées et soutenues avec talent. Tontes celles que nous voyons se produire 
depuis quelque temps ont vu le jour il y a longtemps déjà. 
La Chambre de commerce de ~Ions notamment, dans une série de ses 

rapports depuis -18641 ne cessait de réclamer une exploitation commerciale 
pour les voies navigables comme elle existait pour les chemins de fer, et elle 
soutenait cette thèse avec une force d'argumeutation qui n'a rien perdu de 
sa valeur depuis lors. Elle faisait ressortir que l'Adr:ninistration des voies navi­ 
gables étant divisée entre le Département des Travaux publics et le Départe­ 
ment des Finances, il résultait de ce dualisme de gruves inconvénients. « Les 
,, voies navigables, comme les voies ferrées, disait-elle dans son rapport 

~ 
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n de 1866, sont des instruments de commerce et il en est des instruments 
)) de commerce comme de toutes choses ici-Las : ils ne produisent d'effet 
>) utile que pour autant qu'on en use conformément à leur nature. C'est ce 
» qu'a parfaitement compris l'Administration des chemins de fer de l'État. 
» Là, à côté des fonctionnaires charges, les uns de la construction et de l'en­ 
» tretien des voies, des garcs1 du matériel roulant, les autres de la perception 
)) et du contrôle des recettes, il est des agents toujours préoccupés des 
,1 moyens de conserver et d'accroître le trafic, qui surveillent la concur­ 
n rence des autres entreprises de transport, qui étudient les besoins du 
•> public, qui s'ingénient à attirer et à retenir la clientèle. Hien de semblable 
i> n'existe dans l'Administration des voies navigables. Personne n'y a pour 
1> mission spéciale d'en augmenter l'utilité sociale, d'en accroître le mouve­ 
,1 ment. D'un côté, on ne se considère comme tenu qu'à les installer et à les 
n maintenir dans de bonnes conditions de navigabilité: de l'autre, on en 
» perçoit les péages, mais sans s'inquiéter ni de leurs fluctuations, ni des faits 
1> commerciaux que ces fluctuations accusent. 

» On ne va pas au-devant de la clientèle et, pour donner satisfaction aux 
1> besoins du public on attend que le public ait formulé des griefs. 

» Aussi, nulle comparaison n'est possible, au point de vue des progrès 
,. réalisés et des services rendus, entre les voies ferrées et les voies navigables. 
» Les chemins de fer donnent à l'État un revenu de plus en plus considé­ 
» rable , le trafic en a pris les proportions les plus inespérées; chaque jour 
1> voit ajouter aux facilités offertes au public. Le revenu des voies navigables 
,, diminue d'année en année; le trafic en est réduit au seul transport de la 
1, houille et pour un contingent qui décroît sans cesse; le public y est traité, 
u comme il y a trente ans. ,> 

La Chambre de commerce de Mons entrevoyait aussi c1 que de réduction 
1> eii réduction on arriverait jusqit'à la gratnité des voies navigables. ,, C'est 
ce qu'elle dit dans ce même rapport de ·f 866 et efle ajoute: cc sans que, cepen­ 
dant, la situation de la navigation intérieure en soit améliorée d'une façon 
durable. ». 

li eût fallu en même temps réorganiser l'exploitation des voies navigables, 
au mayen de mesures que la Chambre de commerce de ll'Ions prenait soin 
d'indiquer et de motiver. 

De son côté, le Conseil supérieur de l'industrie et du Commerce, au cours 
de ses sessions de f 862 à 1864, insista fortement par l'organe de sa commis­ 
sion des vœux, afin d'obtenir pour les voies navigables les réformes et les 
améliorations dont leur exploitation est susceptible. 

Ce n'est donc pas l'abaissement des péages seulement qu'on réclamait. Des 
idées nouvelles, présentées avec talent et conviction démontraient qu'il fallait 
en outre améliorer le service des canaux et rivières sous d'autres rapports. 

Mais, ~ï bien présentée et si habilement défendue qu'ait été alors la cause 
de l'exploitation commerciale des voies navigables, elle n'obtint pas le succès 
qu'elle méritait. La haute utilité d'une réforme radicale dans cc sens n'avait 
pas été bien comprise alors. 
La loi du fer juillet 186!'.> abaissa les droits de navigation dans une propor- 
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tion assez sensible. Elle apporta, sous cc rapport, des améliorations notables 
au régime ancien. On en jugera par la comparaison. C'est dans ce but que 
nous donnons après notre rapport, un tableau très-intéressant 'indiquant le 
système et le tau,x des péages en vigueur en 1830 ou à la reprise des voies 
navigables par l'Etat, et le taux des droits actuels. (Poir annexe A.) 

A ce document, nous en ayons joint un autre non moins instructif, c'est le 
tableau montrant 1~ produit annuel depuis 1850 jusqu'en !880, de chacune 
des voies navigables appartenant à l'État.. (Voir annexe B.) 

On remarquera cependant que si la loi du 1 or juillet 1861> simplifia le mode 
<le perception et abaissa le Laux des péages qui dépassaient un centime par 
tonne kilométrique sur les canaux, et 5/, de centime sur les rivières cana­ 
lisées, elle laissa subsister encore dans les taxes des inégalités dont le 
maintien ne saurait se justifier et qui n'eurent alors pour raison d'être que 
le ménagement des intérêls du Trésor. 

Au surplus, << l'uniformité des péClges >> était un des points importants de 
la réforme réclamée dans le rêgime de nos voies navigables en 1865 pa1• 
l'honorable M. Sabatier, et si, dans notre conviction, nous n'étions pas à 
la veille de voir tous les péages abolis, si nous n'étions persuadés que le 
Gouvernement devra bientôt nous accorder- celte réforme, nous insiste­ 
rions davantage pour montrer combien le régime actuel est peu équitable. 
Les produits étrangers ne payent rien clans la zone dite maritime, quand 
les produits nationaux ne peuvent circuler- sur aucune de nos "oies 1rn\·i­ 
gahles sans acquitter l'un ou l'autre péage. Puis, quelle différence entre 
les droits établis! Quel motif sérieux pourrait-on invoquer en faveur de 
son maintien l'[Aucun. 

Comme on l'a déjà fait remarquer, quel que soit le coût d'une ligne de 
chemin de fer, aussitôt quelle est terminée et exploitée, elle est soumise aux 
mêmes tarifs de transport que d'autres lignes qui ont coûté beaucoup. moins. 
En d'autres termes, le chemin de for n'a pas de tarifs différents suivant les 
lignes par lesquelles les marchandises sont expédiées. Pourquoi n'en est-il 
pas de même pour les voies navigables? A la rigueur, nous comprendrions 
qu'elles eussent deux. tarifs de péages 1 l'un applicable aux fleuves et 
rivières et l'antre aux canaux t'j , mais nous trouvons injustifiable que les 
conditions de transport varient d'un canal à un au Ire, et moins juste encore 
que les canaux qui ont le plus rapporté au Trésor, soient soumis aux péages 
les plus élevés. 

{1} Yoivi quels étaient en France, les droits de navigation établis sur les divers cours d'eau : 

1° Fleuves, rivièr-es et canaux assimilés aux rivières : marchnndiscs de ·1 •• classe, 2 millimes 
par tonne cl 1mr kilomètre; marchandises de 2• classe (comprenant la bouille, le coke et les 
minerais) un millime par tonne et par kilomètre. - 
2• Cnnaux et rivières canalisées assimilées aux canaux : marchandises de i" classe, 

cinq millimes par tonne kilométrique; marchandises de 2• classe deux. millimes par tonne 
kilométrique. - 
Tous ces droits furent augmentés de deux décimes et demi aux termes du décret du 9 février 

t867 et de laloi du ot décembre 1875 combinés. 
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On voit quo les arguments ne manquent pas pour réclamer une nouvelle 
reforme dans les droits perçus sur les voies navigables, pour· démontrer la 
nécessité d'on harmoniser les tarifs et d'en foire disparaître les inégalités 
injustes autant qu'injustifiahles qui s'y rencontrent. 

~Jais, nous le répétons, nous croyons c1ue l'heure de l'abolition absolue 
des droits de navigation est prochaine et nous n'insisterons pas davantage 
sur les différences qu'ils présentent. 

Le tableau comparatif des péages tels qu'ils étaient perçus jadis et tels 
qu'ils ont été établis par la loi du 1 cr juillet ,186ü, fait voir que si des amélio­ 
rations importantes ont été introduites dans le régime de leur perception, 
on est cependant loin encore de l'organisation qui préside à l'Administration 
des chemins de fer. La raison en a été donnée depuis longtemps. Le dépar­ 
tement des Travaux publics, exploitant commercialement les chemins de fer, 
en modifie fréquemment les tarifs, selon les besoins de l'industrie et du 
commerce; aussi, que de changements depuis un certain no111IJl'e d'années! 
Ce système est dans le vrai : l'exploitation des chemins de fer pour rester à 
la hauteur des services que le pays en attend, doit se plier aux exigences des 
situations qui diffèrent d'un moment à l'autre, et qui sont influencées, non 
seulement par cc qui se passe chez nous, mais encore par les faits qui se 
produisent dans les pays voisins. 
Toul autre est la position des voies navigables. Le Département des 

Finances considère le produit qu'elles rapportent comme un impôt et il main­ 
tient la fixité des tarifs sans paraître remarquer qu'il existe commercialement 
el industriellement autant de motifs de les modifier que le Département des 
Travaux. publics en a pour changer les tarifs des chemins de fer. 

Ce dernier applique des tarifs différentiels, des tarifs d'exportation el d'im­ 
·portalion, des tarifs de transit ete., sur les chemins de fer. 

Le Département des Finances, au contraire, conserve inflexiblement •les 
tarifs proportionnels perçus sur- chaque voie navigable. 

En d'autres termes, le régime auquel les chemins de fer sont soumis, se 
modifie et progresse suivant les nécessités, tandis que celui appliqué aux voies 
navigables est frappé d'immobilité, comme s'il ne participait pas à la vie corn­ 
merciale du pays. 

Nous avons déjà dit que la meilleure solution serait l'abolition pm-e et 
simple des droits de navigation. Si, pour l'un ou l'autre motif, le Gouverne­ 
ment ne croyait point pouvoir l'accorder dans un délai rapproché, du moins 
devrait-il, dans l'intérêt même du Trésor, améliorer les voies navigables dans 
le sens d'une exploitation réellement commerciale. Il est évident que si elles 
étaient administrées comme les chemins de fer le sont, si leur mécanisme 
recevait les perfectionnements indiqués déjà en 1865 et 1864, dans les rap­ 
ports de fa Chambre <le commerce de l\'lons, si elles étaient en mesure de 
répondre, sous le rapport de la régularité et de lu célérité des transports, aux 
besoins et aux exigences de l'époque, elles attireraient plus de mouvement, 
elles verraient leur clientèle augmenter et leurs recettes, qui déclinent au lieu 
de grossir, se relèveraient sous l'impulsion d'une vie nouvelle qui leur serait 
rendue, et les chemins de fer, aujourd'hui si encombrés par les matières 
pondéreuses, satisferaient mieux, de leur côté.à fa véritable spécialité de leur. . ' service. 
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Nous venons de dire un mot des recettes des voies navigables, Le second 
Tableau que nous publions en Annexe indique clairement lem· état de déca­ 
dence. 

Le produit annuel attcig11uit en HH7 un maximum de 5,414,,848 francs. U 
étai] encore .en 1856 de 5,032,7G<i fr. et en 18(>1> (le 2~1 fü.i,~54, lundis qu'il est 
descendu en 1880 à i16461HW. 

Nous n'ignol'Ons pas que cette réduction de recettes correspond souvent à 
des abaissements de péages, mais nous croyons pouvoir soutenir, avec raison, 
que ces derniers muaient dù développer un mouvement considérable, com­ 
pensant le déficit, si l'on n'avait pas négligé les moyens de transport pur eau, 
pendant que l'on s'occupait d'améliorer les chemins de fer. 
Et cependant los chemins de for ne sont pas destinés ù supplanter, mais à 

compléter les voies navigables en laissant ù ces dernières, le trafic le plus 
encombrant qui ne réclame ni grande vitesse ni parfaite régularité. 

Nous avons cru devoir entrer dans ces considérations parce que l'industrie 
de la batellerie, que nous devons encourager par tous les moyens possibles, 
est intimement liée à ln réorganisation de l'exploitation de nos voies navi­ 
gables; et nous serions heureux de voir le Gouvernement se décider à faire 
prochainement une étude complète des systèmes d'exploitation des canaux, 
appliqués à l'étranger et notamment sut· certains canaux des États-Unis. 

Nous devons cependant reconnaitre avec satisfaction que le Gouvernement 
a1 depuis quelques années, donné des preuves nombreuses de sa sollicitude 
p ur l'extension et l'amélioration de nos voies navigables; nous avons trop 
de confiance dans l'activité et les aptitudes spéciales de l'honorable chef du 
Département des Travaux publics pour ne pas espérer l'achèvement prochain 
de notre réseau hydraulique et l'amélioration de son régime ainsi que de son 
exploitation. 

Les pétitionnaires déclarent qu'ils sont prêts à accepter une augmentation 
de patente, pour faciliter la suppression totale des droits de navigation. 

Celte proposition est certainement générense, mais nous nous garderons 
bien de la recommander ou de l'appuyer. Ce serai l aller à l'encontre des 
idées des Chambres et du Gouvernement qui, depuis longtemps déjà, ont 
prouvé leur sollicitude pour la batellerie en diminuant les droits de patente. 
Mieux vaudrait foire un nouveau et dernier pas en avaut dans celte voie, en 
abolissant ce qui reste de patente sur la batellerie. Ce serait fa réponse la plus 
digne à l'offre des requérants. 

Le montant du droit en principal dù par les bateliers ne dépasse guère 
i00,000 francs annuellement. Quand on réfléchit à leur position si précaire, 
aux conditions si pénibles de leur dure, mais utile profession, on se dit que 
les Chambres accompliraient UJlC œuvre vraiment libérale en abandonnant 
une aussi faible recette. Elles donneraient ainsi une nouvelle preuve de l'in­ 
térêt qu'elles portent à la batellerie. 

La batellerie a besoin d'être encouragée. Son rôle dans le mécanisme 
industriel et commercial est trop important pour que nous ne nous préoc­ 
cupions pas de sa position. Celle-ci n'a jamais été très-heureuse; elle l'est 
moins encore par suite de la concurrence des chemins de fer et cependant il 
faut qu'elle vive dans l'intérêt général. On a besoin d'elle comme on a besoin 
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des voies ferrées. Los deux services se complètent l'un pua· l'autre et il fau­ 
drait tâcher de les harmoniser. 

Lorsque l'État exploite un chemin de fer, il est tout simplement un indus­ 
triel comme celui qui a des bateaux. Or l'État ne paye point patente pour ses 
wagons et il n'en impose aucune aux Compagnies de chemins de fer· qui exis­ 
tent à côté de lui. 
li n'est pas juste qu'il frappe le bateau quand il exempte le wagon. Le Tré­ 

sor public doit trouver d'autres ressources d'une nature plus équitable; il 
doit supprimer toutes les entraves dont l'industrie peut encore avoir à souf­ 
frir. 
Pour en revenir à la question des droits de navigation, qui est l'objet prin­ 

cipal de la requête dont nous nous occupons, nous ne croyons pas que la 
raison financière invoquée par l'honorable .Ministre des Finances dans une 
discussion récente au Sénat puisse nécessiter l'ajournement à une époque 
indéfinie, d'une réforme aussi généralement réclamée. Nous sommes d'avis 
que le Gouvernement doit suivre l'exemple de la France et de l'Allemagne, 
s'il veut nous permettre de lutter avec ces pays sur certains marchés étran­ 
gers pour la vente de nos charbons et d'autres produits, et nous faciliter les 
moyens de conserver nos marchés intérieurs. 

Nous ne venons pas cependant demander l'abolition complète et immé­ 
diate des droits de navigation, mais nous estimons que l'on peut supprimer, 
sans tarder) les péages sur les canaux et les rioières de peu de rapport et qu,i 
couvrent difficilement leurs frais de perception. 

Quant aux autres voies, dont la recette s'élève à environ i,400,000 francs, 
nous demandons de réduire les droits approximativement d'im tiers chaque 
année) de manière à arriver à l'abolition de tous les cfroits de navigation dans 
1m délai de trois ans. 
Tels sont les vœux que la commission permanente de l'industrie adresse à 

.M. le Ministre des Finances, en proposant à la Chambre de lui renvoyer la 
pétition de l'association des bateliers flamands d'Anvers. 

Ces vœux ont été votés à l'unanimité des membres présents, à l'exception 
d'un seul, qui a déclaré être d'avis que les péages devaient être maintenus 
comme représentant la rétribution d'un service rendu et que, selon lui, 
c'était à tort que l'on avait supprimé les droits de barrières. 

Le Présideni-Rapporteur, 

VICTOR GILLIEAUX. 
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ANNEXES. 

- 
ANNEXE r\.. 

TABLEAU 

présentan: le tattx des droits de 1aavigation perçus en 183 0 ou à l'époque 
de la reprise des voies navigables par l'État et le taux cles droits actuels. 

---- 
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d'ordre, 

DÉSIGNATION 

IHS VOlll.S NAVIGABLES, 

DROITS DE NAVIGATION EN 1830 

00 A L11ÏPOQDE DR Là RIPHIH DES VOll!S /U.VIGADLIIS PAIi L'JÎTAT. 

2 

4 

Lltii:c à 1'1aestrlcllt . . . . 

l'tlacsta•lcht à nets-te-nue. • 

Joncllun de la l'llcusc à 
rt:::.caut et emhrnuchements. 

Pellte'Nèthe. 

Ourlüe . 

1. // oies soumise« au régime de perception 

Droit fixé par tonneau de la capacité des bateaux et dû par lieue de parcours, conformé­ 
ment au tar·if suivant : 

Bateaux chargés 
• vides • 

Bateau:z: chargê.s allant de Macslriehl il Bois-le-Duc : ~ • / 1 cents par tonneau el par lieue 
et ceux se dirigeant vers Maestriclll: 4 1/s cents par tonneau et par lieue. 

Bateau» d 11ide : moitié des droits. 

Droits perçus à raison du chargement réel par tonneau et par lieue de 5,000 mètres : 

.tJ ta descente du ,canal : 

Bateaux chargés de paille et cte'"lbin • • 
D 

• fr. o,to 
0,05 

de houille et marchandises • 
. fr. 0,05 

0,10 

A la remonte du canal : 

Bateaux chargés ile produits du sol. • • 
• de houille et marehamllses • 

Bateaux à vide : exempts de droits. 

lfàrif'des Uroits à \layer -aua éctuses,pàr- tonneau : 

• fr. 0,05 
0,10 

Nature de& mcmihandis«1. 

lNDlGA'flON 

1 

1 ,e eJasse (engrau), 2• cime (tharhons). 3• cl. (utrummhaadiu,}. ------- _..._...___ ~ ---------- -·- 
Ju Pour Polir Pour Pour Pour Pour 

1 
le tonoag,e 1e- ebo.rgcmmt ht tonnage le- chargement le tOJU\111,0' le chatgamont 

BllffS. 
eoruplet .. clToctif complut. eJfcelU. complet. ., •• nr, 

A partir-de Lierre: Ccutlmc~ Ccn.tfmes. Lenthnes Centimes. Can.Ume, .. Cra.t.lmet. 

ter bief . 1 4 1 .,. 8 2 12 

2• . 1 4 1 '/s 8 2 12 

3• • . . 1 3 1 '/s 6 2 9 

4• • 1 3 P/, 6 2 0 

5• ., 1/s 2 1 4 1 '/s 6 

6" -t. 2 1 4 t 'l1t 6 

1• . '/s 2 1 4 l'/, 6 

Bateaux à vide : un centime par tonneau pour chaque bief. 

O,O07!ic par tonneau de chargement et par kilomètre. 



( {t) 

DROITS DB N.\VlGATION EN 1880. Observntlons. 

établi pm• la loi du for fttillet 1869. 

0.0075• par tonneau do cliargemu11t cl par kilomètre. 

0.00'l!5• id. 

0.0075• itl. 

0.0075• id. 
11 , 

0,0075· id. Reprise cle la (;rande Compa1r'• du Luxém­ 
bourg, en vertu de ra Convention -loi du 
':!6 octobre f 86':!. - 15 mars t 117.?l, 



[N° 23L] ( i2 ) 

N•• 1 D~SIGNATION I DROITS DE NAVIGATION EN 1830. 

d'erdee.] DllS vous lU.YIG.tDLES, 1 ÔU A L'Él'OQUB Dll LA I\EPI\ISH nss VOIES NAYIGAB~llS PAn ÙÎTU, 

0 1 Sambre. . . , . . . . . 1 Bateaux à charge : 9 cents par tonneau (1,000 livres des P. B. et par lioue. 
à vide : 3 , • 

t/, en moins pour les bateaux de 60 à 120 tonneaux. 
l/1 • • de moins de 60 tonneaux. 

1 

8 

0 

10 

11 

13 

16 

Charleroi à Bruxelles et 
embranehejnents. 

Par tonneau (1,000 kil.) de capacité du bateau. 61• 58 
• » de chargement . • • 1184 14 

(pour tout le parcours-Taxe pour le charbon, pierres, ete.), 

Mons à Condé . . . . . . 1 7 cents par to tonneaux de tonnage des bateaux. 
7 • • de chargement réel. 

Pommerœul à Antoing. . . 1 7 cents par tonneau de capacité. 
21 • • du chargement réel. 

Deyuze à SchJpdonck . . . 1 Pour les bateaux qui ne pénétreront dans le canal que jusqu'au barrage de Nevele, un 
centime à vide; deux centimes à charge el autant pour le retour, pour chaque tonneau 
de la capacité du bateau. 

Pour les bateaux. qui se rentlront au delà du barraffe de Nevele, deux centimes à vide, 
quatre centimes à charge et autant pour le retour. 

Scltlpdonck à Bnlgerouek 

Roulers à la Lys 

Lys .. · · · 

Ç.and à Ostende . 

Hoervaert .••. 

Gand à Terneuzen 

Comme ci-contre depuis 1869. 

Comme ci-contre depuis 1871- 

1° FlC1ndre occidentale : Aux: écluses de Comines et de Menin: 

Par tonneau, à charge . _ . 
., à vide . • • • 

Aux écluses de IIarlebeke et de Vîve-Saiot-Êloi : 

Par tonneau, à charge 
" à vide • 

2° Flandre orienlale : Droits perçus à l'écluse de la Pêcherie à Gand, à raison de la 
capacité des bateaux, 4 '/4 c• par tonneau{'). 

(l} Pae arrèlê royal du 30 décembre isso, ce droit ~ été supprimé. Le droit de 0.0012• y ,. 
ëtê substitué. 

Flandre orientale : A.ucun droit de passage aux écluses, 

Flandre occidentale : 

Bateaux. de 16 tonneaux et au-dessous. 
0 17 • à 53 
0 54 ~ à 66 

61 . à 100 . 101 . et au-dessus 

'6 cents 12.69/100 par tonneau. 

En montant, 10 cents '21.16/100 par tonneau. 
En descendant, 8 cents f 6 93/100. 

0.06.55/100 
O.o2.l2/l00 

0.10.58/100 

0.06.35/100 

Por tann-:au- 

• 0.02.75 

0.04. " 
0.05.50 

• 0.06.75 

0.08. • 
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DROITS DE NAVIGATION EN 1880. Observations. 

0.0075' par tonneau do ol1argement et par kilomètre. 

id. 

O.Ot• id. 

o.er- id. 

0.OO:l5• Id. 

0.005• 

0.0025• 

id. 

id. 

0.0012' id. 

id. 

(l) 11 est perçu en outre I franc pnr bateau quel que soit le chargernent, pour le passage i, 
l'écluse donnant necès nu canal de Bruges U'Écluse. Il est question do supprimer colle taxe. 

0 0025• id. 

0.005• ul. 'fransporu maritime. e1temptés du droit 
de péage, 
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N•• DÉSIGNATION DROITS DB NAVlGATIOri EN 1830 1 

1 1 
1 ! 

d'orilre, DB$ \<01116 IU.YIQ.1.DUII, 
1 

OU à L1ÉPO(ll!B DE U Rl!PnlSII nss YOJU IUVlct.lDL-5 PAR L'ÏTAT, 
1 

1 1 

17 Plasschemlaelo par Nieuport 
et l.<'urnes vers la France. J,. fLA.31CIIBltD.ltt. A. ltl'IIVfOI.T, A. ruans. 

INDICATION DES BATEi\UX., ~~ ____..,.,_ _____,,___ __ 

A chorgo, l .a. tldo. A ehuge, A vltl~, A. cbuge-. A villa. 

Bateaux de l O tonn. etau-dessous. o.cszs 0.01575 0.0275 0 01375 0,0275 0.01375 

• 17 • il 33 ••.. 0.0-t 0.01 0.05 0.0:,15 0.05 0.021, 

• 53 • 00 •.•. 0.055 0.0271i 0.00'15 u.easrs 0.0675 0,033711 

" 07 • !00 •... 0.0075 0.03375 0.0875 0,043715 0.0875 0.04575 

• 100 • et au-dessus, 0.08 0.04 0.1075 o.o15o7l:i 0.10715 0.05371i 

18 Yser. • . Comme pour le canal de Plassehendaele . 

IL // oies navigables 110n soumises au régime de 
111 Escaut ( mitre la frontlère 11• Hainaut: Les drcits se percevaient selon fa capacité des bateaux, conformément au 

française et Gand. tarif ci-dessous : 

Bit UIIQIITB 
Slt •~,1tq1,:r~ 

.l. 'VlOB à 
4 demi-charge 

CLASSE DES BATEAUX. 1 dans les deux demi- ~barge ou.en 

•• di:sctndant 
directions, quelle-queaolt 

au-d1110Qt. lt. charge-. 
1 

1 •• classe. Bateaux de 200 tonneaux el au-dessus 2.125 S.1875 4.25 

2• . . 175 ~ à 200. 1.875 2 81:!5 3.75 

S• . 150 " à 175 . 1.6:?!5 2.4575 3.25 

4• 125 à 150. 1.;575 :U621i 2.75 

5• • . 100 . à 1~5. 1.125 1.6!\75 2.25 

6• ., 75 ., à t0O. 0 875 Ui125 1.7& 

ï• 50 à 75. 0.625 0.0:jï5 1.25 

8• " . 25 • à 50. 0.375 0.5611;) O.ï5 

!l• . . et au-dessous de 25 . 0.155 0.25:fi 0 S1 

2<' Deux Flandres : Les droits, il raison de la capacité des bateaux s'élevaient, savoir : 

A l'écluse d' Aull'i11e • 
» d'Amleuar,le. 

Pont Ma1lou (Gand). . 

O.OSli/100 

0 0100/!00 



DROITS DE NtlVIGATION EN 1880. Observations. 

0.005• par tonneau de charuamant et par kilomètre, 

0.005< » 

N. B. Pour les voies navlgables qui précèdent, le minimum ùu droit est lixô à l!0 centimes. 
11 est également do 2t) centimes sur les bateaux naviguant à vide, â titre de permis de circu­ 
lation. 

perception établi par la loi du 1 cr juillet 1865. 

1• Hainaut: Le droit est dû par bateau au passage devant les bateaux (Antoing cl 
Tournai (Kain} conformément au tarif ci-dessous : 

CLASSE DES 8{TEAUX. 

1 « classe. Bateaux de 200 tonneaux et au-dessus. 

2• 0 . 175 • à 200. 

3• . • 150 • à 175. 

4• . 125 • à 150 • 

5• .. . 100 » à 125. 

6• " " 75 • à 100 • 

1• • • 50 • à 75, , 

8• >) • 25 • à 50 . 

9• • • el au-dessous de 25 • 

1.N aBllOftT& Sft DISCIM'TR 

à quelle que soit 

J. 'YID!l. 1 demi- charge la charge 
et ,rn reruante: 

ou en dcssou1 
en dessous, Je tlemi--chnrge. 

1 

1.0G25 1.59375 2.125 

0.9575 1 .40625 1.87?1 

0.8128 1.21875 1.625 

0.6875 1.03125 1.375 

0.5625 0.84375 1.125 

0.4:575 0.65625 0.875 

0.3125 0.46875 0.625 

0 .1875 0.28125 0.37!S 

0.0775 0.11625 0.155 

2• Deu» Flandres : Le droit est fixé par tonneau de la capacité des bateaux I il est dû au passa&e devant les bureaux de perception, conformément au tarif suivant : 
Espierres-Hédnnes 
Autrive-Berchem. 
Audenarde. • • 
Simmerzaeke • • • . • • • 
Pont Madon (Gand) • • . . • 
Écluse de la Pêcherie (Gand) • • . . 
En aval de Gand, la navigation est libre. 

0.01625 
• 
D 

D 

0.00625 
0.0425 (') 

('/ Par arrëlé roynl du :;o décembre 1880, ce droit n été supprunê. Le drQil de navigation 
sur a Lys y a élê substituè. 

On attend la complète canalisation du 
fleuve pour le soumettre au régime de per-' 
cepticu établi par la loi du t •• juillet 1865. 
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N•• 1 DÉSIGNATION I DROITS DE NAVIGATION EN 1830, 

d'ordre.] D65 VOIES N.\TIGAULBS. 1 ou A L'ËPOQUII DR LA RIIPI\UE OllS VOIES U.YIG.\DUS PAIi L'hn. 

510 1 Dleuse • . • • . . . , • 1 Dateau:z: à charge : 4/5 tic centimes par lieue de 5 kilomètres el par mètre cube de la 
capacité. 

Dateau:z: à lrido : Moitié du droit. 

21 1 Démer . • • • . . • • . 1 Comme ci-contre. 

22 1 Nèthe inférieure . . . . . 1 Comme ci-contre. 

23 1 Grande Nèthe . • • • • . 1 Comme ci-contre. 
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DROITS DE NAVIGATION EN 1880. Observations. 

Le droit est dû par lieue de parcours et par mètre cube de la capacité des bateaux, con­ 
fermérnent au tarif sui vaut: 

Bateau à charge . . 
à vide. . • 
demi-charge, 

0.008• 

0.004• 
0.004•, sur la moitié de la capacité 

et 0.oosc, SUI." l'autre moitié. 

Le droit est fixé par tonneau de la capaci"td des bateaux.' 
Il est perçu au bureau de Werchter à raison : 

Pour les bateaux chargé! de . 
vides de. • 

. . 
\ 

0.12• 
0.06• 

Au pont de Waelhem, il est perçu par bateau 0.50', lorsque le pont doit être levé pour le 
,1 passage el o.se-, dans le cas contraire. 

A l'écluse de Moll à Lierre, le droit par bateau est établi comme suit : 

42 centimes au-dessous de 10 tonneaux de capacité. 

84 • de 10 à 10 • b 

Fr. t 26 de 20 à ;.;o 

Plus 4 centimes pour chaque tonneau de la capacité au-dessus de SO. 

On négocie avec la Hollande pour' l'appli­ 
ca lion du 1·éo-imc établi par la loi dn 1 •• juill. 
l~H5. 

li est projeté de supprimer cette taxe. 

ldem, 

La suppression de celle tare est projetée, 
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ANNEXE B. Hl VIÈl\ES ET CANAUX. 

Jo11cl10O t:MUll,\!\Cllt;llt;N'IS Turnhout l CUAltl.l::llOI nlous Pommerœul Lii·11e lbislricbl \'lflS ._UllXHl ••• .,; Jo à 

Ill An ver~ - -- 
-Ill I\Ieuse. Ûul'lhe. ù ù la Meuse Sambre. Escaut. ù ù 

"' 
h:,omp pol' ll1•uil Embrun- 

"' 0 llmrll. Turul,oul. S•-JJb < ,1. 
!J.ir,trichl llols-le-flue géucrul. clrn 111c11l, Gon1lô. Anluing. 

l'Iscaul, Beverloo. in 'l 1;oor. 

' 

1850 
1851 . . • 320 . " . " ,, ' " . . " 14i25r>~; 
1lFi:! . . . :'i07 .. . " • . • • ' u " 15:!,SSt, 

185:'i " » . 0,0\16 " • 0 " " . " " . . 5ï0,~S~ 

1854 " " Il 4,8:!:t " . . . . . • . • ,, S41,151 

1835 n . " 3,724 " - " • " 28,014 " ' " . 52!!,!i7li 

185(i " • . 5,HIÏ n . ,, " " 377,(iM ' " " . 430,754 

1t1:'\7 • . • 8,00:! " • . n n ~,li7,07~ " " " . 5:.!2,15~ 

1838 . " " 20,806 D " . • . ;j50,57ï • " . • 411>,ï:iO 

1l!5!) 1,380 . . ':!5-102 " . • . . ;;on,~!Js 1111,075 ,, . . 41:i,o<n 

11:MO 05,143 ,, . 01:8!)6 D " " D " ;j~7,ü5ï 1,04S,51!7 . 50,SlO " 387,t103 

1841 ï0,008 • " 5-1 !)30 . • • " . 41-1,IHI 1,320,814 n 5-1,218 . 437,287 

184~ 85,1)00 " . 5<ooo . " .. . . -1:;1,181 l,345,0ü2 ' IHi,t-Oh . 45':!,508 

1845 30,ïtHI " " 40,ti](/ . . .. . n 505,703 l ,~()7,4i8 . 82,454 . 31lli,5ï!l 

1844 1 l!l,045 . . s:1,s:.;5 509 Il . " Q :'i':!ü,11':! 1,317,80~ " U0,7117 50,000 S1û,!lli,~ 

18-15 59,1>7!! " . 7>7,21l7 1,08:! " " . . O:'i4,!)~; 1,~f>8,SiS . t\2,403 fi5.423 5011,55-\' 

1MG 72,409 •. . '52,73\) tll5V~ " " 462 . 648,500 1,5H0,5~t " !14,472 'i71S4I 410.20:! 

1847 81,tiO!J . . Sû,713 14,':!7!1 .. . 1,554 . 732,!)5~ 1,li5\':!::!5 . 105,008 00,1':!4 4113,537 

1848 54,50:S . • 34,ïlli 17,71"> . " ~1551 ,. 502,411. 1 ,Stl<11 ·!0!) ' U!>,187 '106,iliS 46':!,420 

1 ~4U ()2,651 . ' 51,15G rn,i;oo " " 1,UOü " 5411 est l ,O~0,5O l > 100,569 rss.rto 470,':!28 

1850 {)\),IJ(j!) " o,suo 40,00ll 20,!){)':! ,. . 2,037 . 548:765 l ,O!IG, 12!) • 101,:WU 14!>,0:!tl 474.867 
, 

1851 06,100 . 54,22~ :;1,r,02 2S,2G3 " " 2,%1 . f.0:5,25O 1,175,704 • 10-1,724 'lï7,S:!8 460,822 

1852 ül,75!1 " S0,7Uü ~0,191 'l8,0ll3 . . 5,870 " 000,1$54 l,':!58,llï . Gl>,055 2tt0,051 ~li7,~87 

1855 60,882 . ~7,8Sï 25;!15 25.4:!5 . . 4,Sï5 ,, 6!16,716 l.'ll7,40G • i5,405 '255,UlS 201,;;55 

1854 60,574 " 41,8:!0 ':!!),471 Si,0!14 . " 7,002 " 742,1 Ïli l,S17,0!l6 " iU/52 262,017 ssr.iuu 
1855 o:i,240 .. 61,586 2ï,li12 31,42~ • . 8,6'i0 . 75:;,200 1,528,041) 80,1:,1 281,455 ~16.80!\ 

1856 73,2:S(l . 71,840 51,554 27;:ll7 0 " 4,4-12 D li4tl,05() 1,455,837 " i5,153 257/l!JS 210.:rni 

1857 65,~55 " Ot,4:;!, S-},05U 51,048 468 . 5,{/.17 . 578,f;'.:lV l,58!!,rl3il- . ï 1~772 247,4:55 201,08H 

1858 74,004 . 112,151 37,lH\I 59,':!1>9 2,281 1,102 6,,74 . 507,83~ l,410,70i " 75.1<15 ~':?ï,28ü 1\J0,8:!;; 

185!) 75,45!> . !>5,081 40,555 67,0:!4 2,585 3,965 8,li4:! " 550,0Ut ,,~56,51)6 . !l4,5-12 242,550 213,9\lï 

18GO 60,550 ~ 56,5115 40,516 66,liO 1,481! ü,107 5,54':! . 561,54i !)07,456 " !ll,888 244,547 'iW,854 . 
18()1 71,625 . 53,451 4û,Oll6 05,824 1,052 0,25ï 5,001 . 514,5-lO Jl!)(l,.f27 " 9l,19S 21H,44i 210,ll!'iS 

18112 rs.irs . 55,655 51,511 111,806 i.sss 5,7:!l> 5,571 . 5X5,!170 01.;;,12l) " 84,025 235,110 1 !J3,:!ï5 

181)3 70,210 . 06.154 -15,082 10:i,!l;:il 1,525 7,5Ci:5 5,870 . 551l,1>17 !Jl>9,08~ .. S»,454 221>,501 184,541> 

1864 ti5,177 . ()8,1:'iï 52,Sli8 105,0114 !l:!O r.reo 6,4::?3 .. 5'.55,22G $8-1,006 " 88,801 2-1!.l,!130 l57,51l0 

1865 02,9(;\) 2,:501 81,284 Oli,51/8 100,261 1,450 5,0ll 1,161 ,, 444,290 703,137 • 90,557 240,1 lï 15!),2:;7 

1866 55,0~?0 1,169 59,ïGO 61,207 !JJ,262 8::!8 3,685 ll,040 . 5ï0,58~ 48-1,3\1~ ' 75,S:!i 247,6\14 14a,4U6 

t81lï 4:5,010 500 45,858 45,064 81,755 6::lS 3,4()8 7,0W ,, â:54.255 4(l2,1!J8 . ,,5/?:!~) 22:'l,08ï l29,!15ï 

1868 48,;;28 400 55,981) 52,57ô 03,iS~ ,08 4.J.llï U,085 ~ 350,054 4!\0,!iSI> • 6X,649 216,158 l-1l,OU5 
1860 51,861 S70 61,14\J 56,407 124,187 006 4/10 8,548 " 544,ïU2 571,l)27 " 65,l!J5 205,070 128,02:! 

1870 4S,075 550 69,1ï2 65,~IH 151,801 826 7,282 !J.':!!lll . 20J,0·14 4811,811) 161.777 69,118 Hl0,847 1SU,(Hii 

1871 48,9\16 400 78,4~2 70,250 171,084 702 6,576 ï,8!13 ,, 53f>,2{lO 4ï0,05;, 108,285 60,084 185,150 134,70:5 

187:! M,06ï 400 76,S5ï 75.41!! 107,750 l,1'511 \J,Ciltl G,020 4,57ï 5:!S,01\G 4!10,1)87 G9,:505 6\t,085 206,090 149,5~8 
18ï3 4!!,82ï 517 75,9:!4 66,698 210,ti5-:? 430 11,,000 li, 141> 5,=51>4 551S,085 583,(i:56 50,567 54/il~ 135,41!) 1O9,0OU 
11174 41,065 116 84,489 71,144 2;51,225 018 15,0füi l{,218 11,080 27-1,87~ 40~,012 41,6!!8 55,0IS:! 165,Sll':! 110,049 

11175 58,0IU ~5,9~1 71,560 65,64S 175,480 lS52 0,5'>0 5,Cl22 11,422 s12;-1.:;s 308,501i 15,$5:! 55,876 105.1':!0 106.464 
187{l 40.730 28,G60 82,\J:!'2 74,ï84 2:!0,U20 1,160 1:!,7lü 5,7(i!J 22,'248 272,"11 5ï1>,05't 1:.5,713 60_150 142,165 116,303 

1877 40,!J~I 13,015 84,5!/D :rn,041 ~44,612 1,540 11,507 5,281> 11>,812 254,7!.I~ .'.57J,8:5(1 14,!.100 68,85'2 '152,:!80 1'>4,0:54 
18ï8 40,414 11,824 87,081 76,505 268,455 1,011 10,745 5,1Sï5 17,857 205,65i ::582,641i 14,440 M,047 148,':!01 l;il ,860 

18ï\l ;';!l,550 12,519 83;:!1'2 75,55!) 253,:iil 1,01,2 ,~.810 fi,55!1 ':!0,186 261,15i 574,06:! 14,880 54,605 141,444 150,054 

1880 45,161 10,t2I 80,00ï 75,Dl>.3 2ïS12S5 711 13,J04 {l,2:!ï !!>,807 2ïl,68V 565,404 ':!4,:!74 56,l!ti0 141,!!88 l:!5,867 
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DHOITS DE NA\' IGATLON. 

Lys 

~t~lll\'A 1'10N 
1111..1.1.u. Roulers 

il 

lu Lys. 

Gn11ù 

i, l llocrrml. l Dendre, 

îerueuzrn. 

Demer. 

Écluse 
<lo 

\\urcbler. 

.. 
Yser. TOTAi,. 

,, 

» 

• 

'> 3'>5 
56:1;4 

5:S,254 
58,612 
54,IH4 
54 (i!!I< 
66:181! 
64,4.01\ 
ü9,54.0 
53,251 
54,022 
57,831 

61,967 
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