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Introduction 

Tout ce qui concerne I'Escaut intéresse la Belgiquc entière. 
11 n'est cependant aucun recueil qui off're, sur noire superbe flcnve 
national, un ensemble satisfaisant de documents, dc données 
precises et actuclles. 

Nous desirous combler cette lacune, mn seulement en exhu-
mant la majorité des Acles qui out constitué, dcpuis 1830, le 
régime actuel de I'Escaut, et en publiant I'ensemble des dispo
sitions administratives qui le concernent, mais en examinant en 
outre, a la lumière du droit des gens, certains problèmes qui 
découlent de la position d'Anvers et du earactère niternatmnal du 
cours d'eau qui baigne notre Métropole commerciale. 

La position géographique de I'Escaut en fail nn des plus beaux 
fleuves du mondp, et constitue, pour ses riverains, une source 
iuépuisable de richesses. Ces hiens appartiennent a deux peuples 
dont la destinée fut quelquefois commune dans I'histoire, dont les 
aspirations vers la justice et la liberté sont identiques, dont 
les sentiments de réciproque amitié sont bases snr la confiance et 
I'estime. 

he régime dont jouit aujourd'hui I'Escaut ne fut pas regie sans 
éveiller, entre nous et nos voisins du Nord, des luttcs, des contro
verses, voire de tcmporaires froissements. Cliacun défendaü 
ce qu'il considérait comme son Men et son droit. Le souvenir de 
semblables combats, conduUs de part el d'autre avec franchise et 



loyauté, ne laisse aucune trace de rancune. Les HoUandais sont 
a nos yeiix des frères dout Vindépendance et la prospérité 
répondent autant a nos .sentiments qu'd nos interets. 

11 nous est personnellemeut agréable de constater vette frater-
nité entre les deux penples — « nous qui avons tronvé, d plusieurs 
reprises dé ja, chez nos vomns d'outre-Moerdijk, nne hospitalité 
cordiale dont Ie souvenir veste présent d notre ménioire. 

B"" GlILLAlME. 

Novemhre 1902. 



CHAPITRE I 

Description géographique et hydpograpliique 

de i'Escaut 

L'Escaut prend sa source en France, dans le Département de 
l'Aisne, entre Le Gatelet et Belcour, a une altitude de 95 metres 
au-dessus de la basse mer moyenne', et descend sur Cambrai 
oil il reQoit le canal de Saint-Quentin qui le met en communi
cation avec la Somme. C'est alors seulement qu'il devient navi
gable. A Bouchain, il regoit les eaux de la Sensée; il passé 
k Valenciennes oii il se grossit de la Rhonelle, a Anzin et a Condé 
oil se trouvent les embouchures de la Haine et du canal de Mons 
k Condé. Après avoir traverse la commune de Hergines, oü il 
rcQoit la Verne, il arrose Mortagne; la Scarpe se joint k lui, et 
il entre en Beigique. Il a parcouru alors environ 407 kilometres. 

L'Escaut passe notre frontière è l'altitude de 18 metres; il 
arrose Holiain et Péronne oïi il rencontre le canal de Pommeroeul 
a Antoing, traverse Tournai, regoit le Grand-Rieu, passé a 
Esquelmcs, a Warcoing, a Hérinnes et a Espierre oü aboutit Ie 
canal de ce nom, puis k Bossuyt oü s'embranche le canal de 
Bossuyt k Courtrai, et k Escanallle oü il regoit la Haye, et séparc 
les deux Flandres. A Orroir, il se grossit de la Rhosne; a Leu-
peghem, il regoit la Maerke; il passe par Audenarde, s'augmente 
k Nederzwalm de la Zwalm, traverse Gavre, Schelderode et 
Meirelbeke et arrive ainsi k Gand oü les eaux de la Lys viennent 
se confondre avec les siennes; Ik se termine la partie du flcuve 
appelée Haut-Escaut. 

1 Yoies navigables de la lielgique. Recueil de renseigncments. — JOURDAIN et VAN 
STALLE. Dictionnaire enci/clopédique de géographie historique du rmjnume de Belijiqiie. 
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D'après l'ingénieur Th. Verstraeten, les debits journaliers du 
fleuve, grossi de la Lys, peuvent, au débouché de ragglomération 
gantoise, fournir k l'hectare : 

En tres basses eaux, plus de. 1 metre cube; 
En moyennes eaux, environ . 2 metres cubes; 
En tres hautes eaux . . . 40 metres cubes. 

Ces eaux alimentent, dans une certaine mesure, les canaux qui 
débouchent k Gand et qui, en temps de crue, servent de décharge 
pour éviter les inondations d'amont. D'autre part, l'Escaut rcQoit 
a Gand des eaux supérieures qu'il évacue vers la mer k marée 
descend ante. 

En sortant de Ia ville, Ie fleuve, après avoir formé un certain 
nombre de coudes, se dirige vers l'est et traverse successivement 
Schellebelle oü il regoit Ie Molenbeek, Weiteren et Termonde 
oü il rencontre la Dendre. Ayant coiistitué ensuite, sur une certaine 
étendue, la limite entre la Flandre oriëntale et la province 
d'Anvers,il arrose Thielrode oü il se grossit de la Durme, Tamise, 
Rupelmonde, oü il prend les eaux du Rupel, et enfin An vers qui 
lui donne Ie Schyn. 

L'Escaut baigne ensuite Calloo et Doel en Belgique; il pénètre 
dans les Pays-Bas et débouché dans la Mer du Nord k Flessingue. 

D'après M. Verstraeten, on peut estimer les produits unitaires 
de l'Escaut maritime : 

En tres basses eaux, a . . 2 metres cubes; 
En moyenne générale, a . . 5 metres cubes; 
En tres hautes eaux, a plus de 50 metres cubes. 

Le parcours du Bas-Escaut, a partir de l'écluse de la pêcherie 
k Gand, jusqu'a la frontière néerlandaise, est de 116 kilometres. 

Le bassin de l'Escaut s'étend sur une grande partie de la Bel
gique; il est borné au nord et k l'est par le bassin de Ia Meuse, au 
sud par les terres du bassin de Ia Sambre, puis par celles de 
rOise et de la Somme. 

Du cóté du littoral, le bassin de la Lys longe celui de l'Escaut 
jusqu'a Gand\ 

1 STESSEI.S. Description du port d'Anvers. 
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Le bassin de l'Escaut mesure environ 21,593.6 kilometres 
carrés se partageant comme suit : 

Les sources de l'Escaut, la Sen-
sée, la Scarpe et la Selle . . . 3,520.0 kilometres carrés. 

L'Escaut supérieur et la Durme. 1,984.0 » » 
La Haine 1,254.4 » >-
La Dendre 1,414.4 » » 
LaSenne 1,487.6 » » 
LaDyle 1,190.4 » >> 
Le Démer et ses affluents . . 2,022.4 » » 
LaLys A,1A%A » » 
La Grande-Nèthe 842.0 » » 
La Petite-Nèthe 1,081.6 » » 
Le Bas-Escaut 2,054.4 » » 

21,593.6 kilometres carrés. 

A Anvers, en face de l'écluse du Kattendyk, l'Escaut a 
220 metres de largeur a marée basse et 550 k marée haute; 
tandis qu'il en a 335 k marée basse et 415 è marée haute, k la 
batterie Saint-Michel. 

A marée basse, le fleuve compte : 
A Lillü, 740 metres entre les lignes de basse mer; 
A Doel, 300 metres en moyenne de voie navigable, et 

900 metres entre les lignes de basse mer; 
A Bath, 350 metres en moyenne de voie navigable, et une 

largeur tres irreguliere entre les lignes de basse mer; 
A Hanswert, 1,000 metres de voie navigable; il y a2,000 me

tres de Hanswert a la ligne de marée basse sur Plaat d'Osse-
nisse, qui est en travers de Hanswert et qui emerge de basse 
mer; 

A Terneuzen, de 500 k 800 metres comme voie navigable. 

A marée haute, le ileuve a : 

840 metres a Lillo; 
1,440 metres k Doel; 
5,750 metres k Bath ; 
3,830 metres k Hanswert; 
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5,200 metres a Terneuzen, et 
4,870 metres k Flessingue. 

Devant Flessingue, sur une largeur d'environ 3,000 metres, 
les courants de flot et de jusant maintiennent une profondeur 
normale variant de 11 a 24 metres. Le thalweg principal incline 
vers le sud-est; il conserve des profondeurs regulieres de 12 a 
15 metres, bordées de hauts fonds et de bancs dont les princi-
paux sont connus sous les noms de Bancs de Breskeus, Spyker 
Plaat, Hooge et Laage Springer, a droite, et de Kaloot et Sinker 
Plaat, a gauche. 

Le large thalweg passe ainsi de la rive droite a la rive gauche ; 
il atteint celle-ci k Terneuzen, oii le courant a creusé un lit d'une 
profondeur de 29 a 30 metres. 

La Vitesse du courant du thalweg entre Flessingue et Terneuzen 
est considerable. Mais les surfaces que la marée doit couvrir dans 
son parcours sont si étendues que la marche du flot descend a 
moins de 7 metres par seconde. 

De Flessingue a Lillo, le fleuve recouvre, a basse mer, 
20,390 hectares et, apleine mer, 39,119 hectares. 

Pendant les six heures de flot, il passe a Flessingue 362 mil
lions 891,000 metres cubes d'eau, et a Lillo 74,925,000 metres 
cubes. 

De Lillo k Anvers, le .fleuve, qui est extrêmement sinueux, 
recouvre 880 hectares k marée basse, et 1,236 hectares k marée 
haute. 

Le volume d'eau de mer, qui mesure devant Lillo 74 millions 
925,000 metres cubes, n'est plus que de 54,934,000 metres 
cubes devant Anvers. 

Jusqu'en 1867, I'Escaut avait deux embouchures : I'Escaut 
oriental et I'Escaut occidental; celle-ci est aujourd'hui seule 
existante; le barrage de Bath a ferme I'embouchure oriëntale 
qui prenait naissance un peu en dessous do Lillo, ct débouchait 
k la mer entre les iles de Noord-Beveland et de Schouwen. 

L'Escaut se jette dans la mer du Nord par quatre passes navi-
gables : le Wielingen, Ie Spleet (non balisé), Ic Deurloo et 
rOostgat. 

La première, qui est la plus importante et la plus fréquentée, 
est utilisée par les navires venant du Pas-de-Galais. Elle est 
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limitée au sud par le plateau Het Zand et le banc du Binnen 
Paardemarkt, qui s'étend parallèlement k la cóte, et au nord par 
le Ribzand, qui comprend les bancs de Heyst et de Knocke, et par 
le banc du HompelK 

La passé de Wielingen semble former la continuation du 
Heuve lui-même; elle est d'ailleurs particulièrement bien orientée 
au point de vue de la circulation des courants de tlot et de jusant 
au moment de leur plus grande force. D'après M. De Mey^ 
tout porte k croire que les bancs dangereux a l'intérieur du 
Wielingen, indiqués sur les cartes marines de 1799 et de 1825, 
ont été régulièrement entamés par les courants de marée, qui 
tendaient a entrainer les sables soulevés alternativement en sens 
contraire, tont en provoquant un déplacement de ces alluvions 
vers l'est et le nord-est; de cette maniere, les sables transportés 
ont développé les plateaux qui limitent la passé au nord, en 
augmentant — par ce fait mème — la profondeur de la passé 
elle-même. Il résulte de ces phénomènes une amelioration cons
tante de la passé de Wielingen. 

La passé de Spleet, limitée au sud par le Ribzand et le Hompel, 
au nord par le grand plateau du Raan et les bancs de l'Eüeboog 
et du Walvischstaart, est peu profonde; elle ne peut donner 
passage qua des navires ayant un faible tirant d'eau. 

Le Deurloo est peu pratique a cause des dangers que présen-
tent ses inégalités de profondeur. Ce chenal est séparé de la 
passe de I'Oostgat par les bancs de Rassen et de Zoutelande. 

Quant au chenal de I'Oostgat, qui est utilise plus spécialement 
paries bateaux qui vicnnent du nord, il longe la cóte sud-ouest 
dc Tile de Walcheren et se reunit au Deurloo, en face des feux 
de Kaapduinen. 

Le Nolleplaatjelouche le bancElleborg; et la passe appelée Sar-
dyngenl, qui a plus de 300 metres de largeur, se trouve entre le 
plateau et la cóte. Ce banc contribue a protéger la rade de Fles-
singue centre les vents du nord-ouest. 

Dans I'Escaut, le banc de Spykerplaat limite au sud la rade de 

1 Nous empruntoiis une partie dc ces données sur les passes de l'Escaut k Texcellent 
ou%ragp : Notice sur le poft d'Aitrers. 

2 DE MEY. L'Escaut maritime. 
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Flessingue. On y trouve 9 è 14 metres d'eau; une partie de ce 
banc emerge de l^SO a marée basse. 

A Test de ce port se trouve un banc tres élevé, Ie Kaloot, qui 
dépasse en son milieu le niveau des hautes mers. 

La grande passe d'entrée de I'Escaut occidental est limitée au 
sud par les bancs de Breskens, Spyker Plaat, Hooge et Laage 
Springer. 

Ces bancs sont formes de larges plateaux qui se découvrent a 
m- rée basse et sont séparés par des chenaux peu profonds. 

Pour prendre la passe de Wielingen, les navires venant de la 
Manche, et faisant route vers les bouches de I'Escaut, doivent 
passer au nord des bancs du Ruytingeu et du Dyk oriental, et au 
sud des bancs Fairy et Westhinder. 

Ces passes ne subissent guère de perturbation profonde, ni 
dans leur situation, ni dans .leur profondeur. Les bancs de sable 
qui les limitent n'éprouvent que de petits changements qui ne 
semblent obéir a aucune tendance déterminée. On peut afflrmer 
que les fonds sous-marins de I'estuaire de I'Escaut beneficiant 
d'une flxité remarquable^ 

Le lit de I'Escaut, compose de sable fin, mélange parfois de 
vase dans les grandes profondeurs, est encombre de bancs dont 
quelques-uns se découvrent a marée basse, et d'autres donnent 
lieu a de faux chenaux appelés schaars. 

Les passes de Santvliet et de Bath, situées prés de la frontière 
néerlandaise, n'avaient guère, en 1879, une profondeur supé
rieure a 5"'50, a marée basse. Ces passages s'améliorent constam-
ment, et la sonde accuse déjk des profondeurs qui vont jusque 
6'"50 et plus. Dans la passé de Santvliet les fonds sont tres 
mobiles. 

La propagation de la marée dans I'Escaut esl principalement 
influencée par Tonde venant de la Manche. Les grands vents du 
nord-ouest en accentuent encore l'ascension. 

Dans les conditions normales, la mer monte régulièrement 
prés de trois heures après la basse mer; a partir de ce moment, 
elle s'élève beaucoup plus rapidement. 

1 DE JtEY. VEscuut maritime. 
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A Auvers, Ie flot dure en moyenne 5 h. 38 m. et Ie jusant 
6 h. 46 m.; la vitesse maximum du flot est de d"'90; celle du 
jusant, de 1""85. 

Il passé devant Anvers, pendant un flot de6 h., 57,089,455 me
tres cubes, avec une vitesse moyenne de 45 metres k la minute. 

La plus grande vitesse observée a donné 116 metres h la 
minute a 2 metres de la surface, è 1 h. 30 m. avant marée haute, 
en marée de vives eaux. 

En mortes eaux, Ie maximum du flot n'était que de 64 k 
65 metres a 1 h. 45 m. avant marée haute. 

De Flessingue k Anvers, Ie fleuve contient, en moyenne, 
7,824,000,000 metres cubes d'eau, soit 22 fois Ie volume qui 
entre a Flessingue pendant la marée montante. 

Les plus hautes mers observées a Anvers depuis Ic commence
ment du dix-neuvième siècle sont : 

4 février 1825 . . . . . . . . 6"'35 
24 février 1837 6™17 
10 mars 1840 6'"25 
28 décembre 1849 5"'79 
2 décembre 1867 5"'89 

31 janvier 187 7 6"'60 

La marée se fait sentir, non seulement sur Ie Rupel, mais 
encore sur la Senne jusqu'a Vilvorde, sur la Dyle jusqu'a Malines, 
et sur la Nèthe jusqu'a Lierre. A Gaud, qui se trouve a 170 ki
lometres de la mer, la marée atteint encore un mètre environ 
d'amplitude, mais elle ne va point au dela, car ses oudulations 
y sont arrètées par des écluses. 

A Anvers, l'eau commence k devenir saumatre a marée haute; 
prés du Rupel, elle reste presque toujours douce, bien que la 
marée iournisse encore des hauteurs de 4 metres. A mer basse, 
l'eau est toujours salée en aval du fort « La Perle », situé sur 
la rive gauche, prés de Calloo ; sa densité est supérieure a 1,009. 

Un fait singulier signalé par M. Petit se présente k Lillo\ 
oü l'on remarque, trois heures avant marée haute, un ralentisse-
ment momentane de la vitesse du flot, cause par Ie grand élar-

1 invers port de mer. 
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gissement du fleuvc prés du banc de Saafltingen qui, a ce moment, 
est recouvert par les eaux du flot et forme une veritable mer inté-
rieure de plus de 10 kilometres de diamètre. 

Cettc épanouissement constitue un admirable bassin de chasse 
qui recueille rapidement les eaux qui penetrent dans l'Escaut 
pendant que la marée monte a Flessingue, sans retarder la 
marche de la vague marée vers Anvers ct vers I'amont; la dimi
nution de Vitesse est sans influence sur la montée des eaux. 

G'est la poussée progressive des eaux de ce bassin qui, pendant 
les derniéres heures de la marée montante, determine ce rapide 
courant de flot qu'on retrouve dans toute sa force une heure avant 
marée haute sur tout le parcours de l'Escaut beige. 

u De Flessingue jusqu'è Burght en amont d'Anvers, dit 
Stessels^ le fleuvc renferme, en dessous de la laisse de basse 
mer, 1,954,961,000 metres cubes d'eau, recouvrant 2:2,352 hec
tares. Le réservoir offert a I'eau de marée, au-dessus du plan de 
la laisse de basse mer, peut contenir, k la cóte des marées 
moyennes, 2,823,842,000 metres cubes d'eau, recouvrant 
33,612 hectares, Ce réservoir n'est jamais rempli complètemcnt 
dans toutes ses parties k cause des ondulations de la marée; il. 
contient le plus d'eau lorsqu'il est marée haute a Borsselen, et 
il renferme alors environ 550,000,000 metres cubes seulement. 

)) La masse d'eau qui foi'me cette intumescence va en dimi-
nuant pendant qu'elle remonte le fleuve, le surplus descendant 
vers I'embouchure; mais son mouvement se communique a 
toutes les masses qu'elle rencontre en changeant de position, 
surtout dans les parties profondes: c'est a elle surtout que les 
passes doivent leur profondeur. 

» Dans les parties supérieures du fleuve, la marée a encore 
un autre effet; elle barre les eaux douces pendant tout le temps 
de la marée montante et en double ainsi le debit, pendant le 
reflux. » 

Le tableau suivant indique, d'après Vifquain, les pentes des 
parties navigables de l'Escaut et de ses affluents : 

I STESSELS. Description du port d'Anvers. 
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L'ESCAUT 

Denomination 
des iieux 

Valenciennes. 
Condé . . . . 
Tournai . . . 
Gand 
Termonde . . 
A n v e r s . . . . 
Flessingue . . 

Cötes 

30,"'52 
23.'"32 

5,'"17 
4,'nl7 
2,'"17 
1,"'82 

Distances 

14,0 kilom. 
28,0 » 
92,0 » 
43,0 » 
40,0 » 
86,0 " 

Pente 
par kilometre 

0,'"514 
0,"^219 
0,'"130 
0,'"023 
0,"'043 
0,'"004 

Observations 

marées. 

LA LYS 

Denomination 
des Iieux. 

Warneton . . . 
Coui'trai . . . . 
Gand 

Cötes 

13.'"85 
5,'"17 

Distances 

31 kilom. 
71 » 

Pentc 
par kilometre 

0,"i0()5 
0,'"122 

Observations. 

Voici la longueur navigable des divers affluents de l'Escaut : 

La Lys . . . . 
La Dendi'c . . . 
La Durme . . . 
Le Rupel. . . . 
La Dyle . . . . 
Le Démer . 
La Nèthe . . . 
La Grande-Nèthe . 
La Petite-Nèthe . 

150 kilometres 000 metres. 
67 
22 
12 
22 
31 
14 
47 
23 

i> 

)> 

•• 

» 

» 
» 

)) 
)) 

GoO » 
200 » 
000 » 
000 ). 
000 )) 
000 » 
000 » 
634 » 
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Quel fut ie cours primitif de l'Escaut? 

Bien qu'a proprement parier, l'histoire des variations physiques • 
•de l'Eseaut n'ait jamais été écrite,cette question a attiré l'attention 
de maints savants et donné lieu a des études interessantes. Nous 
n'en citerons que quelques-unes. 

M. Vifquain,dans lechapitre premier de son memorable ouvrage 
sur les Voies navigables de la Belgique, rédigé en 1842, a 
cherché a expliquer les anciennes transformations du littoral 
beige, en s'attachant surtout aux rivieres qui s'y déversent dans 
la mer. 

M. Ie general Renard traite cette question dans son Histoire 
politique et militaire de la Belgique. 

M. Delaveleye publia, en 1859, dans Ie Moniteur des Interets 
matériels, des articles sur l'affaissement du sol et l'ensablement 
•des fleuves pendant les temps historiques. Il commentait un 
travail repute de M. Alphonse Belpaire sur La Plaine maritime 
depuis Boulogne jusqu'au Danemark. 

M. Stessels' a posé les bases du problème dans plusieui's 
de scs écrits; et M. Ie general Wauwermans y apporta Ie 
contingent précieux de son erudition dans un article intitule : 
Notes sur les variations de l'Escaut au XVI" siècle, qu'il publia 
dans les Bulletins de la Société de Geographic d'Anvers. 

Nous ne songeons pas a trailer cette question, ni même a 
analyser les différentes theories qui se sont fait jour. Chacun sait 
(jue, suivant les anciens auteurs, avant l'arrivée de César dans 
les Gaules, l'Escaut, la Meuse et Ie Rhin avaient une embouchure 
•commune nommée Helium, placée entre les iles actuelles de 
Schouwen et de Goerée; on pretend que Ie chenal dit Eendragt, 
prés de Bergen-op-Zoom, serait un vestige de ce passage de 
l'Escaut. 

Au commencement de la domination romaine, la principale 
embouchure du fleuve, que l'on appelait Tabuda, était celle que 
nous appelons aujourd'hui l'Escaut oriental. 

Le Hondt ne commenga a s'approfondir que vers Ie dixième 

l STESSELS. Considerations sur les bancs de Flamlre. 
» Mémoire sur les marces de l'Escaut. 
» Description du port d'Anvers. 
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siècle; et ce fait contribua puissamnient au developpement de la 
vilie d'Anvers, que les Saxons avaient fondée trois cents ans 
auparavant. 

Uue carte d'Ortelius, dressée en 1584, prouve qu'au second 
siècle de l'ère chrétienne, la branche oriëntale du fleuve consti-
tuait sa principale voie d'écoulement vers la mer. 

Au douzième siècle, l'Escaut aurait eu trois embouchures dont 
la plus meridionale a complètement disparu. Elle aurait porté le 
nom de Dullaert et se serait elle-mème subdivisée, pendant une 
partie de son cours, en deux branches dont l'une portalt le nom 
de Sincfalla et l'autre, celui de Elmare. Le Dullaert se jetait dans 
la mer prés du Zwyn actueP. 

On admet également qu'un embranchement de l'Escaut se diri-
geait peut-étre encore directement vers le nord par le Braakman .̂ 

Nous n'insisterons pas sur ces intéressantes recherches histo-
riques et nous nous bornerons k citer ici quelques lignes du 
travail de Vifquain qui constituent un lumineux coup d'oeil 
d'ensemble sur le bassin primitif de l'Escaut : 

« 11 parait incontestable qu'aux temps primitit's, avant la 
formation de la partie basse des Flandres et du Brabant, les 
artluents actuels de l'Escaut, la Lys, la Dendre, la Senne, la 
Dyle et les Nethes, étaient eux-mèmes de petits fleuves portant 
directement leurs eaux a la mer qui baignait alors le pied des 
hauteurs séparant leurs bassins particuliers, et occupait au nord 
une ligne peu éloignée des points oü se trouvent Saint-Omer, 
Bergues, Dixmude, Bruges, Gand, ïermondc, Boom et Anvers. 

» C'est par la jonction de ces divers cours d'eau dans les nou-
veaux terrains créés par les alluvions qu'ils avaient apportées des 
pays élevés, et par les sables venant de la mer, que l'Escaut est 
devenu un fleuve considerable dont le volume d'eau est assez 
puissant pour maintenir un chenal profond de navigation, malgré 
l'influence repulsive et envasante des eaux de la Meuse et du 
Rhin, qui dèbouchent au mème point que les siennes. 

» Il semble done évident que c'est de la reunion des depots 

1 Anvers port denier. 
2 STESSEI.S. Description du port d'Anvers. 

/ 
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successits, amenés du continent par ces rivieres et de Ia mer par 
les retours de la raarée, que s'est formée la presque totalité de 
cette plaine immense, sensiblement de niveau, qui s'étend des 
environs d'An vers k la mer du Nord, a Gand et a Bruges. 

)) Lprsqu'on remonte aux sources les plus anciennes, aux plus 
vieilles cartes; lorsqu'on examine Ie niveau des terrains les plus 
bas des deux Flandrcs et la direction des cours d'cau, on ne 
peut se refuser a voir dans un passé, non tres reculr, les eaux de 
la Lys courir dans la direction de I'embouchure du Swyn par 
cette vallée successivement alluvionnée, aujourd'lmi a peine 
marquee, oii coule Ie Lieve, dernière trace plus que probable de 
Tancien tleuve la Lys. 

)) On voyait alors l'Escaut se diriger, au moins en partie, 
directement vers Ie Braakman dont les anfractuosités arrivaient 
encoi'e, au temps de Charlemagne, jusqu'au bourg de Gand^ 

» Pourquoi la Dendre n'aurait-clle pas couru directement a la 
mer, avant que l'Escaut, se tournant vers Anvers, soit venu 
couper ce cours d'eau, ainsi que ceux de la Senne, de la Dyle et 
des Nethes? 

» L'homme qui aura attentivement considéré la direction et la 
marciie de ces cours d'eau qui descendent de la cnHe a laquelle 
se trouvent adossées, au midi, l'Oise, la Sambre et la Meuse, et 
qui les aura vus s'arrêtant tout court vis-è-vis de l'immense plaine 
maintenant placée entre l'Escaut supérieur qui coule a l'est vers 
Anvers, et l'Escaut inférieur qui se dirige vers l'ouest, plaine 
autrefois occupée par la mer et formée d'alluvions et d'ensa-
blements arrivés du haut pays et de la mer elle-méme, eet homme, 
disons-nous, ne trouvera pas notre supposition de la formation 
de l'Escaut si dénuée de fondement. 

» ]\'est-il pas, en effet, tres probable que l'Escaut, gonllé des 
eaux de quelque deluge et de celles de la Lys, se trouvant subi-
tement arrèté, par défaut de débouché, vis-a-vis de l'antique 
bourg de Gand, se sera jeté a droite et recoupant tons les petits 

1 on voit dans une carte de Pierre Verbiest, de 16oo et 1606, Ie cours de l'Kscaut 
passant de Gand a Bier\liet. 
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fleuves descendant du Hainaut, du Brabant et du Limbourg, les 
aura entrainés avec lui k la conquête de son nouveau lit? 

» N'est ce pas en ce temps que Ie grand fleuve qui, jusqu'alors, 
aurait marché directement au nord par Gand et Yiervliet en se 
jetant dans la mer par l'embouchure dite aujourd'hui « Bras 
oriental », prenant, en arrivant d'Anvers, une direction vers 
l'ouest perpendiculaire k la première, sera venu avec ses eaux 
considérablement augmentées, traverser de vive force l'isthme 
qui reliait la pointe de Walkeren au continent et former ainsi l'ile 
de ce nom, tout en creusant sa nouvelle embouchure qui a pris Ie 
nom de Ilondt? 

» Qu'arriverait-il si, par quelque cataclysme nouveau, par une 
force irresistible, les eaux de I'Escaut rompant les digues, sur-
montant les hauteurs et franchissant l'extrémité de la crête qui 
sépare Ie ])assin de ce fleuve de celui de la Meuse, k l'est de 
Berg-op-Zoom, couraient d'Anvers sur cette rivière et s'y jetaient 
aux environs de Willemstadt? 

» Dans ce combat, I'Escaut ou la Meuse perdrait son nom ; et 
l'on verrait bientOt les bouches du vieil Escaut délaissées, que 
Ie mouvement des eaux ne balaierait plus suffisamment, s'en-
gorger de vases et de sables amenés et refoulés dans la crique par 
les eaux du fleuve nouveau et celles du Rhin, et passer ensuite 
a l'état de polders; la rive gauche actueile du bras occidental se 
porterait en avant et deviendrait, dans un laps de temps appre
ciable, la rive gauche du nouvel Escaut marie k la Meuse. 

» Alors Anvers, que la marée n'atteindrait plus qu'après de 
longs detours, verrait comme Gand l'a vu dans les anciens temps, 
son port se rétrécir et perdre avec sa profondeur une grande 
partie de son importance commerciale. » 

L'histoire hydrographique d'un fleuve est indispensable pour 
pouvoir se rendre compte de l'utilité et de la possibilité des 
travaux projetes en vue de l'amélioration de son régime. Ni la 
science de l'hydraulique, ni les rapprochements comparatifs entre 
plusieurs rivieres ne peuvent suppleer aux traditions hydrogra-
phiques. Chaque fleuve a son régime propre qui ne saurait être 
ramene aux formules scientiflques d'une loi générale. 
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II existe pen de documents sur I'hydrographie de I'Escaut; 
les seuls que nous possedions pour I'histoire anterieure k 
I'an 1800, se trouvent dans les chroniques zélandaises de Smal-
legange, oii sont consignees quelques instructions pour les pra
tiques de la riviere^ 

Beautemps-Beaupré est le premier ingénieur qui ait dressé 
des cartes de I'Escaut indiquant, avec exactitude, des sondages 
dans toute l'étendue du fleuve. Ces études, qui remontent au 
commencement du dix-neuvième siècle, portent sur la partie 
de la rivière qui s'étend depuis son embouchure jusqu'a Anvers. 

Nous avons ensuite la carte hydrographique des bouches de 
I'Escaut, qui fut dressée par le capitaine-lieutenant J.-C. Ryk, 
de la marine néerlandaise. Elle porte de nombreux sondages 
marqués en decimetres et répétés k la marée basse de vives eaux 
ordinaires. 

MM. Vandewyngaerde et Dedecker furent chargés par Ie gou
vernement des Pays-Bas, en 1826 et en 1830, de sonder 
I'Escaut, sous la direction de M. Gaudriaen, inspecteur des 
Ponts et Ghausséeŝ . Les cartes qui furent publiées k la suite 
de ces experiences, sont tres incompletes; elles ne fournissent 
pas de données exactes sur l'état des passes et des attérisse-
ments. 

En 1842, c'est encore un officier de la marine néerlandaise, 
M. le lieutenant Van Rhyn, qui publie une carte hydrographique 
des bouches de I'Escaut, dressée au -1: 50,000. Elle fut rééditée 
en 1855. 

Les cartes dressées par M. Klimmer, en 1855 et 1856, a la 
suite des sondages qu'il opéra de Bath k Anvers, par ordre du 
gouvernement beige, ne reproduisent guère que quelques-uns 
des proflis de la carte de M. Gaudriaen. 

En 1861, M. Stessels, lieutenant de vaisseau, fut chargé de 
reprendre I'hydrographie complete des cótes de la Belgique, et, 
I'année suivante, M. Rogier lui flt reprendre les sondages de 
I'Escaut. Le travail de M. Stessels s'étend, pour les détails des 

i ROCHET, Description hydrographique de I'Escaut depuis son embouchure jusqu'a 
Anvers. 

2 STESSELS. Description hydrographique de I'Escaut. 
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sondages, depuis Ie Rupel jusqu'^ l'écluse de Hanswest dans Ie 
Zuid-Beveland et, pour plusieurs observations générales, jusqu'a 
l'embouchure du fleuve. M. Petit, lieutenant de vaisseau, avait 
été adjoint è M. Stessels pendant une partie de cette campagne 
scientiflque. 

Vers la mème époque, M. Blommendael, capitaine-lieutenant 
de la marine hollandaise, reprit les sondages du Bas-Escaut, 
afin de completer l'hydrographie des embouchures des rivieres-
de la Zélande. Sa carte fut publiée, en 1862, a l'échelle du 
1 : 25,000; elle s'étend de Lillo k Flessingue. 

M. Ie capitaine-lieutenant Blommaert publia aussi, toujours 
entre 1860 et 1865, une « Hydrographischc Kaart der Houte of 
Westerschelde van bewesten Vlissingen tot boven den Doel ». 
Cette carte, qui est en deux feuilles, porte l'indication des 
digues et d'innombrables sondages indiqucs en decimetres, 
rapportes k la marée basse moyenne observee, en 1860, k 
Flessingue, Terneuzen et Liefkenshoek. 

La marée moyenne observee a Flessingue est 3,60, a Terneu
zen 3,80 et k Liefkenshoek 4,30. 

M. Stessels réunit en une interessante monographic, intitulée 
Description hydrocjraphique de l'Escaut, tous les renseignements 
qu'il possédait sur l'état que présentait Ie fleuve de 1860 
a 1864. 

En 1867, nous avons une nouvelle edition de la carte du 
capitaine Blommendael, qui se compose de deux feuilles; elle 
est dressée au 1 : 25,000 et comprend tout Ie cours de l'Escaut 
entre Doel et Flessingue, avec des courbes de profondcur k 
2,50 metres, 5 et 8 metres'. 

Plus tard, M. Petit reprit, sur toute la partie maritime de-
l'Escaut, les études qu'il avait commencées sous la direction de 
Stessels; M. De Jong publia, en 1891, une carte hollandaise 
assez complete, et enfin M. Rochet, ingénieur en chef, nous a 
donné, en 1894, une étude remarquable et tres documentée sur 
l'hydrographie de notre grand fleuve^. 

1 « Coinpte rendu des travaux de la Commission pour l'étude de l'Escaut.» — Bulle
tins de la Sociélé Royale de Géographie dWmeis. 

2 ROCHET. Description hydrographique de l'Escaut depuis son embtuchure jusqu'a 
Anvers. 
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Des études de ce genre ne comportent guère d'analyse; nous 
ne pouvons que les signaler k ceux qui veulent se rendre 
compte du régime de l'Escaut, de ses variations recontes et des 
données que possède la science sur ses traditions hydrogra-
phiques. 

Mais nous reproduirons ici une partie des conclusions du 
rapport de M. Rochet; elles présentent un intérêt tout particulier 
k la veille des grands travaux que l'on se propose d'exécuter pour 
régulariser Ie cours de l'Escaut : 

« Puisque Ie jusant, chasse naturelle qui se crée dans Ie 
fleuve en vertu de Ia propagation de l'onde vers l'amont, est indis
pensable k l'entretien du lit de la rivière, puisqu'il est d'autant 
plus efficace qu'une plus grande quantité d'eau se trouve accu-
mulée vers ces points extremes, toute mesure qui tendra è con-
servcr Ie plus gi*and volume d'eau possible dans la zone supérieure 
de la partie maritime du fleuve, devra être prise en consideration. 
A cause de Ia périodicité du phénomène des marées, la période 
embrassant la durée des courants alternatifs est forcément limitée 
et se partage en deux parties égales. 

» Si, en débarrassant Ie lit du fleuve des obstacles qui 
retiennent les eaux en aval, on précipite dans chaque station Ia 
montée de l'eau, la durée du courant du jusant sera d'autant plus 
grande et cela k I'avantage de l'état du fleuve. D'un autre cóté, si 
par un rétrécissement bien ordonné du lit, par la disparition des 
parties évasées, on s'oppose a tout épanouissement du volume 
d'eau déversé dans Ie fleuve pendant Ie temps de la marée mon-
tante, on pourra conserver jusquc tres loin en amont un volume 
d'eau considerable, ce qui activerait Ie mouvement des eaux 
descendantes. Car, dans une section quelconque du fleuve, la durée 
du jusant en amont de cette section, aussi bien que I'importance 
du volume d'eau qui passe en vertu de ce courant dans la section 
considérée, sont les facteurs de Ia puissance du jusant sur Ie lit 
de la rivière. Le fleuve serait parfait si les passes étaient maximum 
conuTie profondeur et largeur. 

» Certainement, en presence de Ia tendance de plus en plus 
grande des constructeurs d'exagérer les dimensions des navires, 
une situation qui, autrefois, était excellente, peut présenter 
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aujourd'hui un état relativement précaire. Demain peut-être elle 
pourra ctre insuffisante. 

)) Il faut done se préoccuper de l'avenir k ce point de vue. 
Dans Ie Bas-Escaut, la navigation n'a pas toutes ses aises, Ie 
nombre de coudes plus ou moins brusques qui sont Ie siège, 
comme nous l'avons dit ailleurs, de situations délicates et oü les 
passes se réduisent souvent k leur minimum de largeur, peut faire 
naitre de reels embarras aux navires d'une longueur déterminée. 

» La drague pourra avantageusement être employee pour 
l'élargissement des passes, Ik oü Ie besoin se fait sentir. C'est un 
moyen d'opérer rapidement; son emploi n'assure pas générale-
ment la permanence de l'amélioration, a moins que Ie changement 
de régime du lit dans la partie soumise aux travaux ne soit favo
rable au régime de la marée. La situation première sinon tendrait 
a reparaitre après une période de temps plus ou moins longue, 
et l'on devrait recourir nécessairement de nouveau k I'Dutii 
prénommé. 

» Les surélèvements des fonds'qui séparent les fosses du 
jusant et du flot, s'ils sont constitutifs du lit, pourront s'enlever 
par ie même moyen, sans craindre ultérieurement leur réappa-
rition. Mais s'ils procèdent de depositions, la cause de celles-ci 
subsiste toujours après Ie travail achevé, ce qui entraine l'emploi 
nouveau de cette drague. 

» En these générale, par une disposition convenable du tracé, 
réunir dans les passes du fleuve Ie plus grand volume d'eau 
possible en mouvement, tel serait Ie desideratum. 

» Le résultat obtenu de cette fagon, assure dans l'avenir, mais 
plus long k conquérir, c'est vrai, donnerait toute la quietude 
desirable aux interets. 

» Compose de parties droites plus ou moins longues, réunies 
par des coudes plus ou moins brusques, l'Escaut dans son tracé 
est loin de se rapprocher de la perfection. Souvent ces parties 
droites vont en s'évasant vers l'amont, alors que rationnellement 
la section transversale devrait diminuer. Il serait preferable que, 
sur une certaine longueur, la section du fleuve immédiatement en 
amont du coude soit moins large en maintenant les digues dans 
des directions parallèles et même, s'il est nécessaire, quelque peu 
convergentes. 

2 
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5) D'un autre cóté, raccumulation des eaux dans les parties 
concaves a pour effet d'augmenter la courbure de la rive de ce 
nom, d'exagerer par suite les dimensions transversales de la barre 
qui suit le coude. Des travaux de defense bien entcndus, fasci-
nages ou perré, même creation d'une digue en moellons sub
mersible en un temps convenable de la marée, s'opposant a cettc 
tendance du flot, aurait avec quelque certitude une heureuse 
consequence sur la tenue de la passe et l'état de la barre. 

» Dans la partie supérieure du fleuve, le régime fluvial est, a 
cause de la diminution continuelle du volume de I'onde, predo
minant ; le jusant créé par la dénivellation des eaux de I'onde est 
insuffisant. Le lit de Ff̂ scaut est trop large pour les eaux k 
évacuer et la reduction relative du volume est d'autant plus 
grande que la section est plus large. Ou Ton devra augmenter ce 
volume ou rétrécir le lit pour atteindre une proportionnalité 
desirable. 

» Le premier point sera résolu en rendant au flouve toutes les 
eaux qui en ont été détournées pour divers besoins et par I'emploi 
ménager des canaux de derivation. En temps d'hiver surtout, 
après de longues périodes pluvieuses, les crues qui en résulte-
raient seraient d'un grand profit pour la riviere. Indirectement 
on convergerait vers la realisation de co point par la disparition 
des sinuosités du lit; Ia distance serait ainsi de boaucoup dimi-
nuée entre l'extrémité de la zone maritime et un point considéré 
en aval. La pente de la surface liquide serait augmentée dans le 
même rapport. 

» Le rétrécissement du lit qui compose le second point est 
toujours chose delicate, car on risque ici de changer les conditions 
du régime de la maréc en amont, car I'onde qui s'appuie sur les 
rives prend plus ou moins de hauteur et de longueur suivant la 
section du lit. Enfin, les atterrissements qui encombrent a cer-
taines places la riviere, et qui sont parfois d'une étcndue relati-
vement considerable, peuvent momentanement occasionner des 
ressauts qui retiennent les eaux d'amont dont l'écoulement sans 
cette cause serait plus active. La drague pourra done, dans 
certaines mesures, rendre dans ces parages des services signalés. 

» Mais auparavant toutes les conditions du régime de cette 
partie du fleuve doivent élre étudiées. Lesnombreuxmarégraphes, 
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installés dans la zone supérieure de l'Escaut, aideront è la con-
naissance de ce régime et, comme ces instruments doivent ètre 
répérés sur un plan unique de comparaison pour donner des 
indications comparables, il seraitde première nécessité d'exécuter 
un nivellement exact Ie long des rives du fleuve. Cette reflexion 
nous est suggérée par les ennuis que nous avons souvent éprouvés 
dans Ie raccordement des echelles placées pour son usage par Ie 
service hydrographique, et la contradiction qui existait entre 
les renseignements que nous étions dans l'obligation de nous 
procurer pour l'établissementde celles-ci. » 

/ 
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La Revolution de 1 8 3 0 et le Tra i te des X V I I I articles 

L'Escaut était libre au moment oii éclata la revolution de 
1830. Le Traite de Paris du 30 mai 1814 avait décrété l'union 
des provinces belges k la Hollande et proclamé la librc navigation 
du Rhin. Par un article secret, ce principe avait été étendu a 
l'Escaut. L'année suivante, le Congres de Vienne avait confirmé 
ces dispositions. 

Dès le début des hostilités révolutionnaires, le gouvernement 
néerlandais, au nom des lois de la guerre, bloqua l'Escaut. 

Le o octobre, le Roi Guillaume s'adressa k l'Autriche, a la 
France, a la Grande-Bretagne, k la Prusse et k la Russie, en leur 
qualité de Puissances signataires des traites de Paris et de Vienne 
qui avaient constitué le royaume des Pays-Bas, — et leur 
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demanda I'envoi immédiat de troupes dans les provinces méri-
dionales de son royaume. 

Lord Aberdeen refusa I'envoi de secours militairos; mais il 
annonga la reunion prochaine des plenipotentiaires des cinq 
Cours : il déclarait que Ie but principal que poursuivait le gouver
nement britannique était « d'empêcher les troubles survenus 
dans les Pays-Bas de conduirc a une interruption de la paix 
générale^ ». 

En presence de ce refus, M. Falck, le niinistre du Roi Guil-
laume, demanda, en ces termes, une suspension d'armes : 

« En consequence, j'ai été chargé d'insister auprcs de vous 
» pour que les plenipotentiaires de la Grande-Bretagne et des 
» autres Puissances appelées k s'occuper k Londres de I'ceuvre 
)) de la mediation, soient engages a declarer, dans le plus bref 
» délai, un armistice durant lequel les choses resteront, de part 
)) et d'autre, sur le pied actuel, et qui ne flnira que pour ètre 
» remplacé par les nouveaux arrangements dont on sera convenu 
)) dans I'intervalle. Une telle declaration, qui sera regue avec 
» reconnaissance par le gouvernement que je représente, ne 
)) peut manquer d'etre également accueillie et respectée par les 
» insurgés de la Belgique. » {Papers relative to the affairs of 
Belgium. B r" Partie, n°' i , 2 et 3.f 

Le 4 novembre, les grandes Puissances proposèrent une sus
pension d'armes a laquelle adhérèrent les parties belligérantes^ 

L'adhésion de la Belgique, datée du 21 novembre, porte : 

« Consent a une suspension d'armes, qui durera comme mesure 
provisoire jusqu'a la fin des deliberations sur 1'armistice, sous 
condition que les troupes conserveront respectivement leurs 
positions, telles qu'elles sont aujourd'hui, dimanche vingt-et-un 
novembre, è quatre heures de relevée, et que dans I'intervalle la 
facultc sera accordée, de part et d'autre, de communiquer libre-
ment par terre et par mer avec les territoires, places et points 
que les troupes respectives occupent hors des limites qui sépa-

1 '̂0TH0MB. Essai historique et politique sur la revolution belye. 
2 ld. Ibid. 
3 HuïTTENS. Discussions du Congres national de Helgique. 
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raient la Belgique des Provinces-Unies des Pays-Bas, avant le 
traite de Paris du 30 mai 1814. 

) Le tout sous réciprocité parfaite de la part de la HoUande, 
tant par terre que par mer, y compris la levée du blocus des ports 
et fleuves. » 

La suspension d'armes n'était qu'un ètat provisoire qui 
devait être remplacé par un armistice. De scrieuses difficultés 
s'élevèrent au sujet des limites du Luxembourg, de Maestricht 
et de l'Escaut. L'armistice ne fut accepté que le 15 décembre. 

Nous avons vu que le gouvernement provisoire de la Belgique 
avait subordonné son adhesion k la suspension d'armes du 
21 novembre, a la condition du rétablissement de la liberté de 
communication par terre et par mer, et k la levée du blocus des 
ports et des cótes. Ces clauses n'avaient pas été observées par le 
Roi Guillaume en ce qui concernait l'Escaut. Il ne voulait pas 
admettre que le blocus de ce fleuve put être considéré comme un 
acte d'hostilité; il y voyait l'exercice d'un droit dont la HoUande 
avait joui même en temps de paix. Le gouvernement néerlandais 
insinuait, d'ailleurs, que le blocus de l'Escaut était pour lui une 
nécessitc, dans la prevision d'un renouvellement possible des 
hostilités. 

La Belgique s'enipressa de protester et le Comité diplomatique 
iidressa, le 3 décembre, k M. Bresson, une note qui se terminait 
aiiisi : 

« L'armistice a stipule formellement la levée du blocus des 
ports et tleuves. 

» Le gouvernement beige doit prendre un vif intérêt a la 
position des négociants d'Anvers et de tous les étrangers, ayant 
avec eux des relations iiombreuses, menaces ainsi des plus 
grandes pertes. 

)) En consequence, il s'empresse de porter a la connaissance 
de M. Bresson l'atteinte portee aux conditions de la suspension 
d'armes par les autorités hollandaises, au même instant oïi le 
gouvernement beige ne cesse de prouver son désir d'exécuter le 
traite lovalement et avec une entière bonne foi. 
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» M. Bresson sentira qu'un pareil état de choses ne saurait se 
prolonger. » 

Des explications furent demandées au Cabinet de La Have, et 
les plénipotentiaires des Puissances engagèrent le Roi de Hol-
lande a « révoquer le plus tót possible les mesures de precaution 
qui entravent encore, pour le moment, la navigation de l'Ëscaut, 
et a completer ainsi la levée du blocus, telle que les plénipoten
tiaires Tont comprise dans le principe. » 

Voici en quels termes le gouvernement beige, en acceptant les 
conditions de l'armistice propose par les Puissances, insistait a 
nouveau sur la nccessité de libérer de toute entrave la liberie de 
navigation sur l'Escaut: 

« Le gouvernement provisoire a bien entendu : 
» 1°) Que la navigation de l'Escaut sera complètcment libre, 

ainsi que LL. EE. les plénipotentiaires l'ont decide dans leur 
conférence du 11 décembre courant, sans autres droits de péage 
et de visite que ceux établis en 1814, avant la reunion de la 
Belgique et de la Hollande... » 

Les plénipotentiaires des Puissances ayant regu ainsi l'adhé-
sion formelle du gouvernement beige a l'armistice propose par la 
Conférence de Londres et accepté par le Roi des Pays-Bas, se 
réunirent de nouveau le 20 décembre, pour « délibérer sur les 
mesures ultérieures a prendre dans le but de remédier aux 
derangements que les troubles survenus en Bclgique avaient 
apportés dans le système ótabli par les traites de 1814 et ISlo ». 
La Conférence proclama le principe de la separation de la Bel
gique et de la Hollande, et invita le gouvernement provisoire 
beige a envoyer des commissaires a Londres. 

La decision des plénipotentiaires fut notifiéc a Bruxeiles; le 
président et les membres du Comité diplomatique s'empressèrent 
de répondre que, la levée du blocus et la libre navigation de 
l'Escaut étant la condition principale de l'armistice et même de la 
suspension d'armes, déja consentie le 21 novembre, il leur 
paraissait que la première tSche que s'étaient imposée les cinq 
grandes Puissances n'était pas encore remplie. La liberté de 
l'Escaut était,selon eux, une des conditions nécessaires pour que 
la Belgique pflt constituer un État indépendant. 
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Dès leur arrivée a Londres.les commissaires belges adressaient 
k la Conférence, Ie 4 janvier 1831, la note suivante : 

« Les commissaires délégués du Gouvernement de la Belgique 
ont l'honneur de declarer k Lord Palmerston que la marche 
suivie par Ie Roi de Hollandc, relativement k l'exécution de l'ar-
mistice, ne laissant pas Ie moindre doute sur les intentions de ce 
Prince, ils ne peuvent traiter aucun des points k discuter entre 
les deux Puissances belligérantes jusqu'au moment oü l'une des 
conditions essentielles de l'armistice aura été remplie par Ie Roi, 
qui s'obstine a l'éluder après y avoir formellement consenti. Cette 
condition est la libre navigation de l'Escaut. L'honneur, la 
dignité du peuple beige exigent imperieusement qu'avant toute-
négociation ultérieure, il obtienne satisfaction sur un point sans 
lequel Ie Gouvernement n'eüt jamais suspendu les hostilités 
contre les HoUandais. 

» Cette suspension et l'armistice définitif qui en a été la suite 
ont fourni de nouvelles preuves de l'esprit de moderation et de 
bonne foi dont les Belges ont toujours été animés. A la voix des 
Puissances mediatrices, et avec la certitude qu'elles n'hésiteraient 
pas a exiger du Roi de Hoilande l'exécution fidele des engage
ments qu'il prenait de son cóté, la Belgique a interrompu sa 
marche victorieuse; et, dans l'intérêt general, elle s'est privéede-
tous les avantages que lui promettaient des triomphes certains-
sur l'ennemi, dont l'ancien territoire serait aujourd'hui, en grande 
partie, au pouvoir des troupes de 1'in dépendance, si un traite 
n'était venu meltre un terme k des succes que rien nc pouvait 
borner. 

« Le Gouvernement de la Belgique a observe avec loyauté, 
avec scrupule, tous les articles convenus. A peine les armées 
hollandaises avaient-elles eu le temps de respirer après tant de 
défaites, que leur monarque, ayant recours encore une fois a un 
système dilatoire, prouva que, pour lui, un armistice n'est pas 
le préliminaire de la paix, mais qu'il y cherchait un moyen de 
recommencer la guerre avec plus de chances de bonheur. Tantót 
sous un vain prétexte, tantót par de fausses interpretations, il 
s'est refuse successivement k tenir chacune des promesses qu'il 
avait faites. La levée du blocus par terre et par mer, la libr& 
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navigation de l'Océan, des fleuves et des rivieres, telle était la 
condition principale de la suspension d'armes conclue en novem-
bre; l'Escaut est encore ferme au mois de janvier. 

» Un pareil état de choses ne saurait se prolonger; Ie preju
dice apporté aux relations commerciales et industrielles de la 
Beigique blesse trop profondéraent ses interets pour ne pas 
l'exposer a des troubles intérieurs. Le Gouvernement beige ne 
pourra pas retenirplus longtemps la vive indignation qu'éprou-
vent le peuple et l'armée è la viie d'unc violation si manifeste 
des engagements contractés. 

» La guerre est imminente : si elle éclate, si les pays voisins 
et les autres contrées de l'Europe en éprouvent le contre-coup, la 
faute en sera au Prince qui aura provoqué une nation patiënte et 
^énéreuse, mais trop flère pour supporter que Ton considere 
comme un signe de faiblesse la juste et raisonnable deference 
qu'elle a vouiu montrer a des souverains qui lui offraient une 
bienveillante mediation. 

» Les commissaires délégués de la Beigique renouvellent done 
a Lord Palmerston et le prient de communiquer aux plénipoten-
tiaires des cinq grandes Puissances Ia declaration que Ia Beigique 
ne peut traiter aucun autre point jusqu'a ce que l'Escaut soit 
libre de fait, condition qui pourrait être exécutée par Ie Roi de 
Hollande immédiatement. r^ 

Si, contrairement aux stipulations de I'amnistie, le Cabinet 
néerlandais s'était constamment refuse a lever Ie blocus de 
l'Escaut, le gouvernement provisoire, de son cóté, avait continue 
a investir Ia ville de Maestricht, ce qui constituait un acte d'hosti-
lité interdit par le protocole du 17 novembre. La Conférence 
résolut de inettre fin a eet état de choses qui compromettait le 
succes de ses efforts et, dans une reunion tenue au Foreign Office, 
le 9 janvier, les plénipotentiaires des cinq grandes Puissances 
stipulèrent qu'il était de leur devoir de tenir la main k l'exécution 
franche, prompte et entière des engagements qui avaient été pris 
par la Beigique et par les Pays-Bas. lis ordonnèrent Ie déblocus 
de l'Escaut et de Maestricht. 

A raison de l'importance de cette decision, nous croyons'devoir 
reproduire ici les passages du protocole de Ia Conférence du 
9 janvier qui concernent Ia navigation de l'Escaut : 
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« En consequence, les plénipotentiaires ont résolu de faire 
connaitre au plenipotentiaire de S. M. le Roi des Pays-Bas : que 
les cinq Puissances, ayant pris sous leur garantie la cessation 
complete des hostilités, ne sauraient admettre, de la part de 
Sa Majesté, la continuation d'aucune mesure qui porterait un 
caractère hostile, et que ce caractère étant celui des mesures qui 
cntravent la navigation de l'Escaut, les cinq Puissances sont 
obligees d'en demander une demière fois la revocation. 

» Les plénipotentiaires ont observe que cette revocation devait 
étre entière et retablir la libre navigation de l'Escaut, sans autre 
droit de péage ni de visite que ceux qui étaient établis en 1814, 
avant la reunion de la Belgique & la HoUande, en faveur des 
b&timents neutres et de ceux qui appartiendraient aux ports 
belges; S. M. Ic Roi des Pays-Bas ayant declare, par l'organe de 
son plenipotentiaire, que les batiments appartenant aux ports 
belges n'avaient pas été et ne seraient pas molestés tant que les 
Belges ne molesteraient ni les batiments, ni les propriétés des 
provinces septentrionales des Pays-Bas. 

» Gonvaincus que, dans sa loyauté et sa sagesse, le Roi ne 
manquera pas d'accéder a tons les points de leur demande, les 
plénipotentiaires sont néanmoins forces de declarer ici que le 
rejet de cette demande serait envisage, par los cinq Puissances, 
comme un acte d'hostilité envers elles, et que, si lo 20 janvier 
les mesures qui entravont la navigation de l'Escaut ne cessaient 
dans le sens indiqué ci-dessus, et conformement aux promesses 
de Sa Majesté même, les cinq Puissances se réservaient d'adop
ter telles determinations qu'elles trouveraient nécessaires a la 
prompte execution do leurs engagements. » 

Le Roi Guillaume céda devant la pression de l'Europe; le 
gouvernement liollandais ouvrit l'Escaut le 20 janvier 1831, 
sans établir aucun droit ni de péage ni de visite; mais il 
protesta centre la violence qui lui était faite. Voici la teneur do 
la note adrcssée è la Conférence, le 25 janvier 1831, par les 
plénipotentiaires des Pays-Bas : 

« Les soussignés ont regu l'ordre de communiquer a la Con-
térencc la declaration suivantc : 
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« Le Roi des Pays-Bas a vu avcc satisfaction que des mesures 
convenables ont été adoptees dans le protocole de la Conférence 
des plénipotentiaires d'Autriche, de France, de la Grande-
Bretagnc, de Prusse et de Russie, du 9 de ce mois, pour que 
la reprise d'hostilités, principalcment aux environs de Maes-
tricht, cesse sans le moindre délai, et quo les troupes des 
insurgés belges reiitrent de suite dans les positions qu'elles 
occupaient le 21 novembre 1830, mesures sanctionnées par 
Tengagement, contracté envers les cinq Puissances, de cesser 
les hostilités. 

» Sa Majesté se flattc qu'elles lui épargneront la pénible 
nécessité d'avoir recours aux moyens matériels en son pouvoir, 
afin de conserver l'entière liberté des communications civiles et 
inilitaires avec Maestricht, dont elle a l'intention de faire usage, 
ainsi que les positions occupees a la dite époque par les troupes 
royales. 

)) La partie du même protocole qui se rapporte a la navigation 
de l'Escaut a produit sur le Roi une impression bien différente. 
Sa Majesté croirait manquer a sa dignité en faisant transmettre 
a la Conférence de Londres des observations sur le parallèle tiré 
entre l'infraction manifeste de la suspension d'hostilités par les 
insurgés et les mesures defensives de police et de süreté inté-
rieure qu'elle s'est trouvée dans le cas de maintenir sur l'Escaut. 
En invoquant les bons offices de ses allies, pour faire rentrer ses 
sujets rebelles dans leur devoir, et pour aplanir des difficultés 
qui s'étaient élevées, Sa Majesté n'a certainement pu prévoir que 
la Conférence de Londres aurait mis son autorité legitime, 
garantie par les traites et cimentee par les liens les plus étroits 
d'amitié et de bonne intelligence, sur la même ligne que celle du 
gouvernement révolutionnaire qui s'est impose aux Belges. 

» Mais, indépendamment de ce rapprochement de deux objets 
d'une nature absolument différente, la forme et le fond de la dite 
partie du protocole ne sauraient ètre avoués par le Roi. 

» En effet, la reunion de la Conférence, dont est résuité le 
neuvième protocole, a eu pour objet une affaire spécialement liée 
aux interets du royaume des Pays-Bas, saus que les plénipoten
tiaires du Roi y aient participé directement, droit qui leur a été 
réserve parle § 4 du protocole d'Aix-la-Chapelle du 13 novem-
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bre 1818. 11 y a plus : ce principe ne fut que surabondamment 
rappelé a Aix- la-Chapelle, car aucune reunion de plénipotentiaires, 
quelquc nombreuse qu'elle soit, et quelque puissants que soient 
les États qu'ils représentent, n'a qualité pour regier les interets 
particuliers et territoriaux d'autres peuples. 

» Sans doute, la Conférence de Londres se réunil d'après le 
désir du Roi des Pays-Bas, mais ce fut dans le but de rétablir 
l'ordre legal dans une partie de son royaume, et nuUement pour 
atténuer ses moyens de defease, ni porter atteinte a la souve-
raineté des anciennes Provinces-Unies des Pays-Bas. Dès lors, le 
droit des gens et le protocole d'Aix-la-Chapelle conféraient aussi 
peu a la Conférence la question de l'Escaut que son origine, qui 
avait pour objet le maintien du Roi. 

)) Quant au fond de la dite question, le protocole du 14 no-
vembre porie que, de part et d'autre, les liostilités cesseront entiè-
rement. Or, le gouvernement des Pays-Bas, après y avoir accede, 
a scrupulcusement observe cette stipulation, mais jamais une 
cessation d'hostiiites, qui a uniquement pour objet une suspension 
de mesures agressives, n'a privé une Puissance de la faculté de 
maintenir sur son propre territoire des ligues militaires de 
defense et de prévenir qu'elle ne fut traversée par I'ennemi, ou 
par les neutres; et Ton ne connait point d'exemple dans I'his-
toirc qu'a cet égard il ait été fait une distinction entre les 
forteresses et les routes qui y aboutissent, et les rivieres. 

» Si, d'après le document annexe sous la lettre B au proto
cole n°2, le soi-disant gouvernement provisoire de la Belgique 
s'est engage a donner des ordres, et a prendre les mesures 
nécessaires pour que toutes les hostilités cessassent contre la 
Hollande du cóté des Belges, les incursions continuelles des 
Belges dans la Flandre zélandaise et le Brabant septentrional, et 
spécialement leurs hostilités contre Maestricht, prouvent évidem-
ment qu'ils ont manqué k leurs engagements. Ces faits, les actes 
qu'en opposition manifeste k la teneur des protocoles ils conti-
nuent a se permettre pour prolonger le soulèvement du Grand-
Duché de Luxembonrg, leur refus de renvoyer les militaires des 
provinces septentrionales tombes en leur pouvoir, le dur traite-
ment qu'ils leur font éprouver, enfm un grand nombre de 
nouvolles conditions, mises en avant de la part des Belges, et 
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surtout leur réponse au protocole da 20 décembre, rendent 
difficile de se convaincre que leur adhesion au protocole du 
17 novembre ne soit pas illusoire. Selon ce dernier protocole, 
on conservera, de part et d'autre, la faculté de communiquer 
librement par terre et par mer avec les territoires, places et 
points, que les troupes respectives occupent hors des limites qui 
séparaient Ia Belgique des Provinces-Unies des Pays-Bas, avant 
Ie traite de Paris du 30 mai 1814; mais cette stipulation s'appli-
que exclusivement aux points isolés, occupés par les troupes 
respectives hors du territoire, tels que la citadelle d'Anvers et 
Venloo; elle ne saurait en aucune maniere ètre invoquée par les 
Belges en faveur d'une communication par mer avec la ville 
d'Anvers, qui n'est pas, comme Venloo, hors des limites de la 
Belgique. Dire qu'on moleste des voyageurs, ou des batiments 
marchands, ou qu'on commet des hostilités contre eux, lorsqu'on 
les empêche de traverser une place forte, avec une ligne de 
délense fluviale dans l'intérieur du pays, c'est avancer une these 
absolument insoutenable; enfin la mention faite, dans Ie protocole 
du 9 janvier 1831, des droits de péage et de visite, conflrme la 
vérité qu'il concerne des objets domestiques du royaume des 
Pays-Bas. 

» En consequence, Sa Majesté ayant pris connaissance de la 
demande de la Conférence de Londres tendant a ce que Ie 20 jan
vier 1831, et n'importe que l'on liit alors convenu ou non des 
principes de la separation, la libre navigation de l'Escaut soit 
entièrement rétablie, sans autres droits de péage ni de visite 
que ceux qui étaient établis, en 1814, avant la reunion de la 
Belgique k la HoUande en faveur des batiments rentrés, et de 
ceux qui appartiendraient aux ports belges, et de la declaration 
que Ie rejel de cette demande a tous les points de laquelle 
on est convaincu que Sa Majesté ne manquera pas d'accéder, 
serait envisage par les cinq Puissances comme un acte d'hosti-
lité envers elles; et que si Ie 20 janvier les mesures qui entra-
vent la navigation de l'Escaut ne cessaient dans Ie sens indiqué 
ci-dessus, les cinq Puissances se réservaient d'adopter telles 
determinations qu'elles trouveraient nécessaires a la prompte 
execution de leurs engagements, declare qu'elle n'a pu concilier 
Ie terme d'hostilité avec Ie vceu annoncé de conserver a l'Europe 
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Ie bienfait de la paix générale, et qu'elle estime les dites demande 
et declaration de la Conférence dérogatoires k sa souveraineté et 
k l'indépendance des anciennes Provinces-Unies des Pays-Bas, 
subversives du droit des gens, et nullemont compatibles avec les 
sentiments d'amitié que les cinq Cours ont professes jusqu'ici 
pour Sa Majesté. 

» Considérant toutefois que l'Europe ne peut attendre des 
moyens d'un seul État, quelque glorieuses que soient ses annales, 
Ie retour au veritable système de non intervention, basé sur Ie 
respect du aux droits de chaque peuple, ie Roi s'est determine k 
ne pas s'opposer a la force majeure et a demeurer pour Ie 
moment, k partir du 20 janvier 1831. spectateur de la naviga
tion sur l'Escaut des batiments neutres, ou appartenant aux ports 
belges, sous la réserve et la protestation les plus formelles, tant 
par rapport a la navigation elle-mème qu'aux droits que Sa 
Majesté a la faculté de lever des batiments qui naviguent sur 
l'Escaut; en consequence, Sa Majesté a ordonné qu'k dater du dit 
jour il sera sursis, provisoirement, a l'exécution des mesures 
adoptees a 1'égard de la navigation de l'Escaut. 

» Cependant, comme aux termes du protocole n° 9 du 9 jan
vier, la levée de ces mesures est essentiellement liée a l'exécution 
ponctuelle des obligations que la Conférence a imposées par Ie 
mème protocole au soi-disant gouvernement provisoire de la 
Belgique, et en est inseparable, Sa Majesté declare que, dans Ie 
cas de non intervention ou d'infraction subséquente de ces obli
gations, et d'un délai éventuel de la part de la Conférence a 
employer la force pour y mettre un terme, elle se réserve d'user 
de nouveau et incessamment de son bon droit en rétablissant, non 
seulement les mesures de precaution sur l'Escaut, mais aussi Ie 
blocus maritime, et qu'elle etend la mème réserve au cas oü les 
grandes bases de la separation des anciennes Provinces-Unies 
des Pays-Bas et de la Belgique, qu'il lui importe tant de voir 
fixer incessamment, éprouvassent des délais inattendus. 

» Londres, Ie 25 janvier 1831. 

» (S.) FALCK. 

» (S.) H. VAN ZL\LEN VAN NYEVELT. »• 
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Le gouvernement provisoire, désirant se contbrmer a I'invita-
•tion que lui avait adressée la Conference par sou protocole du 
20 décembre 1830, envoya è Londres MM. Van de Weyer et 
Hippolyte Vilain XIIII pour se mettre en rapport avec les pléni-
^potentiaires des Puissances et leur communiquer un raémoire sur 
le système de limites adopté par la Belgique. 

De son cóté, le Roi Guillaume avait fait remettre a la Confé
rence par ses plenipotentiaires, le 6 janvier 1831, une série de 
propositions qu'eux-jnêmes qualifiaient de bases de separation^ 
Ces propositions étaient divisées en trois parties : Territoire, 
partage de la dette et navigation des colonies. Elles étaient 
acconipagnées de la note verbale suivante : 

« Londres, le 6 janvier 1831. 
» Sa Majesté, dans l'attente que les principaux points des 

«conditions de separation seront régies avant le 20 janvier, se 
propose d'ouvrir ce jour-lè la navigation de l'Escaut pour les 
'batiments neutres- )>. 

La Conférence n'accepta ni les propositions belges ni les pro
positions néerlandaises; mais, dans sa séance du 20 janvier, elle 
arrêta les bases de separation entre la Belgique et la Hollande, 
dont l'article 3 porte : 

« Il est entendu que les dispositions des articles 108 jus-
qua 117 inclusivemenl de l'Acte general du Congres de Vienne, 
relatifs a la librc navigation des fleuves et des rivieres navigables, 

•seront appliquées aux rivieres et aux fleuves qui traversent le 
•territoire hollandais et le territoire beige. » 

Les bases de separation furent adoptees par la Conférence dans 
sa séance du 27 janvier; le Roi de Hollande, qui avait compris 
que toute opposition de sa part contre le principe de l'indépen-
dance du peuple beige serait dorénavant sterile, leur donna une 
« adhesion pleine et entière ». 

La Belgique, tout au contraire, fit une vive opposition aux 
decisions des plenipotentiaires. Après un vote hostile, presqu'una-
ninie — 163 voix contre 9 — du Congres national, une protes-

1 NoTHOMB. Exsai hislorique et polilique sur la revolution beige, 
i Papers relative to the affairs of Belgium. 
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tation. datée du 1" février 1831, fut remise k la Conférence au 
nom du peuple beige; elle portait sur les clauses relatives au 
territoire et aux finances, sans mentionner celles qui concer-
naient spécialeinent la navigation de l'Escaut. 

De longues négociations s'ouvrirent entre les plénipotentiaires 
des cinq graudes Puissances et Ie gouvernement beige pour 
amener Ie Cabinet de Bruxelles è adherer aux protocoles des 20 
et 27 janvier 1831. On employa la persuasion, puis la menace; 
enfin la Conférence de Londres, dans sa séance du 26 juin, 
adopta une série de dispositions destinées k former les prélimi-
naires du traite de paix. Get acte est connu sous Ie nom de 
Traite des dix-huit Articles. 

L'article 7 de ces préliminaires porte: 

,« 11 est entendu que les articles 108 jusqu'è 117 inclusivement 
de l'Acte general du Congres de Vienne, relatifs k la libre navi
gation des fleuves et rivieres navigables, seront appliques aux 
fleuves et aux rivieres qui traversent Ie territoire hollandais et Ie 
territoire beige. 

» La mise k execution de ces dispositions sera réglée dans ie 
plus bref déliü possible. 

» La participation de la Belgique k la navigation du Rhin par 
les eanx intérieurcs entre ce fleuve et l'Escaut, forniera l'objet 
d'une négociation séparée entre les parties intéressées, a laquelle 
les cinq Puissances prèteront leurs bons offices. 

» L'usage des canaux de Gand k Terneuzen et duZuid-Willems-
Vaart, construits pendant l'existence du royaume des Pays-Bas, 
sera commun aux habitants des deux pays; il sera arrèté un regle
ment sur eet objet. 

» L'écoulement des eaux des Flandres sera réglé de la maniere 
la plus convenable afin de prévenir les inondations. » 

La Hollande avait accepté les protocoles des 20 et 27 janvier 
auxquels la Belgique refusa d'adhérer. Les préliminaires de paix, 
tout au contraire, furent repousses par la Hollande, tandis que la 
Belgique les regut sans aucune observation relative a la teneur de 
l'article relalif a l'Escaut. 
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Lc traite avait été communiqué au Congres national Ie 29 juin; 
la discussion publique s'ouvrit Ie 1"' juillet et se prolongea jus-
qu'au 9, au milieu d'une vive emotion. Les 18 articles furent 
adoptés par 126 voix centre 70. Le jour même, M. Lebeau 
informa la Conférence de Londres de cette acceptation: 

« La Conférence reconnaitra sans doute, écrivait 1 erainent 
homme d'État, que la Belgique, par l'adoption de ces articles, a 
donné k l'Europe un nouveau témoignage du désir quelle a de 
consolider son independance sans troubler la paix générale, et 
d'entrer le plus promptement possible dans des relations d'amitié 
avec les autres États.» 

Trois jours plus tard, la Conférence recevait la notification du 
refus du Cabinet de La Haye d'accepter le traite. Nous relèverons 
le passage suivant de la lettre que M. Ie Baron Verstolk de Soelen 
adressa,le 12 juillet 1831, aux plenipotentiaires des cinq grandes 
Puissances pour leur faire connaitre les voeux de son gouverne
ment : 

« D'après l'article 7 des préliminaires projetés, la participation 
de la Belgique k la navigation du Bhin, par les eaux intérieures 
entre ce fleuve et l'Escaut, formera l'objet d'une négociation 
séparée entre les parties intéressées, k laquelle les cinq Puissances 
prèteront leurs bons ofiices. Il importe d'observer combieii cette 
proposition, dont il ne s'agit point dans l'annexe A, est inadmis
sible. En effet, le Roi, bien que disposé a ouvrir sans délai une 
négociation pour regier la libre navigation de l'Escaut, aux 
termes de l'Acte du Congres de Vienne, ne saurait accepter en 
cette négociation les bons offices d'autres Puissances, surtout 
lorsqu'elles sont elles-mèmes parties intéressées dans la question. 
Cette consideration concerne de trop prés la dignité du Roi, 
l'indépendance de la Hollande, et le respect que les Puissances 
portent k celle de tous les peuples, pour s'y arrêter davantage. 

» L'usage des canaux en Hollande est libre pour toutes les 
nations; il en est de même en Belgique; une stipulation spéciale, 
qui déclarerait l'usage du canal de Gand a Terneuzen et du 
Zuid-Willemsvaart commun aux habitants des deux pays, 
dérogerait par conséquent au principe general. » 
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Le Traite des XXIV Articles 

Quelques jours plus tard, la Hollande reprit les hostilités 
contre la Belgique. Il n'entre pas dans le cadre de cette étude de 
discuter la valeur des termes employés par les plenipotentiaires 
néerlandais dans leurs notes du 21 mai, du 10 et du 22 juin, 
et d'examiner s'il est legitime d'accuser le gouvernement hoUan-
dais d'avoir rompu la suspension d'armes sans l'avoir préalable-
ment dénoncée. Bornons-nous a constater que, le 25 juillet, 
la Conférence avait invite le Cabinet de La Haye h ouvrir une 
négociatioii pour la conclusion d'un traite déflnitif, et que, le 
2 aoüt, l'armée néerlandaise reprenait les hostilités contre la 
Belgique. 

On connait Tissue de cette désastreuse campagne, dont les 
consequences diplomatiques furent si préjudiciables aux interets 
politiques de la Belgique. 

La Conférence, par son protocole du 23 aoiit, arrèta les condi
tions d'une suspension d'armes de six semaines qu'elle fit 
accepter par les deux belligérants, et ouvrit de nouvelles négocia-
tions pour résoudre la question beige. 

Elle invita le gouvernement du Roi Leopold a lui faire 
connaitre ses vues sur tous les points qui devraient être régies 
dans le traite k conclure entre la Belgique et la Hollande. 
Diverses communications fureat adressées dans ce but aux pleni
potentiaires des Puissances, par M. Sylvain Van de Weyer, les 
23 et 26 septembre 1831; mais ce n'est que dans sa note du 
30 septembre que l'envoyé du Roi indiqua quelques stipulations 
relatives a l'Escaut: 

« Le pilotage, le balisage, Ia police et tout ce qui concerne Ia 
» navigation et la conservation des passes de l'Escaut, en aval 
5) d'Anvers, seront soumis k une surveillance commune, sans 
» autres droits que ceux qui étaient établis et pergus en 1814 
» avant la reunion de la Belgique et de la Hollande. 

» Les pècheurs belges auront le droit de pêche dans les eaux 
3) de l'Escaut, depuis Anvers jusque dans la mer. 

» Les navires belges venant d'Anvers, pourront gagner le 



36 L'ESCAUT DEPUIS 1 8 3 0 

» Rhin par les eaux navigables qui mènent è ce fleuve Ie plus 
» directement. Ges navires seront soumis, pour ce passage, au 
» reglement fixé pour la navigation des riverains du Rhin, et ils 
» resteront soumis k ce reglement pour la navigation sur Ie Rhin. 

» Les navires hoUandais pourront naviguer sur l'Escaut et sur 
» la Meuse, conformément au mème reglement. 

» L'usage des canaux de Gand k Terneuzen et du Zuid-Wil-
M lemsvaart sera commun aux habitants des deux pays. Les 
» règlements pour les parties de ces canaux, situées dans chacun 
)) des deux pays respectifs, seront appliques aux habitants des 
» deux contrées, lesquels ne pourront être frappés d'aucune 
» mesure particuliere ou exceptionnelle. » 

Il disait : 

« Riverainc du Rhin, par l'enclave de Zevenaar, la Belgique 
a droit de participer aux avantages du reglement sur ce fleuve. 
Riveraine de la Meuse, la Belgique peut réclamer ce droit comme 
aftiuent. La Meuse et l'Escaut traversent tous deux Ie territoire 
de la Belgique. La communication entre ces fleuves est ctablie au 
moyen de cours d'eau Ibrmés par Ie Rhin et par la Meuse, sur 
chacun desqueis la Belgique peut invoquer Ie droit de riveraine. 
EUe est done fondée k réclamer Ie passage par les eaux qui sor-
tent de son territoire et k obtenir Ie plus court passage par les 
eaux qui joignent la Meuse a l'Escaut, toutes ces eaux provenant, 
soit de la Meuse, soit du Rhin. 

» Sur les deux canaux communs, la condition des deux peuples 
setrouvera. par Ie traite, respectivement commune. » 

Le 6 octobre, Ie négociateur beige transmit k la Gonférence 
un nouveau projet dont voici le texte et les considerations 
explicatives : 

Après l'article ainsi congu : 

« Le pilotage, le balisage, la police et tout ce qui concerne 
» la navigation et la conservation des passes de l'Escaut, en 
» aval d'Anvers, seront soumis a une surveillance commune, 
» sans autres droits' que ceux qui étaient établis et pergus en 
» 1814, avant la reunion de la Belgique et de la Hollande. » 
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Le soussigné propose d'ajouter : 

« En consequence, la navigation des Belges sur l'Escaut, 
» jusqu'è l'embouchure de ce lleuve, ne pourra, sous aucun pré-
» texte, ètre frappée d'autres droits que de ceux qui étaient 
» établis et pergus en 1814. ni d'aucun droit quelconque de 
» nature a entraver la navigation de ce lleuve ou k la rendre 
» moins avantageuse au commerce. Il en sera de mème de la 
» navigation de la Meuse, dans les parties oii cette rivière passé 
» sur le territoire hollandais. 

» Réciproquement, les Hollandais ne pourront être soumis, 
» pour l'un et 1'autre cas, k aucun droit plus élevé, ni sur la 
» Meuse, ni sur l'Escaut. 

» La Belgique pourra avoir son établissement propre de 
» pilotage sur l'Escaut de la même maniere et avec les mêmes 
» droits que la IIollande.'> 

Ce complément a paru nécessaire, attendu que la redaction 
primitive de l'article aurait pu laisser quelque prétexte k inter
preter la defense d'établir de nouveaux droits comme étant plus 
specialement applicable au pilotage, au balisage et aux frais 
d'administration de la police des tleuves; tandis que, dans 
l'intention du gouvernement beige, il s'agit aussi d'empêcher 
retablissement de tout droit de navigation ou de péage, soit de 
l'espèce de l'impót créé sous le nom de tol-geld, par les Hollan
dais, au détriment des Belges, posterieurement a 1814, soit de 
toute autre charge qui rendait vaine et illusoire la stipulation de 
In libre navigation de l'Escaut. 

Le soussigné a déjè présenté a la Conférence un article congu 
en ces termes : 

« Les navires belges, venant d'Anvers, pourront gagner le 
» Rhin par les eaux navigables qui mènent k ce lleuve le plus 
» directement; ces navires seront soumis, pour ce passage, au 
« reglement fait pour la navigation des riverains du Rhin, et 
» ils resteront soumis a ce reglement pour la navigation sur le 
» Rhin.» 

Le soussigné propose d'ajouter le paragraphe suivant, qui 
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contient le principe dont l'article ci-dessus n'est que le corollaire : 

« En consequence, les dispositions des articles 108 jusqu'a 
» 117 inclusivement de l'Acte general du Congres de Vienne, 
» relativement k la libre navigation des fleuves et rivieres navi-
» gables, seront appliquées aux fleuves et rivieres qui traversent 
» le territoire hollandais et Ie territoire beige; et il en sera de 
» même du reglement relatif k la navigation du Rhin, arrêté a 
» Mayence le 31 mars 1831, sauf a prendre, de comraun accord, 
» et sous la mediation des cinq Cours, les dispositions que les 
» circonstances ont fait omettre dans ce reglement pour ce qui 
» concerne le port d'An vers. » 

Le Cabinet de La Haye avait adressé aussi, a plusieurs 
reprises, a la Conférence des notes pour établir ses desiderata 
quant k la conclusion d'un traite avec la Belgique. Son mémoire 
du 1"'' octobre disait simplement qu'une négociation serait ouverte 
pour regier Ia libre navigation de l'Escaut, aux termes de l'Acte 
du Congres de Vienne. 

Les plénipotentiaires, réunis au Foreign Oiïice, après avoir 
pris connaissance de ces divers documents, résolurent, de 
résoudre déflnitivement la question beige par un arbitrage : 

(c Ne pouvant, disait la note du 15 octobre 1831, abandonner 
a de plus longues incertitudes des questions dont la solution 
immediate est devenue un besoin pour l'Europe; forces de les 
résoudre, sous peine d'en voir rcsulter I'incalculable malheur 
d'uae guerre générale; éclairés du reste sur tous les points en 
discussion par les informations que M. le plenipotentiaire beige 
et MM. les plénipotentiaires des Pays-Bas leur ont données, les 
soussignés n'ont fait qu'obéir a un devoir dont leurs Cours ont 
k s'acquitter envers elles-mêmes comme envers les autrcs États, 
et que tous les essais de conciliation directe entre la Hollande et 
la Belgique ont encore laissé inaccompli; ils n'ont fait que res
pecter la loi suprème d'un intérêt europeen du premier ordre ; 
ils n'ont fait que ceder k une nécessité de plus en plus impérieuse, 
en arrêtant les conditions d'un arrangement définitif que l'Eu
rope, amie de la paix et en droit d'en exiger la prolongation, a 
cberché en vain, depuis un an, dans les propositions faites par 
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les parties ou agréées tour k tour par Tune d'elles et rejetées 
par 1'autre.» 

La Conférence réunit en un traite de XXIV Articles les deci
sions finales et irrévocables des cinq Puissances, qui se décla-
raient résolues a amener elles-mêmes l'acceptation pure et simple 
de celle des deux parties qui viendrait k les rejeter. 

L'article 9 de ce traite portait : 

« Les dispositions des articles 108-117 inclusivement de 
l'Acte general du Congres de Vienne, relatives k la libre naviga
tion des fleuves et rivieres navigables, seront appliquees aux 
tleuves et rivieres navigables qui séparent ou traversent k la fois 
Ie territoire beige et Ie territoire hollandais. 

« En ce qui concerne spécialement la navigation de l'Escaut, 
il sera convenu que Ie pilotage et Ie balisage, ainsi que la conser
vation des passes sur l'Escaut en aval d'Anvers, seront soumis 
a line surveillance commune; qu6 cette surveillance commune 
sera exercée par des conunissaires nommés k eet effet, de part et 
d'autre; que des droits de pilotage modérés seront fixes d'un 
fommun accord, et que ces droits seront les mêmes pour Ie 
commerce hollandais et pour Ie commerce beige. 

)) Il est également convenu que la navigation des eaux inter-
médiaires entre l'Escaut et Ie Rhin, pour arriver d'Anvers au 
Rhin, et vice versa, restera réciproquement libre, et qu'elle ne 
sera assujettie qua des péages modérés, qui seront provisoire-
ment les mèmes pour Ie commerce des deux pays. 

» Des commissaires se réuniront de part et d'autre k Anvers, 
dans Ie délai d'un mois, tant pour arrêter Ie montant définitif et 
permanent de ces péages qu'afin de convenir d'un reglement 
general pour l'exécution des dispositions du présent article, et 
d'y comprendre l'exercice du droit de pêche et de commerce de 
pècherie dans toute l'étendue de l'Escaut sur Ie pied d'une 
partaite réciprocité en faveur des sujets des deux pays. 

» En attendant, et jusqu'a ce que Ie dit reglement soit arrêté, 
la navigation des fleuves et rivieres navigables, ci-dessus men-
tionnées, restera libre au commerce des deux pays, qui adopte-
ront provisoirement a eet égard les tarifs de la convention signée 
Ie 31 mars 1831, k Mayence, pour la libre navigation du Rhin, 
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ainsi que les autres dispositions de cette convention, en autant 
qu'elles pourront s'appliquer aux fleuvos et rivieres navigables 
qui separent et traversent a la fois le territoire hollandais et le 
territoire beige." 

Les Chambres beiges délibérèrent en comité secret et autori-
sèrent le gouvernement a signer le traite, « sous telles clauses, 
conditions et réserves que S. M. pourra .juger nécessaires ou 
utiles dans l'intérêt du pays'. » 

Le plénipotentiaire beige remit a la Cnoférence deux notes 
tendant a obtenir des modifications aux XXIV Articles, tant par 
rapport aux limites que par rapport aux dettes et a la navigation. 
Les représentants des Puissances répondirent immédiatement que 
le traite ne pouvait plus subir aucune modification, ni quant au 
fond ni quant a la lettre. 

Le Cabinet de la Haye se refusa a adherer a l'ceuvre de la Con
férence; mais, le 15 novembre d831, sur l'invitation des plénipo-
tentiaires des cinq Cours, M. Van de Weyer signa avec eux un 
traite qui reproduisait les XXIV Articles du 15 octobre. 

Le 14 décembre 1831, les négociateurs néerlandais adressèrent 
a la Conférence une protestation formelle contre ces XXIV Articles: 

« Les soussignés, disaient-ils, avoueront avec la franchise due 
a la Conférence, qu'ils ont en vain cherché a concilier avec le 
protocole d'Aix-la-Chapelle l'absence totale du fond et de l'esprit 
du dit protocole, et des premiers principes du Code des nations, 
dans certaines dispositions que les XXIV Articles produisirent 
pour la première Ibis, et oii il ne s'agit de rien moins rjue de 
partager avec l'étranger la surveillance du pilotage et du balisage 
sur un des fleuves de la HoJlande; de fixer les droits de pilotage 
sur cette rivière de commun accord avec un autre État; d'\ voir 
exercer le droit de pêche et du commerce de pêcherie par des 
sujets étrangers; d'assurer, comme une chose douteuse, aux 
Hollandais le droit de naviguer sur leurs propres rivieres, d'après 
la réciprocifé de la navigation des eaux intermédiaires entre 
l'Escaut et le Rhin, eaux qui n'existent que sur le territoire 
hollandais. » 

1 Rapports des Ministres des Affaires Etrangères de Belgique. 
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Dans un mémoire du mênie jour, les plénipotentiaires néer-
landais s'exprimèrcnt ainsi relativement k l'article 9 du traite ^ : 

« Le premier alinea de I'article 9 ne présente aucun incon
venient; mais, en continuant la lecture de eet article, on 
rencontre les ditficultés les plus graves. Nul exernple, que l'on 
sache, dans l'histoire des traites qu'un Ëtat indépendant ait 
soumis le pilotage et le baüsage dans ses propres fleuves a la 
surveillance commune d'un autre gouvernement, qu'il ait con-
senti k fixer les droits de pilotage d'un commun accord avec un 
etranger, et, par conséquent, a faire dépendre les droits que 
paieront ses propres sujets de la volonté d'un de ses voisins et a 
substituer au principe souvent adopté que le pavilion etranger 
sera traite comme celui de la nationalitc la plus favorisée, ou 
assimilé au pavilion national, le principe oppose que le pavilion 
national sera traite comme celui do l'étranger, et comme celui-ci 
le jugera convrnable; qu'il ait signé qu'on lui Iaissera la faculté 
de naviguer sur ses propres rivieres, comme il adviendrait si le 
gouvernement des Pays-Bas convenait que la navigation des eaux 
intermédiaires entre l'Escaut et le Rhin, pour arriver d'Anvers au 
Rhin, eaux qui n'existent que sur le territoire hollandais, restera 
réciproquement libre et, par conséquent, aussi libre pour les 
navires hollandais; qu'il ait assujetti son propre commerce, en re 
qui concerne la navigation de ses eaux interieures, aux mêmes 
péages ([ue celui de l'étranger, et ([u'il ait accordé a un autre État 
le droit do pêche et du commerce de pècherie dans toute l'étendue 
d'un de ses fleuves, stipulation dont l'analogie se trouve seule-
ment sur les cötes de certaines colonies. 

» Le gouvernement des Pays-Bas ne peut souscrire k ces 
clauses dérogatoircs aux droits de souveraineté de tout État indé
pendant et étrangères a l'annexe A du 42" protocole. 

» D'ailleurs l'Acte du Congres de Vienne ayant determine ce 
qui concerne la navigation des rivieres qu'on y a mentionnées, et 
au nombre desquelles se trouve l'Escaut, il n'cxiste point de 
motif de déroger k eet égard au dit Acte et de lui porter une 
attcinte qui exigerait l'assentiment de toutes les Puissances signa-
taires et accédantes. 

1 Kapports des Ministres des Affaires Ktrangères de Belgique. 
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» Aujourd'hui que la navigation du Rl)in se trouve réglée k la 
satisfaction de tous les États riverains, y compris ceux repré-
sentés k la Conférence de Londres, d'après une convention 
récente qui laisse la faculté de favoriser la navigation des propres 
sujets de preference a celle des autres États riverains, et d'établir 
le pilotage et le balisage sans qu'il soit question a cet égard de 
surveillance commune ni de commissaires nommes a cet efifet, et 
sans qu'on ait agité le droit de pêche ou de commerce de pécherie, 
ni se soit entendu sur la navigation des eaux intermédiaires 
entre I'Escaut et le Rhin, Ton n'a pu pénétrer pourquoi il s'agi-
rait de stipuler en faveur de la Relgique, et au détriment des 
droits de souveraineté et territoriaux de la Hollande, des condi
tions que les gouvernements badois, frangais, bavarois, hessois, 
prussien et nassovien, pendant tout le cours d'une négociation 
de quinze années au sujet de la navigation du Rhin, et au milieu 
d'une grande divergence d'opinions, ne réclamèrent jamais pour 
leur propre compte. 

» Quant a Ia navigation de l'Escaut, le gouvernement des 
Pays-Bas n'a jamais eu l'intention de l'entraver, sinon lorsque la 
defense du royaume pendant la guerre le commandait temporai-
rement; et bien que, par la separation de la Hollande et de la 
Belgique, l'art. 14 du Traite de Munster ait repris sa vigueur, 
la Hollande considère la liberté de l'Escaut comme la conse
quence immediate d'un traite equitable de separation. Elle est 
prète a s'engager k fixer les droits de pilotage sur l'Escaut k un 
taux modéré et a veiller a la conservation des passes du dit 
fleuve, et elle ne se refusera pas a adopter provisoirement pour 
l'Escaut les tarifs de la Convention signée, le 31 mars 1831, a 
Mayence, relativement a la libre navigation du Rhin, ainsi que 
les autres dispositions de la Convention en autant qu'elles pour-
ront s'appliquer a l'Escaut; mais cette assimilation de la naviga
tion de l'Escaut a celle du Rhin, pour devenir definitive, exigera 
une convention spéciale, assurant a la Hollande des avantages 
réciproques, a l'instar de la Convention de Mayence, basée non 
seulement sur l'Acte du Congres de Vienne, dont les stipulations 
sont demeurées en litige entre les États riverains du Rhin, mais 
aussi sous des concessions mutuelles dont il ne fut point ques
tion au Congres de Vienne, circonstance qui range la Convention 
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de Mayence dans la categorie a la fois d'une emanation de l'Acte 
du Congres de Vienne et d'un traite de navigation ordinaire. » 

La Conférence répondit, Ie 4 janvier 1832, par un mémoire 
(Hendu qui définit nettement les principes sur lesquels elle s'était 
appuyée pour rédiger l'article 9 ̂ : 

« C'est ici que pèsent les accusations les plus graves sur Ie 
travail de la Conférence. Selon Ie mémoire de MM. les plénipo-
tentiaires néerlandais, l'art. 9 du 15 octobre serait en opposition 
avec les principes du droit des gens, sans exemple dans l'histoire 
et contraire au droit de souverainete de la HoUande. On se flatte 
de prouver que ces reproches n'ont pas de fondement. D'abord 
en ce qui concerne Ie principe du droit des gens, Ie gouverne
ment néerlandais n'ignore pas que Ie droit des gens general est 
subordonné au droit des gens conventionnel et que, quand une 
maticre est régie par des conventions, c'est uniquement d'après 
ces conventions qu'ellc doit ètre jugée. Or, il se trouve que, 
depuis Ie rétablisscment de la paix, la navigation des fleuves a 
fait l'objet de stipulations particulières entre les différents États; 
ainsi ce n'était point avec des principes abstraits, c'était avec des 
traites qui forment aujourd'hui Ie Code politique de 1'Europe, 
que l'article en question devait ètre en rapport. Ces traites out 
considérablement altéré les privileges que Ie droit des gens 
general attribuait aux gouvernements sur la navigation des 
fleuves et rivieres. Les gouvernements avaient Ie privilege de les 
fermer sur leur territoire au commerce des autres nations; ils y 
ont renonce. Ils avaient Ie privilege d'en imposer arbitrairement 
l'usage; ce privilege a été modifié; il en est de même de ceux 
d'étape, de rompre charge, de douane, etc. Quelques-uns ont 
été abolis, d'autres changes et, tous subordonnés a la maxime 
européenne d'une navigation sans entraves. Pour se convaincre 
de cette vérité, pour apprécier la difference qui existe relative-
ment aux fleuves entre les droits naturels des États dérivant de 
la souverainete et les obligations qui résultent des conventions 
conclues depuis Ie rétablisscment de la paix générale, il suffit de 

1 Rapports des Ministres des Affaires Etrangères de Belgique. 
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parcourir l'extrait ci-joint (Annexe n" 1) ', qui, du Traite de 
Paris du 30 mai 1814 et de l'Acte general du Congres de Vienne, 
descend jusqu a la dcrniere Convention de Mayence. Et qu'on ne 
dise pas que, depuis la separation de la Belgique, les stipulations 
do Paris et de Vienne qui se rapportent a la libre navigation de 
l'Escaut, et auxquelles Ic gouvernement neerlandais a plcine-
ment accédé, ont cessé d'etre obligatoires pour lui. Tout au con
traire, elles ne peuvent ètre rangées dans la categorie des 8 arti
cles du 21 juillet 1814, que Ie gouvernement neerlandais 
s'était declare dans I'inipuissancc de maintenir; et elles lui 
seraient encore applicablcs quand même il n'eüt jamais possédé 
la Belgique, car unc partie du cours de l'Escaiit, qui traverse 
d'autres États, n'en aurait pas moins appartenu a la Hollandc. 

» La Hollande ne fait done pas de nouveau sacrifice en renon-
gant k la fermeture de cc fleuve et a l'article 14 du traite de 
Munster. Elle remplit simplement les traites de Vienne qui con-
servent toute leur force; et la Conférence, en arrêtant les clauses 
nécessaires pour que la liberté de navigation de l'Escaut existe 
de fait comme de droit,n'attente point au Code des nations; elle 
se conforme a la legislation publiquc de l'Europe. La question 
relative aux eaux intermcdiaires entre l'Escaut et Ie Rliin était, 
sans nul doute, d'une nature plus delicate.Cependaat, a eet égard 
aussi, ia Conférence avait en sa faveur fautorité d'aetes diplo-
matiques d'une date récente auxqucis Ie gouvernement neerlandais 
avait concouru. L'extrait ci-annexé (Annexe n" 2) d'un protocole 
signé a Mayence, Ie 30 mars 1831, déniontre que, si les États 
riverains du Rhin se sont decides k conclure leur dernière conven
tion avec Ie gouvernement neerlandais, cela n'a pas été saus se 
réserver la faculté de coramuniqucr librement avec Anvers et 
la Belgique par les eaux intermédiaires dont il vient d'etre fait 
mention. Il n'est, par conséquent, pas exact de dire que la Con-

1 Les documents de la [•'<' Annexe sunt: 
I" Art. 5 du Traite de Paris; 
•i" Les clauses fluviales du Traite de Vienne (art. 108 a 117): 
.'!" Les art. 11 et i5 de la Convention de Majencc. Ce dernier article dit : « Les 

patrons OU conducteurs exploitant la navigation sur les rivieres qui se jettent dans Ie 
Hhin, telles que Ie Xeckar, Ie Mein, la Moselle et la Meuse, de même que les patrons ou 
conducteurs dé l'Escaut, seront admis a la navigation du Rhin, pour autant que, par 
réciprocité, ceux du Rhin soient admis a la navigation des dites nvieres ». 
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férence ait imagine, pour les Belges, un privilege qui n'avait pas 
mênie été reclame pour les États riverains du Rhin, puisque la 
Prusse, la France, la Bavière, Ie Grand-Duché de Bade, la Hesse 
Grand-Ducale, Ie Duché de Nassau ont demandé ce privilege et 
se sont réserve de l'obtenir. 

» 11 n'est pas exact de dire que les stipulations de la Confé
rence soient sans exemple, puisque l'exemple est sous Ia main; Ie 
gouvernement néerlandais s'étant engage (voir les réponses ci-
jointes de son commissaire, Annexe 3)̂  a prendre en conside
ration les réserves ci-dessus rapportées, lors des negociations qui 
régleraient la navigation de l'Escaut, et la Belgique devant néces-
sairement s'associer desormais k ces negociations. Ce serait 
donner un sens inadmissible au mot, peut-être superflu, de 
réciproquement, inséré dans Ie § de 1'article 9 relatif k lusage des 
eaux intermédiaires entre l'Escaut et Ie Rhin que de prèter k la 
Conférence l'idée d'avoir voulu declarer que la Belgique exergat 
un droit de souveraineté quelconque sur ces eaux, ou que Ie 
concours du gouvernement beige püt jamais être nécessaire pour 
défendre ou permettre la navigation des diles eaux k des bati-
ments sous pavilion néerlandais. Une telle idéé est repoussée par 
la raison; et l'intention de la Conférence a été de soumettre 
constamment a des péages modérés pour les bdtiments belges, la 
navigation des eaux intermédiaires entre l'Escaut et Ie Rhin et 
d'assimiler, sous ce rapport, jusqu'a l'établissement d'un accord 
commun, Ie pavilion marchand beige au pavilion marchand 
hollandais. 

» La Conférence n'est pas allee plus loin : elle n'a entendu 
déroger aucunement aux droits spéciaux des États riverains du 
Rhin, droits qui se trouvaient hors de sa competence, et, du reste, 
elle a tellement respecté la souveraineté du Roi des Pays-Bas, 
qu'en arrètant des dispositions transitoires, elle a soumis l'état 
de choses définitif qui doit résulter de l'article 9, a des negocia
tions ultérieures entre les deux parties. 

» Nul doute que leur accord mutuel ne puisse améliorer les 
stipulations temporaires de eet article, en mieux remplir Ie but 

1 Les Annexes :2 et 3 se composent de 2 extraits des protocoles de la Commission de 
Mayence, atleslant les fails allégués. 
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et en écarter les inconvénients d'après les indications de l'expé-
rience ou les interets réciproques des deux peuples. 

» Get accord doit regier aussi Ie mode de la surveillance com
mune dont il est question pour Ie pilotage et Ie halisage. 

» Il est vrai que l'article 12 de la Convention de Mayence se 
contente d'assimiler, sous Ie rapport des droits de tonnage, de 
pilotage, de fanaux et autres, les batiments des États riverains 
du Rhin aux batiments néerlandais; mais cette assimilation est 
d'une valeur réelle sur Ie Rhin, attendu que Ie commerce dos 
principales villes de la HoUande se fait par ce fleuve, et sur des 
batiments auxquels Ie gouvernement néerlandais est intéresse a 
offrir des facilités, Le mème intérêt n'existait pas sur l'Escaut, 
la mème assimilation pouvait done y étre insuffisante, et le 
pilotage, ainsi que le balisage, semblaient y réclamer une 
garantie de plus. La Conférence avait d'ailleurs entendu la 
HoUande invoquer le droit de cloture de l'Escaut; elle avait été 
avertie que, faute d'entretien des balises, la navigation des 
passes de ce fleuve commengait k devenir difficile. Il n'est done 
pas surprenant qu'elle ait jugé nécessaires des stipulations 
destinées a prévenir le renouvellement d'une telle difficulté. La 
Conférence a néanmoins réserve aux deux parties les moyens 
d'arrèter, a eet égard, le mode d'exécution le plus conve-
nable. 

» D'après l'article 9, les deux parties doivent également 
s'entendre sur l'exercice du droit de pêche et du commerce de 
pécherie dans l'Escaut. La pêche de l'Escaut est, depuis nombre 
d'années, le seul moyen d'existence d'une classe pauvre des 
habitants d'Anvers, que le gouvernement néerlandais, même 
dans l'état présent de ses relations avec la Belgique, ne parait 
pas priver de cette unique ressource. La Conférence ne pouvait 
croire, k plus forte raison, qu'il la lui refusal dans des rapports 
de paix et de bon voisinage. Elle ne pouvait croire que les 
deux États, en poursuivant les négociations ultérieures, prévues 
par l'article 9,ne trouvassent sans peine les moyens d'empêcher, 
a l'aide de precautions réciproques, que l'exercice du droit de 
pêche et du commerce de pécherie n'amenat des contraventions 
aux règlements de douane. » 
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Les plénipotentiaires lioUandais répliquèrent Ie 30 janvier 
i832i : 

« Pour ce qui concerne Ie 9" des XXIV Articles, la Conférence 
a rendu justice au gouvernement des Pays-Bas, en établissant 
qu'il n'ignore pas que Ie droit des gens general est subordonné 
au droit des gens conventionnel; et que, quand une matière est 
réglée par des conventions, c'est uniquement d'après ces conven
tions qu'elle doit être jugée. Mais, indépendamment de ce prin
cipe, la Cour de la Haye croit devoir établir, d'abord que Ie 
droit des gens conventionnel ne peut jamais déroger k la première 
base du droit des gens general, qui est l'indépendance et Taction 
libre de chaque peuple; en second lieu, qu'il suppose des conven
tions. Or, dans Ie mémoire joint k leur note du 14 decembre, le& 
soussignés ont eu l'honneur d'observer qu'on ne se rappelait 
aucun exemple qu'un État indépendant eut soumis Ie pilotage et 
Ie balisage d'un de ses propres fleuves k la surveillance commune 
d'un autre État; consenti ^ fixer les droits de pilotage d'un 
commun accord avec un État étranger, et k substituer au prin
cipe, souvent adopté, que Ie pavilion étranger sera traite comme 
celui de la nation la plus favorisée ou assimilée au pavilion 
national, ie principe oppose que Ie pavilion national sera traite 
comme celui de l'étranger, et comme celui-ci Ie jugera conve-
nable; qu'il eüt assujetti son propre commerce, en ce qui concerne 
la navigation de ses eaux intérieures, aux mêmes péages que 
celui de l'étranger, et qu'il eüt accordé k un autre État Ie droit 
de pêche et de commerce de pêcherie dans toute l'étendue d'un 
de ses fleuves. 

» Par rapport a des stipulations si diamétralement opposées 
aux droits territoriaux et de souveraineté d'un ÉLat quelconque, 
il ne parait point qu'un seul exemple, ou mème un petit nombre 
de conventions de ce genre, suffirait pour former, k eet égard, 
un droit des gens conventionnel. Au surplus, la Conférence-
n'allègue aucun cas de cette nature et, quelque hasardeux qu'il 
soit d'oser soutenir qu'un fait n'ait jamais existé, Ie gouvernement 
des Pays-Bas ne croit pas se tromper en avanyant qu'aucune de-

1 Rapports des Ministres des Affaires Étraugères de Belgique. 
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ces stipulations ne s'est réalisée, ni se realisera bientót quelque 
part. La grande ctendue donnée dans les derniers temps a la 
libre navigation des rivieres rend cette absence d'antecedents 
doublement remarquable. 

» En admettant done qu'une seule convention püt former un 
droit des gens conventionnel, les XXIV Articles, une tbis 
acceptés, en fonderaient seulement un pour l'avenir; mais, dans 
cette supposition même, on ne saurait, pour les faire prévaloir, 
les citer aujourd'hui comme leur propre exemple, ou les baser 
sur eux-mêmes. » 

Et plus loin : 

« S. M. aurait avec satisfaction vu confirmer, par ce moyen 
(la production des protocoles de la commission de Mayence), la 
précision du mémoire des plénipotentiaires des Pays-Bas du 
14 décembre. Les soussignés avaient, en eflfet, eu f'honneur 
d'oljserver, dans ce mémoire, qu'on ne s'était pas entendu a 
Mayence sur la navigation des eaux intermédiaires entre l'Escaut 
et Ie Rliin, et que Ie Cabinet des Pays-Bas n'avait pu pénétrer 
pourquoi il s'agirait de stipuler en faveur de la Belgique des 
conditions que les États riverains du Rbin ne réclamèrent 
jamais pour leur propre compte, Ces conditions non réclamées 
concernaient visiblement les autres objets qu'on venait de men-
tionner, non la navigation des eaux intermédiaires entre l'Escaut 
et Ie Rliin, a l'égard de laquelle on indiquait explicitement qu'il 
y avait eu des reclamations, en appliquant a eet objet la 
remarque exceptionnelle et spéciale qu'on ne s'était pas entendu, 

» La preuve de cette dernière circonstance se trouve dans 
l'extrait du protocole de Mayence du 30 mars 1831, puisque, si 
l'on s'était entendu, on Teiit exprimé dans Ie reglement sans 
avoir besoin de recourir a un protocole oü il ne s'agit, du cóté' 
du commissaire des Pays-Bas, que d'une prise en consideration, 
laquelle assurément ne constitue pas un droit des gens conven
tionnel. 

» Le 18 lévrier 1831, S. Ex, Ie vicomte Palmerston adressa 
-aux soussignés la lettre suivante : 

K Foreign Office, February 18, 1831. 

» In transmitting to your Excellencies the enclosed copy of a 
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» protocole signed in the Conference, I am authorised to explain 
» to you that the article 3 of the « Bases destinées a établir la 
» separation de la Belgique avec la Hollandc » applies only to 
» rivers whose navigable course traverses the territories both 
» of Holland and Belgium, or separates those territories. » 

« Ainsi, non seulement I'annexe A du 12'protocole garde le 
silence sur la navigation des eaux intermediaires entre l'Escaut 
et Ie Rhin, mais la Conférence a declare expressement qu'il ne 
s'agirait point de cette navigation, les dites eaux intermediaires 
traversant exckisivement Ie territoire hollandais^ » 

Les plénipotentiaires néerlandais avaient remis a la Confé
rence, avec cette note, un projet de traite, qui ne fut connu 
qu'au mois de juin suivant, mais dont nous reproduirons ici les 
articles qui concernaient l'Escaut : 

« ARTICLE 6. 

» Les dispositions des articles 108 a 117 inclusivement de 
l'Acte general du Congres de Vienne, relatives a la libre navi
gation des fleuves ou rivieres navigables, seront appliquées aux 
fleuves et rivieres navigables qui séparent ou traversent a la fois 
Ie territoire hoUandais et Ie territoire beige. 

» ARTICLE 7. 

» L'usage des canaux qui traversent a la fois les deux pays 
continuera è être libre et commun a tous les habitants. Il est 
cntendu (jii'ils en jouiront réciproquement et aux mèmes condi
tions et que, de part et d'autre, il nc sera per^u sur la navigation 
des dits canaux que des droits modérés. 

» ARTICLE 8. 

» Le gouvernement des Pays-Bas s'engage k fixer les droits de 
pilotage sur l'Escaut a un prix modéré et a veilier a la conser
vation des passes du dit fleuve. Il adoptera provisoirement pour 
l'Escaut les tarifs de la convention signée le 31 raars 1831, a 
Mayence, rclativenient a la libre navigation du Rhin, ainsi que 
les autres dispositions de cette convention, en autant qu'clles 

1 Ua|iports des Ministres des Affaires Etrangères de Belgique. 
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pourront s'appliquer k l'Escaut; mais cette assimilation de la 
navigation de l'Escaut k celle du Rhin, pour devenir definitive, 
exigera une convention spéciale assurant k la HoUande des avan-
tages réciproques k l'instar de la Convention de Mayence. » 

La Conférence avait considéré comme « totalement inadmis
sible )) Ie projet de traite que Ie gouvernement néerlandais lui 
avait fait remettre confidentiellement Ie 30 janvier 1832, et ne 
lui avait pas laissé ignorer la juste surprise et les vifs regrets 
que lui avait causes cette proposition qui remettait en cause des 
points ayant été déjk l'objet de longues discussions. 

Sur ces entrefaites, Ie traite du 15 novembre 1831 fut succes-
sivement ratifié par la Belgiquc et les cinq Puissances' : 
l'échange des ratifications eut lieu, avec la France et l'Angleterre, 
Ie 31 janvier 1832, avec l'Autricbe, Ie 18 avril, avec la Prusse, 
Ie 19 et, avec la Russie, Ie 4 mai 1832. Les ratifications russes 
contenaient la réserve suivante : « Sauf les modifications et amen-
dements a apporter, dans un arrangement définitif, entre la 
Hollande et la Belgique, aux articles IX, XII et XIII. » Les 
plénipotentiaires russes déclarèrent, dans Ie protocole du 4 mai, 
« que l'arrangement entre la Hollande et la Belgique, dont il est 
question dans la réserve que renferme l'Acte de Sa Majosté 
Impériale, doit ctre, k ses yeux, un arrangement de gré a gré w. 
La ratification autrichicnne et la prussienne mentionnaient aussi 
des réserves quant aux droits de la Confederation Germanique. 

Nous croyons superllu de discuter ici la valeur de ces diverses 
réserves, qui ne prévoyaient d'ailleurs aucune hypothese de cadu-
cité; et la Conférence déclara, a la suite des ratifications, (|ue Ie 
traite « se trouvait revêtu de la sanction commune des einq 
Cours » et que leur tache consistait désormais a « en amener 
l'exécution »^. 

Voici en quels termes cette idéé fut exprimée par les plénipo
tentiaires réunis au Foreign Office, Ie 4 mai 1832 : 

« Après avoir terminé l'échange des ratifications du traite du 
15 novembre 1831, les plénipotentiaires se sont réunis a l'effet 

i Rapports des Ministres des Atlaires Etrangères de Belgique. 
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de prendre en consideration la marche que les cinq Puissances, 
placées dans la même attitude par la sanction commune dont eet 
acte est revêtu, auraient k suivre pour en amener l'exécution de 
la maniere la plus conforme aux vues de paix dont elles sont 
animées. 

» Dans ce but, les plénipotentiaires ont étéunanimement d'avis 
qu'il était du devoir de la Conférence de Londres de ne pas se 
départir des principes qui l'ont dirigée jusqu'a présent, de consa-
crer de nouveaux soins a l'accomplissement de l'oeuvre auquel les 
événements l'ont appelée, et en regardant Ie Iraité du ISnovembre 
comme la base invariable de la separation, de l'indépendance, de 
la neutralité et de l'état de possession territoriale de la Belgique, 
de chercher a amener, entre Sa Majesté Ie Roi des Belges et Sa 
Majesté Ie Roi des Pays-Bas, une transaction definitive, dans la 
negociation de laquelle la Conférence s'efForcerait d'aplanir, par 
des arrangements de gré a gré entre les deux parties, toutes les 
difflcultés qui peuvent s'élevcr relativement k l'exécution du traite 
mentionné ci-dessus. » 

Le Thème de Lord Palmepston 

La Belgique se trouvait en droit de demander a la Conférence 
un commencement d'exécution du traite dans toutes les parties 
non sujettcs a negociation; elle pouvait notamment réclamer 
révacuation de son territoire. Elle s'adressa dans ce but, a 
plusieurs reprises, aux plénipotentiaires réunis k Londres; mais 
la Conférence, qui n'avait pas perdu l'espoir de persuader le Roi 
Guillaume de la nécessité de signer le traite, continua a négocier 
avec le gouvernement hollandais pour tacherd'amener une entente. 

Par une note, datée du 29 mai 1832, le Cabinet de La Haye 
demanda, entre autres changenients : 

cc La rectification de rarticle concernant la navigation inté-
rieurc, le droit de pilotage et de balisage dans l'Escaut, d'après 
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les indications renfermées dans le Memorandum néerlandais du 
14 décembre 1831, et conformément a rarticie 8 du traite 
propose, le 30 janvier 1832, par les plénipotentiaires des Pays-
Bas. » 

C'était revenir a un projet que les Puissances avaient reconnu 
être inadmissible. La Conférence répondit k cette proposition par 
un contre-projet — une transaction, qui consistait a ajouter 
aux XXIV Articles du Traite du 15 novembre 1831 trois 
articles explicalifs, destines k avoir la même force et la même 
valeur que les precedents. Voici quelle aurait été la teneur du 
second de ces articles^ : 

« Immédiatement après l'évacuation des territoires respectifs, 
les deux États délégueront des commissaires, qui se réuniront k 
Anvers pour negocier et conclure un arrangement de gré k gré 
d'après les convenances réciproques des deux pays, relativement 
k l'exécution des articles 9 et 12 de la présente transaction. 
L'execution des susdits articles 9 et 12 restant suspendue jusqu'è 
la conclusion de cette négociation. 

» Toutes les modifications ou changemenls, que les dits com
missaires conviendraient d'apporter aux articles 9 et 12 ci-dessus 
mentionncs,auraient, aux yeux des Cours d'Autriche, de France, 
de la Grande-Bretagne, de Prusse et de Russie, la même force 
et valeur que s'ils étaient compris dans la présente transaction. 

» Toutefois, il est entendu que les deux parties regarderont 
comme déflnitivemcnt adopté Ie principe d'après lequel les dispo
sitions des articles 108 a 117 inclusivement de l'Acte general du 
Congres de Vienne, relatives a la libre navigation des fleuves et 
rivieres navigables, seront appliquées aux tleuves et rivièrcs navi-
gables qui séparent ou traversent a la fois le territoire hoUandais 
et Ie territoire beige, et que, provisoirement, la libre navigation 
des fleuves et rivieres navigables, qui séparent ou traversent a Ia 
fois le territoire hollandais el le territoire beige, restera soumise 
aux droits et péages qui y sont pergus maintenant de part et 
d'autre. » 

Le gouvernement liollandais n'agréa point cette transaction, 

1 Rapports des Ministres des Affaires Klrangeres de Belgi(|ue. 
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d'abord, parce qu'elle impliquait la signature des XXIV Articles, 
a laquelle le Cabinet de La Haye avait déjè declare ne pouvoir se 
prêter; ensuite, parce que les trois articles explicatifs n'étaient 
pas de nature k lever les obstacles qui se présentaient, 
a ses yeux, contre la signature du Traite du 15 novembre 1831. 

» Selon le second article explicatif, disait la note néerlandaise 
du 30 juin 1832', des commissaires se réuniraient a Anvers 
pour y négocier et conclure un arrangement de gré è gré, d'après 
les convenances réciproques des deux pays, relativement a l'exe
cution des articles 9 et 12, dont l'execution resterait suspendue 
jusqu'a la conclusion de cette négociation. 

» Or, l'execution de ces articles suppose leur existence et 
leur suspension rend possible leur mise en vigueur future. 

» Au surplus, le Traite avec les cinq Puissances et celui avec 
la Belgique deviendraient illusoires si des objets, comme ceux 
des articles 9 et 12, oü il s'agit de principes généraux, et non 
de détails difficiles k constater de suite, étaient renvoyés k une 
autre négociation. Ouvrir ceile-ci en Belgique serait encore, s'il 
pouvait en être question, blesser la dignité du gouvernement 
néerlandais. 

» Get article se termine par la stipulation que, provisoire-
ment, la libre navigation des fleuves et rivieres navigables qui 
séparent ou traversent a la fois le territoire hoUandais et le terri-
toire beige, restera soumise aux droits et péages qui y sont pergus 
maintenant de part et d'autre. Cette stipulation ne présente 
aucun résultat pour la Hollande, le Roi ayant pris la resolution 
de demeurer provisoirement spectateur de la navigation de l'Es-
caut, lorsqu'en janvier 1831, il ne lui resta que cette alternative, 
ou celle de s'opposer èi la navigation de l'Escaut par Ia force des 
armes, determination qui a eu pour suite que maintenant il ne se 
pergoit point de droits de navigation sur l'Escaut. » 

Le gouvernement néerlandais avait joint k sa note un contre-
projet de traite, qu'il présentait comme une nouvelle preuve de 
son désir sincere de mettre un terme aux difficultés actuelles. En 
voici les articles 6, 7 et 8̂  : 

1 Rapports des Ministres des Affaires Ëtrangères de Belgique. 
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« ARTICLE 6. 

» La Hollande fera regier de la maniere la plus convenable 
lecoulement des eaux des Flandres, afln de prévenir autant que 
possible les inondations. Elle consent même qu'a cette fin il 
soit fait usage, sur un pied raisonnable, du terrain nécessaire 
sous sa domination. Les écluses qui seront construites a cet effet 
sur le territoire neerlandais resteront sous sa souveraineté; il 
n'en sera construit dans aucun endroit de son territoire, qui 
pourraient nuire a la defense de ses frontières. 

» II sera nommé respectivement dans le terme d'un mois 
après l'échange des ratifications, des commissaires qui seront 
chargés de determiner les emplacements les plus convenables 
pour les dites écluses : ils conviendront ensemble de celles qui 
devront être soumises k une régie commune. 

» ARTICLE 7. 

» Les dispositions des articles 108 a 117 inclusivement de 
I'Acte general du Congres de Vienne, relatives a la libre naviga
tion des fleuves et rivieres navigables, seront appliquées aux 
fleuves et rivieres navigables qui séparent ou traversent k la fois 
le territoire neerlandais et le territoire beige. 

» Le gouvernement des Pays-Bas s'cngage k fixer les droits 
et le pilotage sur I'Escaut a un taux modéré, et a veiller a la 
conservation des passes du dit fleuve. Lcs dits droits seront les 
mêmes pour Ic commerce neerlandais et pour le commerce 
beige. 

» II adoptera provisoircmcnt pour I'Escaut les tarifs de la 
Convention signee le 31 mars 1831 a Mayence, relativement kla 

bre navigation du Rhin, ainsi que lcs autres dispositions de 
cette convention en autant qu'ellespourronts'appliquer a I'Escaut; 
mais cette assimilation dc la navigation de I'Escaut a cello du 
Rhin, pour devenir definitive, exigera une convention spéciale. 

» ARTICLE 8. 

» L'usage des canaux qui traversent a la fois les deux pays 
conlinuera d'etre libre et commun k leurs habitants. 

» II est entendu qu'ils on jouiront rcciproquemcnt et aux 
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mèmes conditions, et que, de part et d'autre, il nc sera pergu sur 
la naviijfation des dits canaux que des droits modérés. » 

Les propositions néerlandaises du 30 juin furent repoussées 
par la Conférence; mais étant considérées comme offrant, au point 
de vue territorial, certaincs concessions appreciables, elles 
devinrenl Ie point de depart de nouvelles négociations. Volei 
quelques passages de la note que les plénipotentiaires des cinq 
Cours adressèrent au Cabinet de La Haye sous la date du 
lOjudlet 1832 ' : 

« D'autre part, la Conférence de Londres n'aurait assurément 
pas propose que la navigation des flcaves et rivieres, qui traver
sent OU séparent k la fois Ie territoire liollandais et Ie territoire 
beige, continual provisoirement d'etre soumise aux droits qui y 
sont pergus aujourd'liui, si elle avait pu savoir qu'il n'en oxistait 
ancun, et une observation scmblable, exposée dans eet esprit par 
S. Exc. M. Ie baron Van Zuylen de Nyevelt, aurait été forcément 
accueillie par les soussignés. 

» 11 n'est plus exact d'affirmer que par les articles additionnels 
la Conférence de Londres a laissé indécises les questions de prin
cipe. Loin de \k, les seules questions qu'elle laisse k résoudre 
sont des questions d'appiication et de détail. En effet, elle pose 
dans Ie second des articles donl il s'agit deux principes qui 
doniinent la' matière : Ie premier, que les dispositions générales 
de l'Acte du Congres de Vienne qu'elle cite seront appliquées; 
Ie second, que l'application de détail de ces dispositions géné-
i'ales, qui avait été déterminée dans les articles originaires du 
15 octobre, sera réglée, soit selon ce que la Conférence croyait 
êtrc les convenances réciproques dos deux parties, soit selon 
ce que les parties elles-mèmes croiront ètre ieurs convenances 
réciproques, dans un arrangement de gré k gré. » 

Et pour finir : 

« Les soussignés se plaisent a eroire que ces vérités ne seront 
pas méconnues par Ie Cabinet de La Haye. 

1 Uapports des Ministres des Affaires Etrangères de Belgique. 
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» Au bout de vingt mois de négociation, les propositions 
qu'ils lui renouvellent sont les dernières qui puissent émaner de 
la Conférence, et réclament une réponse dont Ie Roi sentira d'au-
tant plus la gravité et l'urgence qu'elle doit decider de l'avenir .» 

Malgré Ie ton, en quelque sorte comminatoire, de cette der-
nièrc communication, Ie gouvernement néerlandais continua a 
repousser les propositions de Ia Conférence a laquelle il adressu 
une nouvelle note, datée du 25 juillet 1832 ; nous en citerons les 
paragraphes relatifs a l'Escaut' : 

« Pour ne laisser aucun doute sur les intentions du gouverne
ment néerlandais, et pour venir au-devant des voeux de la Confé
rence en ce qui concenie les rapports de navigation et de 
commerce entre la Hollande et la Belgiquc, Ie soussigné est 
autorisé k offrir la redaction suivante de eet article, redaction qui 
se rapproche davantagc du neuvième des XXIV Articles : 

» Les dispositions des articles 108 jusqu'au 117* inclusive-
)̂ ment de l'Acte general du Congres de Vienne, relatives a la libre 

» navigation des fleuves et rivieres navigables, seront appliquées 
» aux fleuves et rivieres navigables qui sépareat ou traversent a 
» la fois Ie territoire néerlandais et Ie tcrritoire beige. 

» Le gouvernement des Pays-Bas s'engage k fixer les droits 
» de pilotage sur l'Escaut néerlandais a un taux modéré et a veilier 
» a la conservation des passes du dit fleuve. Les dits droits seront 
» les mèmes pour le commerce néerlandais et pour le commerce 
» beige. Le gouvernement beige prend un engagement pareil 
» pour la partie de l'Escaut qui traverse son territoire. 

» En attendant qu'on soit convenu d'un reglement pour la 
» navigation des fleuves et rivieres navigables ci-dessus men-
» tionnés, cette navigation restera libre au commerce des deux 
» pays qui adopteront provisoirement, k eet égard, les tarifs de 
» la Convention signée le 31 mars 1831, i Mayence, pour la libre 
n navigation du Rhin, ainsi que les autres dispositions de cette 
» Convention, en autant qu'elles pourront s'appliquer aux fleuves 
» et rivieres navigables qui séparent ou traversent a la fois le 
» territoire néerlandais et le territoire beige. 

1 Rapports des Ministres des Affaires Etrangères de Belgique. 
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» Par rapport aux relations commerciales, la Cour dos Pays-
Bas consent a 1'insertion au traite de l'article suivant : 

» Il sera ouvert, le plus tót possible, une négociation entre 
« les Pays-Bas et la Belgique, afin de regier leurs relations 
» conimercialos par un traite de navigation et de commerce. 

» Dans l'entretemps, les HoUandais seront adnüs k la naviga-
» tion,tant des eaux intermédiaires que dos autres eauxde la Bel-
» gique, et les Belges k cello des ditos oaux de la Hollande. Cotte 
» admission aura lieu sur le pied de la nation la plus favorisée, 
» d'après la legislation respective des deux pays. » 

Le Cabinet beige, voulant montror son désir d'éviter la con
tinuation de discussions stérilos, et do hater le moment de 
la solution de tout diflérend, adressa k la Conférence, le 
30 juillet 1832, une note dans laquelle il déclarait que, si le gou
vernement hollandais acceptait los XXIV Articles sans condition, 
le gouvernement belgo se soumettrait è l'application de l'article 24 
du Traite du IS novcmbro, portant quo : « Aussitöt après 
l'échangc des ratifications du traite èi intervenir entre les deux 
parties, les ordres nécessaires seront envoyés pour réchange des 
territoires^ » 

Une note, remise le 9 aoüt, par Ie plénipotentiairo beige, et 
destinée k développcr la pensee qui avait dicté la communication 
du 30 juillet, portait^ : 

« Le soussignó se croit dispense de démontrer que les 
anciennes entraves commerciales, que la Hollande voudrait réta-
blir pour géner ot anéantir autant que possible le commerce 
beige, sont incompatibles avec le droit nouveau reconnu par 
l'Europe entière et auquel il serait impossible de déroger dans 
l'intérét du monopolo d'un seul peuplo. Sanctionner une pareille 
derogation serait tromper les efiforts des generations nouvelles 
ot faire rétrograder le droit public. Le soussigné se réfère encore 
au développement que ces principes ont regu dans le méraoire du 
4 janvier, en répétant toutefois que ce n'est pas gratuitement 
que la Belgique a été admise k jouir du benefice du droit 

1 Rapports des Ministres des Affaires Etrangères de Belgique. 
2 Ibid. 
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moderne. Si la Conférence a, par le § 2 de I'art. 9 du Traite, 
établi des garanties particulières pour Ja navigation de rfiscaut 
en stipulant une communauté de pilotage, de balisage et de sur
veillance des passes, c'est que, comme elle l'a fait remarquer 
dans le même niémoire, les precedents anciens et les intentions 
nouvelies de la IloUande étant coiuuis, il était nécessaire d'avoir 
recours a des precautions spéciales et d'empêcher que le défaut 
même d'entretien et de police ne fiiiit par rendre la navigation du 
tleuve dangereux, sinon impossible. 

» Que si l'art. 9 du traite relatif a la navigation renfermait, 
comme on l'a souvent prétendu, quelquc chose d'exorbitant, il 
est impossible de reconnaitre ce qu'il y a d'exorbitant dans 
l'art. 12 qui impose k un peuple une partie des dettes d'un autre 
peuple; et si les benefices de l'art. 9 pouvaient être restrcints, 
les charges de l'art. 12 devraient l'être également. 

» C'est pour inieux rompre la conncxité qui existe entre ces 
deux articles que le gouvernement néerlandais, cliangeant de 
tactique, voudrait aujourd'hui rendre l'art. 12 susceptible d'une 
execution immediate en renongant mème k la capitalisation dont 
il faisait d'abord une condition de rigueur, en mème temps que 
l'exécution de l'art. 9 serait suspendue et subordoiniée k des 
négociations ultéricures. » 

Nous avons vu que le gouvernement néerlandais, dans sa note 
du 25 juillef 1832, avait admis le principe que les Flollandais 
seraient admis a la navigation tant des eaux intermédiaires que 
des autres eaux de la Belgique, tandis que les Belges seraient 
admis, de leur cóté, k la navigation des dites eaux de la Hollande. 

C'était la première fois que Ie Cabinet de La Have admettait 
en faveur des Belges le principe de la navigation des eaux inté-
rieures. Le 5 aout, le ministre de Bavière a Londres adressa a 
lord Palmerston une note qui devait aider a la sohition de cette 
question; cette note était ainsi congue : 

« Le soussigné, envoyé extraordinaire et ministre plénipoten-
tiaire de S. M. le Boi de Bavière, s'acquitte des ordres qui lui 
ont été transmis k eet effet par le Boi son maitre, en appelant 
['attention de M. le vicomte Palmerston, principal secretaire 
d'Etat de S. M. B. pour les Aifaires Etrangères, sur les droits 
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que les États riverains du Rhin ont k la libre navigation des eaux 
intermédiaires qui sont formées par Ie Rhin et l'Escaut. 

» Ces droits qui reposent sur l(!s stipulations expresses de 
l'Acte du Congres de Vicnnc, ont déjè l'ait Ic sujet de pourparlers 
entre les membres de la commission de Maycnce. Il en fut question 
lors de la conclusion du reces relativement k la navigation du 
Rhin. A cette époque, les commissaires de France, de Prusse, 
de Bavière, de Ilesse et de Bade avaient étc d'avis qu'on s'entendit 
aussi sur un arrangement pour la libre communication avcc Ie 
port d'Anvers. Le commissaire néerlandais ayant témoigné Ie 
désir qu'on remit a traiter de eet ol)jet jusqu'è la solution de la 
question territoriale; pendante entre la Holland(! et la Belgique, 
les Cours intéressées consentirent k déférer au voeu du commis
saire de S. M. le Roi des Pays-Bas, en prenant toutefois la 
precaution de réserver expressément leurs droits et la faculté de 
les faire valoir lorsque 1 epoque indiquée se présenterait. 

•>•> Le soussignc est chargé d'avoir rhonn(!ur de porter eet état 
de choses et l'existence de la réserve dont il s'agit plus haut, k 
la connaissance de M. le vicomte Palmerston, dans le but que 
Son Excellence veuille bien y rendrc la Conférence de Londres 
attentive afin que, dans les arrangements qui, sous les auspices 
des cinq Puissances, pourront avoir lieu entre la Hollande et la 
Belgique, les interets des États riverains du Rhin soient pris en 
consideration, et qu'il ne soit ricn stipule de dérogatoire aux 
droits que ces États continuent a revendiquer en vertu des 
traites. » 

Cependant le gouvernement du Roi Leopold, force, par l'atti-
tude du Cabinet de la Ilaye, de maintenir ses armements et mêm(! 
de les augmenter, jugca le moment venu de sommer les Puis
sances d'employer des inoyens coërcitifs pour amener l'exécution 
immediate du Traite du 15 novembre 1831. Il adressa done, dans 
ce but, k la Conférence une note d'un ton si pressant que les 
plénipotentiaires cherchèrent k justificr, par un memorandum 
date du 24 septembre, le retard qu'ils allaient mettre encore a 
donner satisfaction k la Belgique et les nouvelles tentatives qu'ils 
allaient faire pour regier k l'amiable le conflit hollando-belge. 

Voici un passage; de ce document dont M. le general Goblet 
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reproduisait les termes dans le rapport qu'il adrcssait ;iu\ 
Chambres beiges, le 16 novembre 1832 : 

« En attendant, les deux gouvernements, hollandais et beige, 
donnaient chaque jour a leurs armements un développement et 
une activité qui faisaient craindre unc explosion prochaine. 

') Les journaux des deux pays s'emparèrent des questions, 
oil des interets rivaux se rencontraient et, en les agitant, dévoi-
lèrent de telles intentions du Cabinet de La Have par rapport a 
la navigation de l'Escaut, qu'on ne peut guère être surpris de 
voir s'élever en Belgique des reclamations contre l'exécution de 
pareilles intentions, et nommément contre l'application provisoire 
du tarif de Mayence è l'Escaut. Cctte stipulation se trouvant 
néanmoins consignee dans le 9̂  article du Traite du 15 novembre, 
elle aurait du être subie par la Belgique, si le Roi des Pays-Bas 
avait accepté ce dernier Traite. 

» En s'y refusant eonstamment, et en invoquant des modifica
tions du Traite, nommément de l'art. 9, Sa Majcsté Néerlandaise 
avait elle-même fourni l'occasion au gouvernement beige d'in-
voquer a son tour le changement d'une stipulation de cc mème 
article, jugée contraire aux interets de la Belgique. Tandis que, 
par conséquent, dans eet État on réelama la libre navigation de 
l'Escaut, sans être assujettie k des droits quelconques, on entendit 
soutenir Ie contraire en Hollande. 

» Ce fut dans ces eirconstanees, et alin de eonstater les véri-
tablcs intentions du Cabinet de la Hayc, et pouvoir alors 
combattre avec conviction les doutes ou les pretentions du gou
vernement beige, que le plénipotentiaire britanniquc, place natu-
rellement comme intermediaire entre les deux parties, k la suite 
de plusieurs conversations séparées, tantót avec les plénipoten-
tiaires de la Hollande et de la Belgique, tantót avec les membres 
de la Conférence, tira de son propre fonds et présenta confiden-
tiellement a M. le baron van Zuylen une redaction nouvelle des 
points litigieux sur lesquels les deux parties paraissaient le plus 
éloignées de s'entendre. 

» Lord Palmerston était parti évidemment du point de vue de 
se rapprocher, autant qu'il lui serait possible, pour la forme et 
pour le fond, des voeux énoncés a eet égard par le gouverne-
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ment néerlandais. Ce qu'il proposait maintenant différait essen-
tiellement des XXIV Articles, et n'étant destine k ét re signé entre 
la IloUando et la Belgique qu'après avoir été arrêté entre la Hol-
lande et los cinq Puissances, devait, quant k la forme, cntière-
ment satisfairc Sa Majcsté Néerlandaise.» 

Voici l'article 9 du projct formule par lord Palmerston : 

« l . Les dispositions des articles 108 è 117 inclusivement 
de l'Acte general du Congres de Vienne, relatives k la libra 
navigation des fleuves et rivieres navigables seront appliquées aux 
fleuves et rivieres navigables, qui séparcnt ou traversent k la fois 
Ie territoire beige et Ie territoire hollandais. 

» 2. En ce qui concerne spécialement l'Escaut, la navigation 
de ce fleuve dans tont son cours, tant dans sa branche oriëntale 
que dans sa branche occidentale, restera libre au commerce et 
aux navires de toutes les nations; et S. M. Ie Roi des Pays-Bas 
s'engage a ne faire prélever sur les navires qui remontcnt ou qui 
descendent ce fleuve, soit en allant de la pleine mer en Belgi(|ue, 
soit en allant de Belgique en pleine mer, quel (|ue soit Ie pavilion 
qu'ils portent, qu'un droit de tonnage calculé sur la capacité des 
dits navires, saus que ces navires puissent jamais, soit en remon
tant, soit en descendant, soit k cause de ce droit, ou sous tout 
autre prétexte, être assujcttis a aucune visite ou k aucuii examen 
de leur cargaison. 

« 3. Ge droit, (jui ne pourra jamais et, en aucun cas, excéder 
un florin par tonneau, la remonte et la desccnte comprises, sera 
provisoirement flxé k 60 cents par tonneau pour les navires qui, 
de pleine nier, remontent l'Escaut, se rendant en Belgique par 
Batz, et a 40 cents pour ceux qui descendent l'Escaut, se rendant 
de Belgique par Batz en pleine mer. 

» Quant aux navires qui se rendent de la pleine mer, ou de la 
Belgique par l'Escaut au canal de Terneuzen, ou vice-versa du 
canal de Terneuzen en Belgique, ou en pleine mer, ils ne seront 
assujettis qu'a la moitié des droits fixes ci-dessus pour la remonte 
et pour la descente. 

» Ce droit de tonnage sera annuellement acquitté par S. 51. Ie 
Roi des Belges k S. M. Ie Roi des Pays-Bas, moyennant unc 
somme de cent cinquante mille tlorins, (jui scrvira d'acqnit pour 
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tous les aavires indistinctement, ct S. M. Ie Roi des Belges aura 
en outre la faculté de se libérer pour toujours de ce paiemeut au 
raoyen d'unc capitalisation. 

» 4. Le gouvernement des Pays-Bas s'engage a fixer les droits 
de pilotage pour les bouehes de I'Escaut depuis la pleine mer 
jusqu'a Flessingue, et de Flessingue k Batz, et viee-versa, d'après 
Ie tarif existant en 1829 pour les bouches de la Meuse depuis 
la pleine mer jusqu'a Helvoet, et de Helvoct a Rotterdam, en 
proportion des distances. 

» Ces droits seront les mèmes pour les uavires de toutes les 
nations. Le dit gouvernement s'engage aussi k baliser ses cotes 
aux embouchures de FEscaut, et k assurer la conservation des 
passes navigables de ce fleuve, jusqu'è l'extrémité de son terri-
toire. 

» Le gouvernement beige prend un engagement pareil pour la 
partie de I'Escaut qui traverse la Belgique. 

» De part et d'autre, le taux des droits de pilotage sur fEscaut 
sera publié immédiatement après la ratification du présent traite. 

» II sera toujours facultatif a tout navire, remontant ou des
cendant l'Escaüt, de prendre tel pilote qu'il voudra, et il sera 
loisible, d'après eela, aux deux pays d'établir, dans tout le cours 
de I'Escaut et sur les cótes des deux pays entre Ostende et l'ile de 
Schouwen, les services dc pilotage qu'ils jugeront convcnables 
pour pouvoir fournir les pilotes. 

» 5. Chacun des deux gouvernements désignera, l'un a Fles
singue, l'autrc k Anvers, des fonctionnaires ou des commissaires 
(ld hoc qui seront chargés de se concerter sur toutes les mesures 
qu'exigeront la conservation des passes de I'Escaut, et le place
ment ainsi que l'entretien des balises qui les indiquent. 

» Ces mesures seront immédiatement mises en execution, le 
cas cchéant, par les fonctionnaires ou commissaires néerlaiidais 
OU belges, pour la partie du territoire qui les concerne respecti-
vement. 

» 6. 11 est convenu que la navigation des eaux intermédiaires 
entre l'Escant et le Rhin, pour arriver d'Anvers au Rhin et vice-
versa, restera libre pour le commerce beige ct quelle iie sera 
assujettie qu'a des péages qui ne pourront jamais excéder ceux 
etablis pour la navigation du Rhin, proportion des distances 
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gardée. Il est convenu en outre que les Belges scront loujours 
adrais a la navigation de ces eaux sur Ie pied de la nation la plus 
favorisée. 

» 7. Les commissaires se réuniront, de part et d'autre, k 
Anvers, dans Ie délai d'un mois, afin de convenir d'un reglement 
general pour completer ce qui a rapport a l'application des arti
cles 108 a 117 de l'Aete general du Congres de Vienne a la navi
gation de la Meuse, et de comprendre dans ce reglement Texer-
cice du droit de pêche et du commerce de pêcherie dans toute 
letendue de l'Escaut, sur Ie pied d'une parfaite réciprocité en 
faveur des sujets des deux pays. 

)) En attendant et jusqu'è ce (jue Ie dit reglement soit arrêté, 
la navigation de la Meuse et de ses embranchements restant libre 
au commerce des deux pays, sera assujettie aux dispositions de la 
Convention signée a Mayence, Ic 31 mars 1831, pour la naviga
tion du Rhin, en autant que ces dispositions pourront s'appliqiuT 
a la dite rivière. » 

Lord Palmerston eommenta liii-mème les propositions qu'il 
avait soumises aux deux gouvernements. Voici la partie ([ui con-
ccrne l'Escaut, du rapport qu'il adressa a la C(mférence ' : 

« L'article 9 regie d'importantes matières qui nc se rapportent 
pas simplement aux conditions de separation entre la Belgique et 
la Hollande, niais qui sont directement liées avec quelques-unes 
des speculations générales du Traite de Vienne et atfectent les 
droits conférés par ce Traite k toutes les nations commergantes. 

» En rédigeant les changements proposes pour eet article, Ic 
plenipotentiairc britannique avait en vue les objets suivants : 

» En premier lieu, il voulait écarter les objections du gouver
nement hollandais, fondées sur ce que quelques parties de eet 
article empiétaient inutilement sur les droits d(̂  souveraineté de 
la Hollande; 

» En second lieu, donner a la Belgique la jouissance réello 
des avantages qu'on avait voulu lui garantir par eet article; 

» En troisième lieu, mettre les droits des autres nations a 
l'abri de toute atteinte par des interpretations Ibrcées; 

1 Rapporls des Ministres des Affaires Etrangères de Belgique. 
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» En quatrième lieu, asseoir déflnitivement les arrangements 
principaux auxquels eet article a rapport, et cela conformément 
a lopinion exprimée dans la note du plénipotentiaire hollaiidais 
du 30 juin 1832, note dans laquclle il disait que Ie traite sorait 
illusoire si des matières comme cell<'s renfermées dans rarticle 9 
et qui impliquent des principes généraux et non pas de simples 
détails exigeant une investigation ultericure, étaicnt renvoyées a 
une prochaine négociation. 

» On verra que presque toutes les objections faites dans Ie 
memorandum hoUandais du 14 décembrc au sujet de l'article 9 
ont été levées. 

» La surveillance commune du pilotage et des passes de l'Escaut 
€st supprimée. 

» On n'exige plus qu'il y ait un arrangement connnun entre la 
Hollande et la Belgique pour la fixation des droits de pilotage 
sur cette rivière. 

)) On a supprimé les expressions relatives a la navigation des 
eaux intermédiaires, qui avaient donné lieu de la part du gouver
nement liollandais a cette objection : que Ie droit des sujets 
liollandais de naviguer sur leurs proprcs eaux devenait, en quelque 
sorte, dependant du traite, et que les privileges du pavilion 
hollandais sur ses propres eaux seraient limitcs par l'étendue de 
ceux qui pourraient être concedes aux pavilions des nalions 
étrangères; objection qui, du restc, ne pouvait ètre soutenue que 
par une interpretation tbrcée du tcxte, et qui ne reposait en rien 
sur Ie veritable esprit et sur 1(; sens du traite. Il y a plus,rarticlc 
avec la redaction que l'on propose maintenant, laisserait Ie gou
vernement hollandais libi'e d'exempter ses propres sujets de 
l'acquittement des droits sur ces eaux intermédiaires. 

» Le§ 1'̂ ', ayant été consenti par toutes les parties, resle Ie 
mème. 

» Les §§ 2 et 3 posent Ie princip(> de la libre navigation sur l'Es
caut pour les navires de toutes les nations, soumisc a un droit 
fixe et égal pour toutes. Le gouvernement beige soutient que 
Tarticlc i l l du Traite de Vieime exemptc l'Escaut de tout droit 
quelconque de navigation, parce qu'il declare que les droits a 
prélever sur les rivieres auxquclles il se rapporte, et parmi les-
quelles l'Escaut se trouve compris, n'excéderont, dans aucun eas, 
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ceux qui se prelevaient a l'epoque de la signature du Traite; et 
parce qu'il est notoire qu'il ne se porcevail sur l'Escaut aucune 
espèec de droit. De leur cöté, les Hollandais eherrhent h ren-
verser cette interpretation, et chfrchent au contraire a expliquer 
Ie Traite de Vienne de telle maniere qu'ils pretendent avoir Ie droit 
d'cmpêcher tout navire, en general, de venir de la pleine nier dans 
l'Escaut OU de se rendre de l'Escaut dans la pleine mer. 

» Le plénipotentiaire britannique s'est efforcé, dans ce para-
graphe, de prendre un terme moven entre ces deux pretentions 
opposées, et de mettre d'accord les droits de souveraineté territo
riale auxquels pretend la Hol lande, avec les droits commerciaux 
accordés aux autres nations par Ie Traite de Vienne, et que ces 
nations ne pcuvent laisser ni abroger ni léser. 

» Le § 4 propose d'appliquer aux bouches de l'Escaut les droits 
de pilotage que le gouvernement hollandais a cru sutlisants pour 
celles du Rhin; il reconnait la liberté de prendre des pilotes de 
l'un OU de l'autre pays, liberté qui existe, a ce qu'il parait, dès 
k présent, dans la pratique et, pour rendre cette liberté de choix 
profitable, il autorise les pilotes de chacun des deux pays k offrir 
leurs services dans une portion spécifiée des eaux appartenant a 
l'autre, le tout conformément a l'usage qui parait avoir etc établi 
pour les pilotes hollandais sur les cótes des Hes Britanniques. 

» Le § 5 pourvoit a un arrangement pour la conservation des 
passes de l'Escaut auquel le gouvernement hollandais parait 
disposé a souscrire, et qui semblc calculé pour atteindre le but 
qu'on se propose. 

» Le § 6 place la navigation des eaux intermédiaires par les 
Belges sur un pied auquel, d'après le protocole de Mayence du 
30 juillet dernier, il n'cst pas a supposer que le gouvernement 
hollandais trouve a redire. 

» Le § 7 pourvoit a un arrangement au sujet de la navigation 
de la Meuse et pour assurer aux Belges la permission de pêcher 
dans les bouches de l'Escaut. Cette faeuité n'a pas été retirée par 
le gouvernement hollandais, méme pendant la durée de l'état 
d'hostilité et on ne pouvait pas, d'après cela, supposer qu'il voulfit 
la refuser lorsque la paix aura été conclue entre les deux pays. » 

Le gouvernement néerlandais n'avait manifesté des intentions 
coneiliantes que dans la persuasion que la Belgiquc déclinerait 

5 
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toute négociation nouvelle jusqu'après 1 evacuation du territoire. 
Lorsque M. Van do Weyer regut, le 20 so[)tombre, des pou-
voirs pour négocier sur la base du theme do lord Palmerstou, le 
Cabinet de La Haye s'einpressa de retirer ses avances; la dépêche 
de son pleuipotentiaire, en date du même jour, cachait sous des 
termos ambigus un retus formel. Cost alors que la Conférence 
rédigea son Memorandum du 24 septenibro qui fit clairement 
ressortir la portee du theme de Lord Palmerstou' : 

« Si le pleuipotentiaire britannique est entre dans différents 
détails que la Conférence, pour faciliter le denouement, avail cm 
devoir renvoyer k une négociation directe entre les parties inté-
ressées, c'est parce que le Cabinet de La Haye, dans la note du 
30 juin, s'était oppose formellement a un tel ajournement pour 
les objets indiqués dans les articles 9 et 12, et qu'en effet les 
dernières experiences avaient mis au grand jour la nécessité 
d'entrer dans des détails sur l'application des principes généraux 
indiqués dans Tarticle 9, afm de prévenir les plus graves compli
cations lors de l'exécution du traite même a conclure entre la 
Hollande et la Belgique. 

)) II a paru de bon augurc è la Conférence de voir que, dans 
cette proposition, presque tous les points indiqués dans la note 
des plénipotentiaires néeriandais du 14 décembre comme ayant 
empêché leur souverain d'accepter les XXIV Articles, points qui, 
auxyeux de quelqucs Cours, rendaientquelques modifications desi
rables, out été OU écartés ou amendés de maniere a ne plus former 
matière a objection. 

)) En ettct, la surveillance commune dos passes de l'Escaut 
n'est plus stipulée; le commun accord pour la fixation des droits 
de pilotage n'est plus exigé; rassiiuilation des Belges aux IIol-
landais pour la navigation des eaux intermódiaires entre l'Escaut 
et le Rhin n'est plus réclamóe; et il roste au gouvernement néer
iandais toute faculté de favoriser pour cette navigation les sujets 
hollandais; enfiu, la servitude d'une nouvolle route a construire 
OU d'un nouveau canal a creuser par le canton de Sittard, énoncée 
dans l'article 12 du Traite du 15 novembre, se Irouve supprimée. 
La stipulatiou relative a la capitalisation facultative de la rente de 

1 Rapports des Ministres des Affaires Etrangères de Belgique. 
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8,400,000 florins, dont la Belgique se trouve grevée, devait 
trouver sa place dans Ie traite entre les cinq Puissances et Ie Roi 
des Pays-Bas. 

» Toutes ces modifications semblaient ne pas pouvoir rencon-
trer de difficultés de la part du gouvernement beige; mais il en 
était autrement de la proposition de substituer Ie paiement d'un 
florin par tonneau pour tous les navires venant de la mer et se 
rendant a Anvers. Cette proposition semblait dure aux Belges, 
qui reclaniaient la libre navigation de l'Escaut dans loute la force 
du terme, sur Ie fond des dispositions des articles 108-117 de 
l'Acte du Congres de Vienne. 

» La HoUande, de son cóté, voulut maintenir l'application 
provisoire du tarif de Mayence, en s'étayant de l'argunient qu'ello 
n'avait jamais fait de difficultés a adherer au passage y relatif du 
9' article du Traite du 15 novembre. 

» La difliculté n'a pas manqur de se présenter. Elle existe, 
et il s'agit de trouver les moyens de mettre les deux parties 
d'accord sur cette question. 

)) Sous ce rapport, uu pas essentiel vient d'etre fait. Le 
gouvernement beige, confldentiellement mis en connaissance du 
projet de traite de Lord Palmerston, a cru devoir ne plus se 
refuser k munir le sieur Van de Weyer des pleins pouvoirs 
nécessaires pour conclure et signer un traite définitif entre la 
Belgique et la HoUande. Ge plénipotentiaire vient d'en faire 
l'annonce oificielle. 

» Pendant qu'une démarche aussi positive avait lieu de la 
part du gouvernement beige, celui des Pays-Bas, sans entrer 
dans la discussion des redactions confidentielles qui lui avaient 
été transmises de la part du plénipotentiaire britannique, sans 
même en faire aucune mention, adressait a la Conférence, qui ne 
l'avait point provoqué, une nouvelle note plus acerbe qu'aucune 
des précédentes, plus éloignée qu'aucune du bon esprit de conci
liation, et par laquelle il reclame hautement, sans délai, la-
signature immediate du traite qu'il a propose a la Conférence par 
sa note du 30 juin, renouvelée par celle du 25 juület. 

» Le premier offet de cette note, qui a tout I'air d'un manifeste 
contre la Conférence, a dfi donner k celle-ci la pensee que toutes 
les voies de conciliation étaient épuisées, qu'il n'y avait plus 
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aucun moyen de rapprocher les parties, et que ses propres 
deliberations devaient prendre une autre marche, porter sur un 
autre objet. » 

Voici, en eff'et, la partie de la note néerlandaise du 20 scp-
tenibre 1832 qui est relative a I'Escaut : 

« Quant a la navigation de I'Escaut, elle fut róglée, dès 
I'origine de la négociation, de commun accord entre toutes les 
parties intéressées, sans avoir jamais donné lieu è la moindrc 
difficulté, ni a la nioindre hesitation. 

)) L'article 3 du douzième protocols du 20 janvier 1831 porte: 
« II est entendu que les dispositions des articles 108 jusqu'a 

117 inclusivement de l'Acte general du Congres de Vienne, 
relatives a la libre navigation des fleuves et des rivieres naviga
bles, seront appliquécs aux rivieres et aux fleuves qui traversent 
le territoire hollandais et le territoire beige » La Conférence 
reconnaissait ainsi la faculté de percevoir les droits sur I'Escaut. 
Ces stipulations furent littéralement reproduites dans l'article 3 
de l'annexe A du douzième protocole, contenant les bases de 
separation et, dans sa lettre remarquable du 18 février 1831, Son 
Excellence M. le plénipotentiaire britannique exposa, au nom de 
Ia Conférence, que eet article s'appliquait uniquement aux rivieres 
navigables qui traversent les deux territoires de la Hollande et 
de la Belgique, et séparent ces contrées. 

» Le 1" des Dix-huit Articles, et le premier alinea du 9̂  des 
Vingt-quatre Articles le firent de nouveau reparaitre, et le dernier 
alinea de ce 9̂  article mentionne expressément le tarif de 
Mayence. / 

» Le plénipotentiaire beige ayant reclame contre cette stipula
tion, la Conférence déclara qu'elle ne pouvait désormais subir 
aucune modification. Le mémoire de la Conférence du 4 jan
vier 1832 conflrme l'application è I'Escaut des articles 108 
.jusqu'a 117 de l'Acte du Congres de Vienne. Le projet qui 
accompagna la note de la Conférence du 11 juin 1832 se trouve 
rédigé dans le mème sens et porte explicitement : « La libre 
navigation des fleuves et rivieres navigables, qui séparent ou 
traversent a la fois le territoire hollandais et le territoire beige, 
restera soumise aux droits de péages qui y sont pergus mainte-
nant de part et d'autre. » 
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5> Finalement, la Gontorcnce établit une dernière fois dans 
l'annexcdc son soixante-septième protocoie que, provisoirement, 
la navigation des fleuves et rivieres navigables, qui sépnront ou 
qui traversent a la fois le tcrritoire hollandais et le territoirc 
beige, restera soumise aux tarifs de la convention signóe le 
31 mars 1831, a Mayence, pour le Rhin. 

» Mettre anjourd'lmi en question une inatièrc fixéc par sa 
nature même et par la voie diplomatique scrait iniposer aux actes 
de ia négociation actuelle le sort du tissu de Pcnólope. 

» Les observations suivantos sur les sti[)ulations spéciales, 
contenues dans le thème, touchant la navigation de l'Escaut, 
[)rouveront jusqu'a l'cvidence que, inadmissiblcs en principe, 
clles rétaient ógalcment dans les détails. 

» L'Escaut oriental communique avec l'Escaut occidental par 
le Sloe, entre l'ile de Walcheren et le Sud-Beveland, ot par un 
passage guéable a marée basse, savoir le terrain submerge de 
Sud-Beveland entre la Zélande et le Brabant, passage qui 
constitue une communication entièrement intérieuro,impraticable 
pour la grande navigation, et dont les plus petits batiments de 
nier nc peuvent se servir saus inconvénients et sans danger. Si, 
malgré cela, on citait l'Escaut oriental comme devant étre libre 
au commerce et aux navires de toiites les nations, moyeimant 
seulement un droit do tonnage d'un florin par tonneau, on n'eii 
pourrait chercher les motifs que dans l'exclusion proposce de 
tout autre droit sur les eaux inlérionres, h l'exception d'un droit 
de distance. En effet, I'admission de ces deux stipulations 
produirait pour résultat, d'abord, qu'il ne serait pergu sur les 
eaux iiitérieurcs aucun droit de reconnaissance en opposition au 
reglement de Mayence, mais uniquement un droit proportionné 
a la distance; ensuite, qu'il faudrait défalquer a cetle distance 
l'Escaut oriental, vu que l'usage de cette rivière serait déjè censé 
ètrc accordé è la Belgique comme celui de l'Escaut occidental, 
moyennant une sommede 150,000 florins. 

» Dans le thème, on entendait i-tipuler expressément pour 
tous les pavilions, bien qu'il ne s'agisse que d'un traite de 
separation entre la Hollande et la Belgique, et que le gouverne
ment néerlandais n'ait jamais eu l'intention d'en exclure aucun 
de l'Escaut. 
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» II est, au contraire, disposé a user, envers las pavilions des 
nations non riveraines de I'Escaut, de tyutes les facilités desi
rables; déjè dans le mémoire du d4 décembre 1831, Ie gouver
nement des Pays-Bas declare que, bien que, par la separation de 
la Ilollande et de la Belgique, l'article 14 du Traite de Munster 
eüt repris sa vigueur, il considérait la liberté de l'Escaut comme 
la consequence immediate d'un traite equitable. Mais vouloir en 
[)rincipe assimiler les pavilions des États riverains k ceux des 
États non riverains, (ï'est détruire une stipulation tres essen-
tielle de l'Acte du Congres de Vienne, maintenue dans le regle
ment sur la navigation du Rhin signé k Mayence, qui, cependant, 
n'a point empêché le Cabinet de La Haye d'admettre sur le Rhin 
iiéeriandais les pavilions des États non riverains sur le pied 
néerlandais, el d'offrir leur admission sur celui de la Convention 
de Mayence, moyennant, dans ce dernier cas, un équivalent pour 
la navigation et le commerce néerlandais. 

» Un droit qui ne pourra excéder un florin par tonneau ne 
saurait ètre considéré que comme un avantage chimérique. La 
preuve s'en trouve danslVstimation du produit a 150,000 florins, 
somme tellement insignifiante qu'a peine elle méritei-ait d'etre 
meiitionnée dans ini traite, et entièrenient insufllsante pour 
maintenir l'équilibre enire la navigation de la Hollande et de la 
Belgique. Le racliat finirait par réduire a néant la protection 
que ce droit assurerait au commerce néerlandais, puisque, du 
moment oïi le Trésor beige perdrait poiu^ son compte les droits 
a lever sur l'Escaut, on vorrait s'évanouir son influence sur la 
balance de la navigation des deux contrécs. 

» A l'appui d'un droit aussi exigu, on a cite I'allégalion 
produite par les Belges, de l'article 111 de l'Acte du Congres de 
Vienne. A ce qu'il parait, ils ont eu en vue la stipulation portant: 
— « que les droits ne pourront, en aucun cas, excéder ceux 
cxistant actuellement » —; et on l'applique k l'cpoque de la 
reunion de la Hollande et de la Belgique, lorsque Ia navigation 
de l'Escaut devint une navigation interieure, et a celle postérieure 
k l'insurrection, lorsqu'il ne resta au Roi d'autre choix que de 
declarer qu'il demeurait provisoiremcnt spectateur de la navigation 
de l'Escaut, se réservant expressément ses droits par une 
protestation formelle. — Mème, a cette époque, la Conférence de 
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Londres, dans lo 9^ protocolo du 9 janvier 1831, rcconnut 
explicitement la facultó de lever les droits de péage et de visite 
sur l'Escaut, établis on 1814, avant la reunion. Or, toute 
l'argumentation des Bolges tombe, du moment qu'on considte 
l'histoire qui prouve, do la nianièro la plus incontostal)lc, que 
les droits pergus sur rEscaut remontent k dos siècles bicn anté-
riours au Traite de Munster, qu'ils continuèrent a être lovós 
sous Ie systèmo de ce Traite et jusqu'on 1793, lorsque la rivo 
gauciip do l'Escaut fut códóo a la Franco, qu'ils furont rótaldis 
en 1814, et ne pordiront temporairomeiit leur application que 
par la reunion de la Bolgiquo a la HoUaude, ot qu'a boaucoup 
d'ógards ils se trouvèrcnt iiinniniont plus onéi'eux que Ie ïraitó 
de Mayenco. D'après l'Acte du Congres de Vienne, ce tarif est 
entièrement applicable a l'Escaut; divers projots do separation 
do la HoUando d'avec la Bolgique, et les stipulations dont non 
seulomeut la llollando ost convenue avec la Confórenco, mais qui 
out été convortios on traite entre les cinq Puissances ot la 
Bolgique, ont expressément établi co tarif, ot l'adoption du tliènio 
anéantirait totalemont, en co qui concerne les droits sur l'Escaut, 
non souleniont la possession acquise k la Hollande par los 
traites, mais même les droits territoriaux inhérents k l'indópen-
dance d'un pouplo libro. 

» Au surplus, Ie reglement de Mayence, fruit d'une négocia-
tion de quinze années, marquee de toutes parts par une rivalité 
prononcce a l'égard des interets commerciaux de la Hollande, 
seule a peu prés contrc tous, ne lui fut nullement offert comme 
un benefice; il ne lui accorda rien de ce que, sous un motif 
qnelconque, on pouvait lui refuser, et l'on cherche en vain 
comment il adviendrait que Ie tarif de Mayence serait inappli
cable a l'Escaut, dont la longueur depuis Anvers jusqu'a la mor 
ost bien inférieure de celle de la mer aux ports du Bhin. 

» Lo § 4 du 9" article contenait, sur Ie pilotage, des stipula
tions entièrement nouvelles, et d'autant plus inattenduos que la 
Conférence de Londres avait, on general, approuvé la redaction 
proposée, concernant celte matiérc, par lo gouvernement des 
Pays-Bas, qu'elle y avait ajouté deux paragraphes qu'on disait 
émaner du Cabinet britannique, et que cos paragraphes avaient 
été accueillis a La Haye avec une légere modification. Le thème 
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détruisait ce qui precede; il stipulait que les Belges pourraient 
établir sur l'Escaut néerlandais, denomination dans laquelie on 
avait compris la commuuication intérieure, nommée Escaut 
oriental, et les Hollandais sur I'Escaul beige, par conséquent 
jusqu'a Gand et jusqu'a la frontière de France, et les deux peuples 
sur les cótes entre Ostende et l'ilc de Schowen, les services de 
pilotage qu'ils jugeraient coiivenables. Le second alinea du 
9'' des XXIV Articles avait mentionné uiie surveillance commune, 
qu'on dut rejeter è La Haye; selon le tlième, elle scrait rem[)lacée 
par un service indépendant que chaque État pourrait établir sur 
le territoire de l'autre, service encore plus incompatible avec 
les droits territoriaux et avec l'indépendance de la Hollande, que 
la surveillance commune. 

» Quant aux eaux inlérieures, le Cabinet néerlandais a offert 
leur usage d'après la legislation nationale, k l'instar de ee qui se 
pratique généralement k eet égard dans les autres États indépen-
damment d'arrangements ultérieurs, et dont on conviendrait de 
gré k gré, par un traite de navigation et de commerce qui assure-
rait, en méme temps, au eonnnerce et a la navigation de la 
Hollande des avantages analogues, réciproeité qu'on semble avoir 
perdue de viie. La Conférence a désiré l'application du tarifde 
Mayence aux eaux intérieures. Le tliènie tendait a annuler eette 
proposition de la Conférence par les termes de : « proportion 
des distances gardée; » comme si le tarifde Mayence n'efit con-
tenu qu'un droit de distance. On s'est déjè permis de relever 
ci-dessus le rapport de ces termes avec la mention de l'Escaut 
oriental. 

» Dans le § 7 on revenait sur la pêche, qu'on avait laissée 
entièremcnt tomber depuis les derniers mois de la négociation. 

» U n'était point fait mention spécialenieut,dans eette commu
nication, du projet conlldentiel d'arrangenient remis par Lord 
Palmerston, le 6, au plénipotentiaire néerlaudais. » 

La Conférence, voulant essayer de tous les moyens qu'elle 
croyait propres a amener une entente, rcsolut d'interroger le 
plénipotentiaire hollandais en personne, et elle lui adressa une 
série de questions parmi lesquelles nous citerons seulement celle 
qui concerne la navigation de l'Ëseaut : 
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« 4" question adressée au plénipotentiaire néerlandais dans la 
Conférence du 25 septenibre 1832 : 

» Dans Ie traite que Ie plénipotentiaire néerlandais serait pret 
a signer avoc la Belgique, admettrait-il en principe que la navi
gation de l'Escaut serait libre pour les navires de toutcs les 
nations, et que ces navires no seraient assujcttis a aucune relachc, 
a aucune visite ni examen de cargaison, mais seulement, saus 
distinction de pavilion, a uu droit de tonnage modéré? » 

Le baron Van Zuyleu répondit : 

« Une mesure provisoire, quant a la navigation de l'Escaut, 
ayant été proposée par les cinq Cours susdites, dans Ic dernier 
alinea du 9" article des XXIV, le Cabinet de La Haye y a 
acquiesce, et cctte mesure provisoire n'ayant fait depuis lors 
l'objet d'aucunc controverse ofRcielle, le plénipotentiaire néer
landais ne se trouve autorisé qu'a reproduire la menie stipula
tion, comme il a eu l'honneur de s'en acquitter par sou projet de 
traite du 30 juin, stipulation d'ailleurs surabondamment conflrmée 
dans la note du 10 juillet dernier. » 

11 ajouta verbaleraent : 

« Le plénipotentiaire néerlandais n'est pas autorisé a aceéder a 
unarrangement déüuitif par rapport a la navigation de l'Escaut, ni 
mème k admettre le principe d'un tel arrangement, et quant au 
provisoire, ses instructions ne lui permettent que d'adopter 
l'application du tarif de Mayence. » 

Voici le texte des observations que cette réponse suggéra aux 
membres de la Conférence : 

« Le plénipotentiaire néerlandais, en reclamant l'adoption 
provisoire du tarif de Mayence a l'Escaut, comme ressortant du 
dernier alinea du 9° des XXIVArticles, a evidemment perdu de vue 
que sa Cour a non seulement rejeté I'ensemble de ces XXIV Arti
cles, mais qu'elle a proiesté spécialement contre ce même article 9 
dont il invoque aujourd'hui en sa faveur l'application partielle. 

» Le tarif de Mayence reclame par le plénipotentiaire néerlan
dais, n'offrant que des cluffres, ne saurait servir de réponse qu'è 
la question relative a la perception d'un droit de tonnage, mais 
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non a d'autres qui s'y rattachent essentiellement, telles que celles 
sur la liberté de la navigation de I'Escaut pour les navires dc 
toutcs les nations, et sur raffranchissement de ceux-ci de toutc 
visite, relache forcée et examen de cargaison. » 

Après eet interrogatoire, il était difficile déja de douter de la 
resolution du gouvernement des Pays-Bas de se refuser a toute 
concession; un mémoire qu'il adressa, Ie 18 octobre, a la Confe
rence, vinl conflrmer cctte maniere de voir. En voici nn 
passage' : 

« 11 n'est nullement óLoiuiant que ruiiiformitó du langage des 
journaux ncerlandais, en abordant la politique exterieure de la 
Hollande et la négociation actuelle, ait fait naitre la supposition 
a 1 ctranger qu'ils étaieiit dirigés par Ie gouvernement. Mais cette 
uniformitc n'a d'autro origine que Ia bonne cause de la Hollande 
et l'esprit public et la rectitude du jugement de la nation. Nulle 
autre ne jouit d'unc liberté de presse plus illimitée, naluralisée 
cfiez ellc depuis des siccles, sans ctre assujcltie a aucune censure 
ni autres entraves. Il s'ensuit que Ie Cabinet de La llaye n'est 
rcsponsable d'aucun article de journal, a rexce[)tion de la partie 
officiclle du Staats-Courant, et (pie les join-naux du pays ne sau-
raient tirer a consequence, comme s'ils dévoilaient ses intentions. 
Au surplus, il règne dans les lignes citées, une inversion des faits; 
les journaux néerlandais n'ayant commence a s'occuper dc la 
navigation de I'Escaut qu'aprcs que les Belges, en opposition aux 
XXIV Articles, eurent élevé, par la voie des feuilles publiques, 
dc brocliurcs, d'adresses el de petitions, des reclamations contre 
l'applieation du tarif de Mayence a I'Escaut, de maniere que les 
articles des journaux néerlandais devinrent l'effct, non la cause 
de ces reclamations. 

» Au reste, les dilOcultés inattendues et nouvelles, élevées 
aujourd'hui contre l'applieation a I'Escaut du Larif, et autant que 
possible du reglement de Mayence, disparailraient du moment oii 
l'on examinerait avec plus d'attention et de loisir les resultats de 

1 Papers relative to the affairs of Belgium. 
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cette application, la Belgique ayant su donner Ie change a une 
partie du public par des assertions exagérées et erronces. EUe a 
aussi soutenu que les droits de pilotage sur l'Escaut excéderaient 
ceux sur la Mouse, tandis que, Ie plus souvent, les derniers 
excèdent les premiers. » 

Avant la remise de cette note, la Conférence de Londres, 
convaincue que Ie Cabinet de La Haye ne voulait pas accepter Ie 
Traite des XXIV Articles dans son ensemble, et que sou refus 
portalt même sur des stipulations essentielies, — s'était réunie Ie 
l " octobre. Les plenipotentiaires des cinq Puissances furent 
unanimes pour « improuver hautemcnt » les dernières determi
nations du gouvernement des Pays-Bas; mais l'accord cessa 
lorsqu'il s'agit de determiner les moyens a employer pour 
atteindre Ie but que se proposait la Conférence, et donner satis
faction Ie plus tot possible aux legitimes interets de la Belgique. 

Les plenipotentiaires d'Autriche, de Prusse et de Russie 
déclarèrent ne pouvoir s'associer a d'autres mesui'cs qu'a la 
liberation de la Belgique du payement des arrerages qu'clle 
devait a la llollande depuis Ie P"" janvier 1832; tandis que les 
plenipotentiaires de France et de la Grande-Bretagne exprimant 
l'avis qu'il impoitait de prendre des mesures dccisives, 
réservcrent a leurs gouvcrncments la faculté d'agir pour obtonir 
l'exécution du traite conclu avec la Belgique conformément aux 
engagements contractés. 

La Conférence se sépara momentanément après sa reunion du 
1'' octobre; elle avait bien reconnu la nécessité de mesures coërci-
tives; mais, en presence du désaccord des plenipotentiaires sur Ie 
choix des moyens a employer, chaque Puissance avait, en quelque 
sorte, repris sa liberté d'action. 

Le gouvernement beige ne pouvait négliger de prendre acte 
des principes consignes dans le protocole du l*' octobre; il 
s'empressa d'en appeler aux Cabinets de Londres et de Paris 
pour réclamer l'exécution de la garantie stipulée par l'articlc 25 
du Traite du 15 novembre 1831; — exprimant l'espoir que des 
mesures vigoureuses et clïicaces seraient prises, en execution 
des engagements contractés envers la Belgique. 

La France et l'Angleterre conclurent a Londres, le 22 oc-
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tobre 1832, une convention en vertu de laquelle il fut decide 
que les deux Puissances procéderaient a l'pxécution du Traite du 
15 novembre, conformément a lenrs engagements; que l'éva-
cuatiou territoriale formerait un commencement d'exécution ; 
que les gouvernemenfs de Hollande et de Belgiquo seraient requis 
d'opéror róciproquement cette evacuation pour Ie i2 novembre; 
que la force serait employee contre celui de ces gouvernements qui 
n'aurait pas donné son consontoment pour Ie 2 novembre; 
que notamment, on cas de refus de la Hollande, l'ombargo serait 
mis sur les vaisseaux hollandais et que, Ie ]ö novembre, une 
armc(' frant̂ aise entrerait en Belgiquo pour faire Ie siègo de la 
citadell(! d'Anvers'. 

On sait que Ie gouvernement beige répondit favorablement a 
la sonuiiation des deux Cours, tandis que la réponse du Cabinet 
do La Ilaye lut negative. Dès Ie 5 novembre, l'cmbargo était mis 
sur los vaisseaux hollandais dans les ports de la France et de 
la Grando-Brotagno, ot l'arméo frangaise, commandée par Ie 
maréchal Gérard, entrait en Belgique Ie i 5 novembre, se dirigeant 
vers la citadelle d'Anvers. 

Pendant que la France et l'Angleterre procédaient ainsi a 
raccomplissemenl dos mosures ooorcitivos, dont olies avaieut 
stipule la nécessité depuis Ie l"' octobre, Ie Cabinet de Berlin 
faisait une dernière tentative do conciliation, en reprenant Ie róle 
do médiateur que Lord Palmerston avait teute précédemmenl. 
un projet d'arrangemont, ólaboré par Ie baron de Bulow, fut 
communiqué au gouvernement néorlaudais qui Ie fit sien et lo 
soumit, lo 9 novembre 1832, a Lord Grey, Ie chef du Cabinet 
britanniquo. 

Voici Ie texte de l'article 7 de ce projet : 

« § 1. Les dispositions des articles 108 a 117 inclusivement 
de l'Acte general du Congres de Vienne, relatives a la libre 
navigation des lleuves et rivieres navigables, seront applicables 
aux fleuves et rivieres navigables qui séparent ou traversent a la 
fois Ie territoire néerlandais et Ie territoire beige. 

» § 2. Des commissaircs se réuniront de part et d'autrc a 

1 \oiHOUB. Estai historique et politique sur la revolution beige. 
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, dans Ie délai d'un mois, afin de convenir d'un regle
ment définitif pour l'exécution de ces dispositions. 

» § 3. Provisoircnient et jusqu'a ce que ledit reglement soit 
arrêté, la navigation de la Mcuse restera libre au commerce des 
deux pays, qui adopteront pour ce fleuve les tarifs de la conven
tion signéc a Mayence, Ic 31 mars 1831, ainsi que les aulres 
dispositions de ladite convention, en autant qu'elles pourront 
s'appliquer a la libre navigation de la Meuse. 

» § 4. Provisoirement aussi Ie Gouvernement néerlandais 
s'engage a ne percevoir qu'un droit unique de tonnage sur tous 
les batiments étrangers qui, arrivant de la haute mer, remonte-
rontrEscautnéerlandais oriental OU occidental pour se rendredans 
l'Escaut beige, ou qui, arrivant de l'Escaut beige, descendront 
l'Escaut néerlandais oriental ou occidental pour se rendre 
dar.s la haute mer. Ce droit unique de tonnage sera de . . . . 
pour les batiments étrangers qui, arrivant de la haute mer, 
remonteront l'Escaut néerlandais oriental ou occidental pour se 
rendre dans l'Escaut beige, et de . . . . pour les batiments 
étrangers qui, arrivant de l'Escaut beige, descendront l'Elscaut 
néerlandais oriental ou occidental, pour se rendre dans la haute 
mer. Le droit ci-dessus mentionné sera pergu a saus 
visite ni formalité de douane quelconque, et restera le même 
quelle que puisse èlrc la cargaison desdits batiments, oix le 
pavilion qu'ils porlcront. 

» § 5. Les dispositions provisoires du paragraphe precedent 
assimilant le pavilion beige au pavilion etranger sur l'Escaut 
néerlandais, il est entendu que, par une juste réciprocité, le 
pavilion hoUandais sera provisoirement assimilé au pavilion 
etranger sur l'Escaut beige et traite k l'égal des nations les plus 
l'avorisées. 

» § 6. Le gouvernement des Pays-Bas s'engage k fixer les 
droits de pilotage sur l'Escaut néerlandais a un taux modéré, et k 
veiller a la conservation des passes de ce fleuve.-

)) § 7. Le gouvernement beige prend un engagement pareil 
pour la partie de l'Escaut qui traverse sou territoire. 

» § 8. De part et d'autre, le taux modéré des droits de pilotage 
sur l'Escaut sera publié immédiatenient après l'échange des ratifi
cations du présent traite. 
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» § 9. Chacun des deux gouvernemenls désignera, l'un k 
Flcssingue, l'autre a Anvers, des fonctionnaires locaux ou des 
commissaires ad hoc, qui seront autorises a se concerter sur 
toutes les mesures qu'exigeront la conservation des passes de 
l'Escaut et Ie placement ainsi que l'entretien des balises qui les 
indiquent. Ces mesures seront immédiatcment mises a execution, 
Ie cas échcant, par les fonctionnaires ou commissaires neerlandais 
sur l'Escaut neerlandais, et par les fonctionnaires ou commis
saires belges sur l'Escaut beige. 

» § 10. Les llollandais seront admis tant a la navigation 
des eaux intérieures qu'a celle de toutes les autres eaux navi-
gables de la Belgique, et les Belges tant a la navigation des eaux 
intérieures qu'è celle de toutes les autres eaux navigables de la 
Hollande. 

» Cette admission réciproque aura lieu sur Ie pied de Ia nation 
la plus favorisée sous Ie rapport de la navigation, et provisoire-
ment è un taux qui ne pourra excéder celui des tarifs de la 
convention de Mayence du 31 mars 1831. 

» § 11. Les conditions definitives de l'usage réciproque de 
toutes les eaux mentionnées dans Ie § precedent, seront détermi-
nées par une négociation qui sera ouverte Ie plus tót possible 
entre la Hollande et la Belgique, pour la confection d'un traite 
de navigation et de commerce basé sur les convenances et les 
interets respectifs des deux pays. » 

Le plénipotentiaire neerlandais déclarait accepter eet article 
moyennant les modifications suivantes : 

« § 2, ligne 2, insérer le mot Breda. 
» § 4, lignes 2 et 3, remplacer les mots : s'engage ci ne 

» perrevoir quun droit unique de tonnage, par : percevra un 
)> droit unique sous le nom de droit de péage. 

» Lignes 6, 9, 14 et 17, rayer les mots : oriental ou. 
» Ligne 11, rayer les mots : de tonnage. 
» Lignes 12 et 15, insérer les mots : un florin 50 centimes (sic) 

» par tonneau. 
» Ligne 20, insérer le mot : Flcssingue. 
» Observation : Les présentes stipulations sur la navigation de 

M l'Escaut et celles du § 10 du présent article ne peuvent ètre 
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» admises par Ie Cabinet de La Haye, que moyennant la rédac-
» tion qu'il propose de l'article 9. 

» § 8, ligne 6, au lieu de : hoUnndais, lire : néerlandais. 
)> § 6, ligne 2, au lieu de : de pilotage, lire : de pilotage, de 

» balise et de f anal. » 

Le baron van Zuylen van Nyevelt avait résumé la proposi
tion de son gouvernement on les termes que voici : 

« Accepter comme base du traite le projet propose par le 
Cabinet de Berlin, ci-joint; 

» Rassurer le commerce contre toute elevation nouvelle des 
droits de transit par Ie Limbourg; 

» D'après les explications des 26 et 27 octobre dernier, le 
taux de trois florins a lever sur l'Escaut par tonnage ayant paru 
trop élevé, ce taux sera diminué. » 

Il s'établit, sur ce projet, une correspondance entre le comte 
Grey et M. van Zuylen van Nyevelt. Mais le ministre anglais 
s'apergut bientót que la négociation n'avait qu'un but dilatoire : 
qu'il s'agissait uniquement de gagner du temps. 

Le négociateur néerlandais protestait cependant des intentions 
conciliantes de sou gouvernement : 

« Le projet du Cabinet de Berlin, disait-il, d'ailleurs si 
complet, avait laissé en blanc quelque peu de points qu'une 
entente de quelques heures aurait facilement aplanis, et que par 
conséquent il ne m'appartenait pas de decider a moi seul. Mais, 
indépendamment de ce temps matériellement requis pour arriver 
de commun accord a la redaction de ce traite, quels étaient done, 
Milord, les objets qui de notre cóté pouvaient conduire a des 
délais? Est-ce la question de l'Escaut? Mais vous savez, Milord, 
que dés que le ministère britannique en a fait une question 
anglaise et européenne, mon Cabinet, quoique surpris de voir des 
médiateurs s'occuper de leurs propres interets, s'est declare 
disposé a accepter tout ce que le projet de Berlin avait propose 
a eet égard. 

)) II ne restait k s'accorder que sur le quantum du péage, que 
nousavions désii'é fixer a trois florins par tonneau.Lors(|uececon-
sentement et cette proposition de mon Cabinet furent communiqués 
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k la Confereace, le 26 octobre, et firent le lendemain, 27, I'objet 
de mon entretien avec Votre Excellence, vous juge&tes, Milord, 
ce taux de trois florins trop élevé. Dès eet instant, desireux de 
nous assurer le suffrage imposant du chef du gouvernement de 
Sa Majesté Britannique, j'employai tout mon zèle et réussis a 
determiner mon Cabinet k m'accorder la facuité de diminuerce 
taux; et je crois avoir tout gagné, en vous en donnant. Milord, 
le 9 dernier, l'assurance verbale et par écrit. » 

Le 13 novembrc 1832, Lord Grey rópliqua : 

« Quant au montant du droit a lever sur la navigation de 
l'Escaut, il est vrai que Votre Excellonce a établi que vous aviez 
de pleins pouvoirs pour consentir a la reduction du droit propose 
par le gouvernement néerlandais de trois florins le tonneau a 
un moindre taux. Mais jamais Votre Excellence n'a spéciflé a quel 
taux vous étiez pret a fixer ce droit. Geci élait done déja en soi-
mème un objet de discussion ultérieure, sur lequel on nc pouvait 
s'entendre sans la participation du gouvernement beige, et déj.'i 
cc point, s'il n'eitt été même que le seul, eiit nécessairement 
deraandé de nouveaux délais qui n'élaient plus possibles. Je dois 
observer ici que, si la question de la navigation sur l'Escaut a été 
traitée comme concernant toutes les Piussances européonnes, elle 
ne l'a été ainsi que parce qu'on trouve que les pretentions du 
gouvernement beige étaient basées sur le Traite de Vienne, par 
lequel les droits généraux touchant la navigatiou de ce fleuve ont 
été assures. » 
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Nous n'entrerons ici dans aucun détail au sujet des operations 
militaires de l'arrnée frangaise; nous nous bornerons è constater 
que la place d'Anvers, après une tres glorieuse defense, capitula 
Ie 23 decembre 1832, et que les Cabinets de Londres et de Paris 
saisirent immédiatement cette occasion pour proposer au gouver
nement ncerlandais de conclure un arrangement préliminaire en 
neuf articles, destine k établir, en attendant la signature d'un 
Traite définitif, un modus vivendi entre la Belgique et les Pays-
Bas. L'article 3 de cc projet de convention portalt : 

« Jusqu'a la conclusion d'un traite définitif entre la HoUande 
et la Belgique, la navigation de l'Escaut restera libre et sans 
aucune entrave, comme elle l'a été depuis Ie 20 janvier 1831, 
conformément a la declaration faite par S. M. Ie Roi des Pays-
Bas aux cinq Puissances, Ie 25 janvier 1831. » 

Le Gouvernement néerlandais accepta, Ie 9 janvier 1833, cette 
ouverture, mais proposa la redaction suivante de l'article 3 : 

« Jusqu'a la conclusion d'un traite définitif entre la Hollande 
et la Belgique, le gouvernement néerlandais percevra sur l'Escaut 
un droit unique sous Ie nom de droit de péage. Ge droit sera 
de ... par tonneau pour les batiments qui, arrivant de la haute 
mer, remonteront l'Escaut néerlandais, et de ... par tonneau 
pour les batiments qui descendront l'Escaut néerlandais pour 
se rendre dans la haute mer. Le droit ci-dessus mentionné sera 
perQu è Flessingue.sans visite ni formalité de douane quelconque, 
et restera le même quelle que puisse ètre la cargaison des dits 
batiments ou le pavilion qu'ils porteront. » 

Les Gouverncments anglais et frangais ne pouvaient se rallier 
a cette proposition; ils moditièrent leur redaction primitive et 
otFrirent la version suivante de l'article 3 : 

« La navigation de l'Escaut restera libre et, jusqu'a la conclu-
6 
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sion d'un arrangement déflnitif, clle sera maintenue telle quelle 
était le !"• novembre 1832. « 

La HoUande ne voulait pas ceder. Voici le texte des instruc
tions, tres interessantes, que le Cabinet de La Have adressait, le 
25 Janvier 1833, a son plénipotentiaire a Londres' : 

« Voire dépêche du 18 janvier fait mention d'une conférence 
que vous avcz eue, le 16, au Foreign Office, avec Ic Prince de 
Talleyrand et Lord Palmerston. Dans cette conférence on vous 
a demandé des renseignements sur la liberie de la navigation de 
I'Escaut. Les éclaircissements suivants vous mettront a même de 
les donner et d'exposer que le gouvernement des Pays-Bas n'a 
jamais conteste la lii)re navigation de I'Escaut et que si, par 
exception, celle-ci a quelquefois éprouvé des entraves, elles sunt 
dues-è I'empire de circonstances indépendantes de la Cour de 
La Haye. 

» La Ilollande ayant établi le blocus des ports de la Belgique, 
la Conférence de Londres résolut, dans son protocole du 9 jan
vier 1831, de faire connaitre au plénipotentiaire du Roi que 
les cinq Puissances, ayant pris sous Icur garantie la cessation 
complete des hostilités, ne sauraient admettre, de la [)art de 
Sa Majesté, la continuation d'aucune mesure qui portcrait un 
caractère hostile, et que ce caractère étant celui qui eatravait la 
navigation de I'Escaut, les cinq Puissances étaienl obligees d'en 
demander une dernièrc fois la revocation. La Conférence observa 
que cette revocation devait être entière et rétablir la libre 
navigation de I'Escaut, saus autrcs droits de péage ni de visite 
que ceux qui étaient élablis en 1814, avant la reunion de la 
Belgiquc a la Hollande, en faveur des batiments neutres et de 
ceux qui appartiendraicnt aux ports belges. 

» La dite resolution se fondait sur la supposition que le blocus 
était uue mesure portant uu caractère hostile, et sur le principe 
que toute hostilité devait cesser. 

» La communication ci-dessus mentionnée de la Conférence, 
ayant été accompagnéc d'une réserve comminatoirc, le Roi.lit 

1 Rapports clesMiiiistres des Atlaires Ktrangères de Belgique. 
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exposer, le 25 janvier 1831, que Sa Majesté s'élait déterminée 
a ne pas s'opposer a la force majeure, et k demeurer pour le 
moment, a partir du 20 janvier 1831, spectateur de la libre 
navigation sur l'Escaut des batiments neutres ou appartenant aux 
ports belges, sous la réserve et la protestation les plus formelles, 
tant par rapport k ladite navigation elle-même qu'aux droits que 
Sa Majesté avait la faculté de lever des batiments qui naviguent 
sur l'Escaut. Le Roi déclara encore que, dans le cas de non-
exécution ou d'infraction subséquente des obligations que la 
Conférence avait imposées par le même protocole au soi-disant 
gouvernement provisoire de la Belgique, et d'un délai éventuel 
de la Conférence a employer la force pour y meltre un terme, 
Sa Majesté se róservait d'user de nouveau et inoessamment de sou 
bon droit en rétablissant les mesures de precaution sur l'Escaut 
et le blocus maritime. 

» Dans tout le cours des négociations, le gouvernement des 
Pays-Bas partit du principe qu'il n'entendait nullement fermer 
l'Escaut, et que la libre navigation de cette rivière, sauf les droits, 
devrait ètre la consequence nécessaire d'un traite de separation 
de la Belgique d'avec la Hollande. Le projet de convention, qui 
accompagna la note néerlandaise du 9 janvier 1833 aux cliargés 
d'affaires de France et de la Grande-Bretagne, et présenté, en 
même temps, aux Cours d'Autriche, de Prusse et de Russie, en 
offre la preuve la plus récente. Aussi, les entraves qu'éprouva la 
navigation de l'Escaut a l'époque du protocole du 9 janvier 1831 
ne furent que la consequence inevitable de circonstances parti-
culières, savoir, du blocus des ports belges et des precautions 
qu'exige la ligne militaire de la Hollande. 

» Lorsqu'au mois de novembrc 1832 la France et la Grandc-
Bretagiie eurent abandonné le principe établi par le protocole du 
9 janvier 1831, comme condition de la liberté de l'Escaut, que 
de toutes parts on s'abstiendrait d'hostilités, et nonobstant les 
Actes de la Conférence de Londros, eurent pris et mis a execu
tion, en pleine paix, des mesures hostiles contre la navigation 
marchande de la Hollande et contrê les troupes des Pays-Bas 
occupant la citadelle d'Anvers et ses dépendances, le gouverne
ment néerlandais limita les représailles au renvoi de ses ports, 
dans un temps indiqué, des batiments anglais et frangais, et a 
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la non-admission de ceux qui auraient encore I'intention de s'y 
rendre. Ni I'attaque de la citadelle d'Anvers, ni la continuation 
de I'atteinte portee a la navigation et au commerce néerlandais, 
n'ont altéré cette determination de la Conr de La Ilaye; plus d'un 
uavire des deux pays réfugié dans nos ports y a refu l'assistance 
desirable, ct nouvellement encore un batiment anglais, échoué 
sur la cote de Terschelling, y a trouvé Taccucil habituel de 
riiospitalité. 

» Ges circonstances, toutefois. ne pouvaient manquer d'iafluer 
sur la navigation de I'Escaut, et il n'échappa pas aux Cabinets de 
Londres et de Paris combien ce résultat était inevitable. En 
effet, les batiments anglais et frangais recjurent a Anvers et sur 
I'Escaut, comme a Amsterdam et a Rotterdam, I'injonction des 
consuls respectifs de mettre sans délai a la voile et, dés le 
7 novembre 4832, I'ordre fut donné par le Custom House de 
Londres de ne pas permettre la sortie des batiments destines 
pour les ports de la HoUande ou pour Anvers. Mais si la naviga
tion de I'Escaut se trouva temporairement interrompue pour 
les batiments de la France et de la Grande-Bretagne, elle 
demeura libre pour les autres pavilions, raême postérieurcment 
k l'arrivée de 1'armee frangaise sous les murs de la citadelle 
d'Anvers. Ge fut seulement après que cette armee ei"!! mis 
obstacle aux communications sur I'Escaut, et eut repousse le 
pavilion néerlandais qui, jusqu'ici, avait entretenu une libre 
communication avec I'Escaut supérieur, qu'on se vit oblige 
d'adopter des dispositions analogues sur I'Escaut inférieur, qui 
interrompirent la navigation en general, résultat uniquement 
cause par les positions militaires et par les circonstances qui 
précédèrent, accorapagnèrent et suivirent le siège de la citadelle 
d'Anvers. 

» Nonobstant le retour de l'arraée frangaise sur sou tcrritoire 
et celui de la flotte combinéc aux Dunes, eet état de choses n'a 
pas change. La navigation des Pays-Bas continue a être entravée; 
des militaires et des marins néerlandais se trouvent retenus en 
France, et les Belges viennent de prendre et d'armer, sur 
I'Escaut inférieur, des positions non occupées par eux précé-
demment, oü les troupes frangaises s'étaient établies, et d'oü ils 
préparent, sur différents points, des moyens d'attaque qui exigent 



LA CONVENTION DU 2 1 MAI 1 8 3 3 8 5 

de redoubler, pour Ie maintien dn statu quo, les mesures de 
precaution. 

» Quelque Ibndée que soit dès lors la Cour de La Haye, qui n'a 
nullement provoqué ces complications inattendues, et qui 
aujourd'hui se voit, de vive force, dépossédée de ses principales 
garanties sur l'Escaut supérieur, a nc pas permettre, pour Ie 
présent, la navigation de l'Ëscaut, elle n'usera point a eet égard 
de toute l'étcndue de ses droits expressémcnt réserves dans sa 
declaration du 25 janvier 1831, et cherchera a les concilier avec 
l'intérét de la navigation et du commerce. 

» A eet effet, olie ne s'opposera pas a la lii)re navigation de 
l'Escaut, autant et aussi longtemps que Ie pcrmcttront la siireté 
et la defense de la Hollando; mais, comme Ie Koi, en se deter
minant, en janvier 1831, a demeurer pour Ie moment sppctateur 
de cette navigation, ne pouvait prévoir que Ie système de conci
liation coiistaniment suivi par la llollande n'aurait pas encore 
aniené un arrangement deux ans après, et que Sa Majeslé ne 
saurait, en opposition aux interets de la llollande, garder plus 
longtemps k eet égard une attitude passive. Elle se réserve et a 
l'intention d'user tres incessammcnt de son droit reconnu 
par la Conférence elle-mênie dans son neuvième protocole du 
9 janvier 1831. 

" Ledit système sera égalomcnt applique aux batimènts de 
commerce anglais et frangais, ou appartenant aux ports de la 
Belgique, dans la supposition qu'il soit mis un ternie aux 
mesures adoptees par la Franco et la Grande-Bretagne contre la 
navigation des Pays-Bas, et que les militaircs et marins néerlan-
dais retenus en France soient renvoyés avec armes, bagages, 
e tc ; s'il en était autremcnt, la llollande sorait dans Ie cas de 
maintenir également, par rapport .'i l'Escaut, les dispositions de 
l'arrêté royal du 16 noveinbrc 1832, oiïiciellement publié, et 
ordomiant Ie renvoi des batimènts anglais et frangais qui arrive-
raient de la mer sur Ie territture ncerlandais. » 

Le baron van Zuyien van Nyevelt adressa, Ie 5 février 1833, 
aux représentants de l'Angleterre et de la France, une nouvelle 
communication qui proposait, pour l'article 3, la redaction 
suivante : 
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« Jusqu'a la conclusion d'un traite définitif entre la Ilollande 
et Ia Belgique, la navigation de I'Escaut sera libre, saiif payement 
dcs droits dc péage et de visite établis en 1814. » 

Cette conibinaison fut encore repoussée par les Cabinets 
anglais et francais; leur note dn 14 février ctablit d'abord que Ic 
contre-projet néerlandais du 9 janvier était inadmissible : 

« Ce projet, disaient les plénipolentiaires, demandait que Ie 
gouvernement néerlandais fut autorisé a lever un droit de ton
nage sur l'Ëscaut sans entrer dans aucune des obligations dépen-
dantes de ce droit, telles que celles qui ont rapport au balisage 
et au pilotage sur cette rivière, et qui doivent être insépara-
blement liées a la perception du droit; et il demandait même que 
ce droit fftt payé a Flcssingue ou a Bathz, demande qui était 
sujette ö de fortes objections, puisqu'elle entrainait des detentions 
et des retards prolongés pour les batiments naviguant sur 
l'Escaut. 

« Il demandait encore un droil de transit sur les routes au 
travers dn Limbourg, quoique les cinq Puissances aient garanti 
a la Belgique l'usage de ces routes pour l'utilité du commerce, et 
sans autre droit qu'im péage pour leur reparation et leur entretien. 

» II demandait, enfin, que les gouvcrnements de France et dc 
Ia Grande-Bretagne s'engageassent a cc que Ia Belgique payat 
annuellement, jusqu'è conclusion d'un traite définitif avec Ia 
HoUandc, Ia somme de 8,400,000 florins par payements 
semestriels, pour sa part des interets de la dette comnuine du 
ci-devant royaume-uni des Pays-Bas. 

» Mais cette charge considerable annuelle a été assignee a Ia 
Belgique par Ie Traite du 15 novembre 1831, comme partie d'un 
arrangement general et flnal par lequel différents avantages 
commerciaux devaient lui être assures, et par lequel Ie Roi 
Grand-Duc devait accéder formellemcnt a Ia delimitation terri
toriale, et reconnaitre Ie souverain de Ia Belgique. 

» Il est done évidcmment impossible que Ia Belgique prenne 
sur elle Ie payement d'une partie quelconque de cette charge 
annuelle, avant qu'elle soit mise en jouissance de tous les avan
tages commerciaux qu'un traite définitif doit lui assurer, et avant 
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que ses limites territoriales et son souverain soient formeliement 
reconnus par le Roi Grand-Due. » 

La note continuait : 

« Quant au projet du 5 fcvrier, les soussignés ne pouvaient 
pas hcsiter, un seul instant, a le declarer inadmissible. 11 contient 
en fait la demande que I'cmbargo soit leve et que les troupes 
hollandaises, actuellement en France, r^ntrent dans leur pays, 
pendant que la seule chose que le Gouvernement néerlandais offre 
de leur faire de son cöté, eest de mettre sur la navigation de 
l'Escaut des droits qui n'ont pas été levés pendant les deux 
dernières années, et de soumettrc les batiments naviguant sur 
cette rivière a des visites et a des recherches dont ils out été 
exempts durant cette période. 

» Les soussignés ont de fortes raisons de croire qu'aucun droit 
n'a été legalement leve, ni aucune visite de batiment legalement 
faite sur l'Escaut, dans l'année 1814, avant l'union de la 
Belgique et de la Hollande, et ils ne sauraient voir une dispo
sition bien paciflque de la part du gouvernement néerlandais, ni 
un désir bien sincere d'arriver a un arrangement déflnilif avec la 
Belgique, dans le refus que fait ce gouvernement par son 
plénipotentiaire d'entrer dans la discussion d'un arrangement 
final au sujet de l'Escaut, et dans l'intention qu'il montre, en 
mème temps, de mettre en avant des pretentions qui reposent 
sur des faits contestés, et qui sont applicables seulement a eet état 
de choses intermediaire qu'un traite déflnitif pourrait terminer 
si promptement. « 

Le plénipotentiaire néerlandais répliqua par un mémoire date 
du 26 février: 

a Dans le projet du 9 janvier, disait le baron van Zuylen, le 
gouvernement hollandais chercha a rétablir l'équilibre entre les 
deux parties, en ajoutant certains arrangements reclames par les 
droits de la Hollande, car s'il était évident pour la France et la 
Grande-Bretagne que les Belges ne pouvaient accepter aucun 
arrangement provisoire, qui ne leur donnat pas la jouissance 
immediate de la navigation de la Meuse et celle de l'Escaut, il ne 
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l'était pas moins pour la Holiande que cette jouissance ne 
pouvait avoir lieu a son détriment. 

» Sans ces modifications, la Belgique, après la signature de 
la convention qui lui eüt assure a pen pres tout cc qu'elle desirait 
sans aucune cliarge, n'eïit presque plus eu de motif de conciure 
un arrangement définitif. Elles concernaient la levee dun droit 
unique sur f Escaut, sans visite ni formalité de douane, ainsi que 
la France et la Grande-Bretagne i'avaient elles-mèmes desire; lui 
droit de transit dans le Linibourg n'excédant pas un pour cent, 
mais demeurant pour la plus grande majorité des articles de 
commerce infiniment au dessous de ce maximum, et le paiement 
par la Belgique, a partir du 1*" janvier 1833, de sa quote-part dans 
le service des rentes des dettes publiques, a raison d'une sonime 
annuelle de 8,400,000 florins. 

» Le plcnipotentiaire des Pays-Bas ne se serait pas refuse 
d'entrer dans les détails du balisage et du pilotage de l'Escaut, 
bien qu'ils eussent paru moins propres a être compris dans une 
convention préliminaire. » 

Et plus loin : 

• « D'après l'article 1", la navigation de l'Escaut resterait 
en outre libre, et jusqu'a la conclusion d'un arrangement défi
nitif, elle serait maintenue, telle qu'elle était le l'̂ '' noveni-
bre 1832. Le plénipotentiaire néerlandais, auquel le Ministredes 
Affaires l<]trangères des Pays-Bas avait, par une dépêche du 
25 janvier, exposé les principes de sou gouvernement sur cette 
matière, crut offrir un gage de paix en proposant de regier provi-
soirement la navigation de l'Escaut, non d'une maniere unilaté-
ralement favorable, mais en prenant la réciprocité des avantages 
comme la veritable base de tout accord solide. En consequence, 
tout en admettant la libre navigation de l'Escaut, il se reporta 
au protocole mème de la Conférence du 9 janvier 1831, qui 
l'avait stipulee, « saus autre droit de péage ni de visite que ceux 
qui étaient établis en 1814 avant la reunion », et pour qu'il n'y 
eCit pas lieu a la moindre contestation de la part de la Belgique, 
ilrédigea l'article d'après les propres expressions de la declaration 
du soi-disant gouvernement provisoire a Bruxelles, en date du 
15 décembre 1830. » 



LA CONVENTION DU 2 1 MAI 1 8 3 3 89 

Pen de temps après, M. van Zuylen van Nyevcit fut remplacé, 
comme plénipotentiaire a Londrcs, parun ministre plus conciliant, 
M. Dedel, qui prcsenta, le 23 mars 1833, an representants de 
I'Angleterre et de la France, un projet de convention portant 
armistice entre la Belt,aquo etla Ilollande jusqu'au 1°' aont suivant; 
il demandait l'évacuation, par les troupes i)elges, des endroits 
qu'elles n'occupaient pas, au 1'̂ ' novembre 1832, sur les rives do 
I'Escaut, depuis la Pipe de Tabac jusqu'au-dcssous du village du 
Doel etdu fort Frédéric-Hcnri. Le projet de convention stipulait 
en même temps que la navigation de I'Escaut resterait lelle qu'elle 
avait étó avant le 1" novembre 1832. 

Une négociation s'ensuivit entre M. Dedel el les plénipolentiai-
res des Puissances. Le gouvernement beige avait fait connaiire les 
deax conditions auxquellesil entendait subordonner son adhesion. 

Nous citerons ici los t(>rmes de la seconde de ces conditions, 
qui coneerne la navigation de I'Escaut' : 

« Le gouvernement hollandais avait invoqué le protocole n" 9, 
du 9 Janvier 1831, pour soutenir qu'il aurait pu, mcme avant 
1'arrangement définitif, percevoir sur I'Escaut un péage équivalent 
a cehii ([ui, de droit on de fait, existait en 1814. En declarant 
que la navigation do I'Kscaut ótait rétablie aux termos du 
protocole du 9 janvier 1831, on aurait laissé ouverture a cettc 
pretention de la Hollamie; comme réellement il n'avait point cté 
perfu de péage ni exigó de visite depuis le 20 janvier 1831 
jusqu'au 1" novembre 1832, le gouvernement beige demanda 
qu'on s'en rapportat au statti quo de cette dernière époque, et non 
a celui de 1814. » 

On se mit enfin d'accord sur la redaction d'une Convention, 
entre les Cabinets de Londres, de Paris et de La Hayo, qui fat 
signée a Londrcs le 21 mai 1833, ratifióe le 31 mai, notifiée le 
1" juin au plénipotentiaire beige et acceptéo le 10 juin par le 
gouvernement du Roi Léü{)old. 

L'article 3 de cette Convention portalt : 

« Tant que les relations entre la llollando et la Belgiquc ne 
seront pas réglées par un traite définitif, S. M. Néerlandaise 

1 NoTiioMB. Essai hislorique et polHtqite sur la revolution beige. 
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s'engage a ne point recommencer los hostilites avec la Belgique,et 
a laisser la navigation de I'Escaut entièrement libre. » 

Le texte de la Convention était suivi de l'orticle explicatif 
suivant : 

o A R T I C L E E X I > J . I G A T I F . 

» Il est convenu, entre les Ilautes Parties contractantes, que 
Ia stipulation relative a la cessation des hostilites, renfermée 
dans l'article 3 de la Convention de ce jour, comprend le 
grand-duché de Luxembourg et la partie du Limbourg occupéc 
provisoirement par les troupes heiges. Il est également entendu 
que jusqu'a la conclusion du traite définitif dont il est fait 
mention dans ledit article 3 de la convention de ce jour, la 
navigation de I'Escaut aura licu telle qu'elle existait avant le 
l'"'novembre 1832. 

» Le présent article explicatif aura la mème force et valeur 
que s'il était inséré mot a mot dans la convention de cc jour. Il 
sera ratifié, et les ratifications en seront échangées en même 
temps que celles de ladite convention. » 

L'article 5 de la Convention du 21 mai 1833 stipulait que les 
Hautes Parties contractantes s'engageaient a s'occuper sans délai 
du traite définitif qui devait fixer les relations entre la Belgique et 
la Hollande. L'acte que l'on venait de signer avait done un carac-
tère éminemment provisoire. Le Cabinet de Bruxelles ne inanqua 
pas de préciser ce caractère dans la rcponse qu'il adressa aux 
gouvernements de France et d'Angleterrequi lui avaient notifié la 
signature de la Convention du 21 mai, Voici comment s'expri-
mait M. Van de Weyer dans sa note du 10 juin : 

« Fort des droits qui lui sont irrévocablement acquis, le gou
vernement du Boi, tont en exprimant ses regrets des nouveaux 
retards qui peuvent ètre apportés a la complete execution du 
Traite du 15 novembre 1831, attendra avec confiance le résultat 
des nouvelles négociations annoncées par l'article 8 de la Con
vention, et dans lesquelles les Puissances ne peuvent avoir 
d'autre objet que d'aplanir, par des arrangements de gré a gré 
entre les deux parties, les difficultés qui s'opposent encore a 
l'exécution finale de ce Traite. » 
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La Conférenc(! de Londres, que l'emploi des mcsures 
coërcitives contre la llollande avait dissoute, se reconstitua en 
vertu de Tarticle 5 de la Convention du 25 mai; elle se réunit Ic 
15 juillet et décida' : 

1° Que les plénipotcntiaires de Helgique et des i'ays-Bas 
seraient entendus séparément et traites de la mêine maniere; 

2" Que Ton négocierait autant quo possible vorbalement; 

3° Que Ie Traite du 15 novembrc scrvirait de base aux négo
ciations ; 

4" Que les articles de ce Traite seraient présentés séparément 
a chaque par tie et paraphes en cas d'adoption avec ou sans 
modification. 

Le 9 jiiillct, les plénipotentiaires néerlandais avaient soumis 
confidentiellement è la Conférence deux projets de traite dont ils 
étaient porteurs. Ces propositions formèrent l'objet des premières 
deliberations des plénipotentiaires, qui se réunirent a Londres le 
15 juillet. 

La Conférence a rédigé elle-même le compte rendu de ses 
débats du 15 juillet au 15 novembre 1833. Nous ne pouvons 
mieux faire que de rcproduire les parties de ce proces-verl)al 
qui concern ent la question de l'Escaut : 

« Séance dn, 15 juillet 1833.— LaConférencepassa al'examen 
des stipulations fluviales et commerciales proposées par le Cabinet 
de La Haye. Elle s'attendait a ne pas les trouvcr identiques avec 
celles des XXIV Articles, mais elle avait pensé qu'elles s'en rap-
procheraient assez pour offrir uu espoir fondé d'arrangement. 

» Tel n'était cependant pas le cas. Le Cabinet de La Haye 
consentait, a la vcrité, a la perception d'un droit unique sur 
l'Escaut, mais provisoirement, et seulement pour la partie 

^ 1 

1 NoTHOMB. Essai historique et polilique sur la revolution beige. 
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occidentale de l'Escaut. En demandant que ce droit soit fixé a 
deux florins par toniieau, savoir tl. 1.50 pour los batiments 
descendant Ie fleuve, Ic Cabinet de la Haye s'était, en efTet, 
rapproche de I'offre de la partie adverse, inais il ne subsistait pas 
nioins encore uiie difference d'uii floi'iii, difïéreiice (pii devenait 
plus importante par la demande du gouvernement néerlandais de 
pouvoir prélever des droits de transit, outre ccux de barrière, 
sur les ronles a travers les villes de Maestricht et de Sittard. 

>) D'autres difTicultés se firent pressentir k l'égard du lieu de 
perception du droit de tonnage, du balisaj^e, de la fixation des 
droits de pilotage, de la pêche sur l'Escaut, et par rapport a la 
stipulation relative a un nouveau canal ou a niie nouvelle route a 
travers Ie canton de Sittard. 

» Séance du 24 juillet. — On s'occupa du premier des articles 
réserves a une discussion ultérieure, savoir, de celui qui traite 
de la navigation de l'Escaut et de la Meuse, etc. On tacha de 
convenir des principes, en laissant de cóté les details et la redac
tion. A cette fin, on divisa eet article en quatre parties, 
cotées a,b, c, d. 

» La première partie fut adoptée saus ditïiculté; elle consacre 
l'application des disjjositions des articles 108-H7 inclusivement 
de l'Acte general dn Congres de Vienne, relatives è la navigation 
des fleuves et rivieres. 

» La seconde partie ne rencontra également pas, quant a son 
principe, d'objections de la part des plénipolentiaires néerlandais. 
lis furcnt d'accord que la navigation de l'Escaut devait être libre; 
que les oavires ne seraient pas soumis a une visite de cargaison, 
et ne payeraient au gouvernement néerlandais qu'un droit unique, 
calculé sur la capacité des navires; mais, d'nn autre cóté, ils 
demandèrent un droit de tonnage de i2 llorins, et Tcxclusion de 
la branche oriëntale de l'Escaut; ils insistèrent sur Ie choix de 
Flessingue, comme lieu de perception, et aiuioncèrent qu'en 
admettant nn droit (uiique pour la navigation de l'Escaut, ils 
entendaient que la quotité de ce droit serait la nième pour tons 
les navires, quelle que fiit la distance qu'ils eussent a parcourir, 
soit en allant de la pleine mer a Anvers ou a Terneuzen, soit en 
allant d'Anvers ou de Terneuzen en pleine mer. 



LES NÉCOCIATIONS DE 1 8 3 3 A 4839 Ö3 

» Les plénipotentiaires néerlandais appuyèrent leur demande 
relative k l'exclusion de l'Escaut oriental en assurant que cette 
branche faisait plutót partie des eaux intérieures de la Zélande que 
de l'Escaut proprement dit; que la branche occidentale ctait 
seule propre a la grande navigation; qu'enfin la navigation sur 
l'Escaut oriental, qui ne pourrait avoir lieu qu'avec des bati-
nicnts de petite dimension, ne saurait ètre d'un grand intcrèt 
poiu' la Belgique, tandis qu'elle serait tres nnisible aux interets 
du iisc néerlandais, en favorisant Ie commerce de contrebande. 

)) On opposa a cette these une description géographique et 
hisloriquo de Hugo Grotius, qui met hors de doute qu'autrefois 
la branche oriëntale a été Ie principal lit de l'Escaut, et (jue la 
branche occidentale s'est forniée plus tard par les irruptions des 
eaux de la nier. Arguant de ce fait, et rappelant les ternies des 
dispositions fluviales du Congres de Vienne, qui stipulent que Ie 
fli'uve doit ètre libre du point oii il devient navigable jusqu'a la 
nier, la Conférence se déclara hors d'état de souscrire a la 
demande des plénipotentiaires néerlandais,'tout en reservant cette 
question a une discussion avec les plénipotentiaires belges. » 

» A l'appui de leur demande relative aux navires venant de Ia 
mer a Terneuzen ou vice versa, les plénipotentiaires néerlandais 
soutinrent que Ie droit de tonnage ne saurait être regarde comme 
un droit dont Ie niontant fiit a regier d'öprès les distances. 

» Séance du 2Ö Juillet. — On passa a l'examen de la troisième 
partie des dispositions fluviales, et l'on s'entendit provisoirement 
sur ce que la Hollandc et la Belgique feraient baliser les passages 
de l'Escaut, cliacune sur sou tcrritoire, et veilleraient a leur 
conservation, ainsi que siu' la nomination des commissaires 
chargés de se concerter sur ce qui se rapportait a eet objet. 

» Les questions relatives au droit de pilotage, ainsi que celle 
du choix facultatif des pilotes, élevées dans cette séance, furent 
remises a une discussion ultérieure. 

» Arrivce a la quatrième et dcrnière partie de l'article, savoir, 
celle qui traite de la navigation des eaux intermediaires entre 
l'Escaut et Ie Rhin, la Conférence s'entendit provisoirement avec 
les plénipotentiaires néerlandais sur Ie principe de l'admission 
des Belges a cette navigation. Interpellés sur l'admission des 
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Belges a la pêche dansl'Escaut, les plenipotentiaires neerlandais 
déclinèrent toute stipulation qui aurait pour but d'assurer aux 
pêcheurs belges i'exercice de Ia pêche dans FEscaut neerlandais. » 

» Sóuiiee (lil 21 juillet. — La Conférence passa a l'examen de 
ce qui avait été discuté avec les plenipotentiaires neerlandais, au 
sujet de l'article relatif è la navigation. 

» Les plenipotentiaires belges se déclarèrent provisoireinenl 
d'accord sur les principes arrêtés; mais, quant aux détails, ils 
flrent observer qu'ils se réservaient une declaration ultérieure 
sur Ie montant du péage et sur l'égalité des droits a établir sur 
les navires destines pour Anvers et Ie canal de Terneuzen. Ils 
entrerent dans des explications sur la nature et la vaieur des 
deux branches de l'Escaut, explications qui laissèrent entrevoir 
la possibilité d'iin rapprochement des deux parties sur cetle 
question. 

» lis combattirent, en revanche, la proposition néerlandaise 
de faire lever Ie droit de tonnage a Flessingue ou k Batz. 

« Séance du 29 juillet. — Revenue sur l'article de la naviga
tion, la Conference suivit, avec les plenipotentiaires belges, la 
mème marche qu'elle avait adoptée avec les plenipotentiaires 
neerlandais. On consigna, a eet effet, sur des feuilles détachées 
dans les divisions de l'article en question, cotées a, b, c, d, et on 
y joignit successivement les observations des plenipotentiaires 
belges, ainsi qu'elles suivent. 

)) Ad b. Les plenipotentiaires belges proposent, pour droit 
unique de tonnage, un florin, réparti de la maniere suivante, 
savoir : üO cents pour la remonte et 40 cents pour la descente 
du lleuve, de la pleine mer è Anvers et vice-versa. 

» Ils entendent par la navigation de l'Escaut, les deux branches 
principales de ce lleuve, connues sous Ic nom d'Escaut oriental 
et occidental. 

» Pour lieu de perception du droit unique, les plenipoten
tiaires proposent la ville d'Anvers, si toutefois on ne préféré le 
payement de gouvernement a gouvernement, et s'engagent a 
fournir a la Hollande toutes les facilités et süretés possibles. Ce 
lieu de perception offre, a leurs yeux, le seul moyen d'exécuter 
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la clause relative k la libre navigation de ce fleuve, sans visite 
des navires ni examen de cargaison, en même temps qu'il 
présente toutes les garanties pour Ie payement régulier ainsi 
que pour la facilite du controle. Les plenipotentiaires belges sont 
aussi d'opinion que les navires qui se rend ent de la pleine mer, 
par l'Escaut, au canal de Terneuzen et viee-versa, ne doivent être 
assLijettis qu'a la moitié du droit qu'ils ont propose ci-dessus. 

» Ad c. Les plenipotentiaires beiges proposent Ie pilotage 
facultatif, et, comme droit de pilotage, les tarifs qui ont existé, 
en 1829, pour les boucbes de la Meuse, depuis la pleine mer 
jusqu'è Heivoet, et de Hel voet a Rotterdam, proportion des 
distances gardée. 

» Ad d. Les plenipotentiaires belges font observer que par 
eaux intermédiaires ils entendent celles qui ne font pas partie des 
deux branches de l'Escaut. 

» Hs demandent une stipulation relative k l'exercice du droit 
de pêcherie, dans toute l'étendue de l'Escaut, sur Ie pied d'une 
parfaite réciprocité en faveur des sujets des deux pays. 

» Séance du 30 juillet. — La Conférence reprit la négociation, 
en donnant connaissance aux plenipotentiaires néerlandais des 
observations qu'avaient faites les plenipotentiaires belges sur 
l'Escaut. 

« Relativtment k cette question, les plenipotentiaires néer
landais défendirent leurs propositions et combattirent celles de 
leurs adversaircs. 

)) La Conférence sentit qu'il ne serait peut-être pas conve-
nable de presser les plenipotentiaires néerlandais de se declarer 
sur des points isolés, tant qu'ils ne connaissaient pas encore 
toute la somme des demandes de la partie adverse, et que, 
d'autre part, on ne saurait gucre s'attendre a obtenir de celle-ci 
des modifications aussi longtemps qu'elle ne serait pas mise k 
mème de juger de l'ensemble des demandes néerlandaises. 

» En consequence, la Conférence se proposait de passer k 
l'examen des autres articles restés en litige, et remis k une 
discussion ultérieure, lorsqu'il se présenta une combinaison 
nouvelle au moyen de laquelle on peut espérer d'écarter k la 
fois deux difïicultés : l'une relative a la distinction des deux 
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branches de l'Escaut, et l'autre au passage par les eaux intermé-
diaires entre l'Escaut et Ie Rliin. Cette combinaison fut provisoi-
renient acceptée par les plénipotentiaires néerlandais, et on 
convint de la redaction d'une clause, sauf a obtenir l'assentiment 
des plénipotentiaires belges. 

» Séaiice du 2 aoüt. — Les plénipotentiaires néerlandais et 
belges ne faisaiit guère que reproduire les anciennes propositions 
et contre-proposilions, et abandonnant a la Conférence Ie soin 
de rapprocher les deniandes que chaque partie semblait craindre 
de modifier la premiere, il devenait de jour en jour plus évident 
que cette marche de la negociation ne pouvait conduire a 
bonne fln. 

» Cette conviction engagea quelques membres de la Confé
rence a deniander aux plénipotentiaires néerlandais s'ils seraient 
disposes a s'expliquer avec eux confidentiellement sur les modifi
cations auxquelles ils pourraient consentir, dans Ie but d'omener 
un rapprochement entre les deux parties, et d'éviter ainsi les 
discussions fastidieuses et récriminatoires qui no manqueraient 
pas de s'élever si, de part ot d'autre, ou voulait produire des 
tableaux financiers et des mémoires raisonnés. 

» Les plénipotentiaires néerlandais s'étant montrcs disposes a 
profiler de cette offre, on leur signala les points suivants restés 
en litige : 

» 1° Le montant du droit de tonnage k lever sur l'Escaut; 
» 2° La determination du mot Escaut, relativement aux deux 

branches de ce fleuve; 
» 3° Le lieu de perception du droit de tonnage; 
» 4° La quotité du droit de tonnage a fixer pour les navires 

en destination du canal de ïerneuzen; 
» 5° Le montant des droits de pilotage; I'établissement des 

pilotes, ou le pilotage facultatif; 
» 6° L'exercice de la pêche dans l'Escaut; commerce de 

pècherie. 
» Les plénipotentiaires néerlandais s'expliquèrent avec fran

chise sur chacun de ces points. Leurs explications ne furent pas, 
a la vérité, de nature a assurer Ie succes de la negociation, mais 
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elles offrirent cependant des moyens de rapprochement. Alors, 
dans la vue de les mettre ii profit, les membres de la Conference, 
possesseurs de cette communication conüdentielle, s'adresscrent 
a celui de leurs collegues qu'ils croyaient Ie raieux a même de 
pouvoir agir sur la partie adverse. Ce plénipotentiaire se cliargea 
de cette taclie, et il ne se laisss pas décourager par les diincultés 
qu'il rencontra. 

» ¥AI attendant, les plénipotentiaires bollandais gardaient Ie 
silence sur la resolution qu'avait du prendre leur Cour a la suite 
des explications qui avaient eu lieu dans la Conlerencc du 
30 juillet au sujel. de demandes a faire dans la question du 
Luxembourg. 

)) Séance du 13 aoüt. — Lorsque les membres de la Confé
rence, qui s'étaient chargés de sonder les deux parties, se crurent 
a même de combiner les concessions réciproques et de toucher 
au terme de leurs travaux, ils se virent tout k coup arrêtés par 
la découverte qu'ils avaient été induits en erreur a l'égard des 
concessions offertes par les plénipotentiaires néerlandais sur Ie 
point Ie plus essentiel, savoir : sur Ic niontant du droit de 
navigation sur l'Escaut. lis avaient compris que Ie gouvernement 
néerlandais ne demandait pas au del^ de fl. 1-50 partonneau, et 
ils avaient basé la-dessus toute la négociation avec les plénipo-
tentaires belges. Les plénipotentiaires néerlandais prononcèrent 
maintenant pour la première fois qu'ils ne pouvaient descendre 
au-dessous d'un florin 75 cents. 

» Cet incidentplaga les membres de la Conférence, qui s'étaient 
chargés de rapproclier les deux parties, dans un bien pénible 
embarras. Les concessions qu'on avait paru disposé a se faire, 
dans des suppositions aujourd'hui trouvées inexactes, furent 
nécessairement considérées conune non avenues. 

)) Dé(;ue dans l'espoir d'arriver h un accord par la voie 
conlldcntielle, et restant sans réponse de la part des plénipoten
tiaires néerlandais a l'égard de la declaration du 30 juillet, la 
Conférence se vit arrêtée malgré elle dans la négociation. 

« Séance dn 19 aoüt. — Elle voulut cependant essayer Ie 
dernier moycn qui se présentait a ses yeux pour empècher la 

7 
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rupture de la negociation. Ayant compris que le Cabinet de La 
Haye désirait avant tout un accord par rapport aux stipulations 
fluviales, et nommément sur le tarif de i'Escaut, les plénipoten-
tiaires des cinq Cours se reunirent de nouveau en conférence 
avec les plcnipotentiaires neerlandais, afin de voir si, raoyennant 
un tel accord sur les stipulations tluviales, il serait possible de 
lever les difficultés surgies des modifications que le Cabinet de 
La Haye avait demandc d'apporter aux stipulations territoriales. 

» Séance dn 24 aoüt. — Les plénipotentiaires neerlandais 
furcnt prévenus que la Conférence se proposait d'essayer si, en 
reprenant la negociation la oü elle était restée dans la dernière 
séance, elle pouvait parvenir a amener un accord sur l'article 
concernant les dispositions lluviales. Dans cette vue, la Confé
rence cornmenga par demander aux plénipotentiaires neerlandais 
s'ils consentaient a lixei' le droit de tonnage sur l'Escaut a 
fl. 1-50. Leur réponse fut negative. lis réclamèrent un taux plus 
élevé, en declarant avoir a eet égard les mains liées. 

» Cet aveu fit disparaitre pour le moment tout espoir 
d'avancer dans la negociation. La Conférence crut devoir 
adressor uiie dernière fois aux plénipotentiaires neerlandais la 
question de savoir si le Cabinet de La Haye avait fait, auprès des 
agnats de la Maison de Nassau et de la Diète germanique, les 
démarches nécessaires pour obtenir leur double assentiment a la 
cession d'une partie du Luxembourg par les XXIV Articles. 

•>•> A celte question les plénipotentiaires neerlandais répon-
direiit de méme négativemenl, et déclarèrent otficiellement que 
le Roi, leur maitre, ne comptait faire ces démarches que lorsque 
la negociation aurait lalt des progrès suffisants pour motiver de 
telles démarches. 

» Cette declaration, dont la Conférence fut obligee de prendre 
acte, provoqua de sa part la contre-déclaration que, placée 
comme elle était maintenant, elle ne voyait de possibilité de 
continuer la negociation que quand l'autorisation éventuelle des 
agnats de la Maison de Nassau et de la Diète germanique leur 
olfrirait la certitude que l'arrangement territorial, propose paria 
Cour de La Haye, obtiendrait rassentiment indispensable de ces 
deux parties intéressées. » 
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En résumé, Ie Cabinet de La Hayc entendait done conserver 
ainsi la faculté de rendre inutilcs et values, a défaut de l'asson-
timent de la Diète et des agnats, toutes les negociations sur les 
différents points en litige. La Conférence n'avait pu admettre 
une semblable pretention et s'était séparée. 

Ce ne fut que Ie 27 octobre 1836 que Ie gouvernement 
neeriandais, ayant regu une réponse de la Diète et des agnats aux 
ouvertures qu'il leur avait faites, exprima Ie voeu de voir reprendre 
les negociations ajournées depuis Ie 24 aoüt 1833. Cette 
suggestion fut repoussée par lord Palmerston qui déclara au 
plenipotentiaire neeriandais qu'il n'y avait point lieu de réunir k 
nouveau la Conférence. 

Les choses en rcstèrent la jusqu'au mois de mars 1838, 
lorsquc Ie Roi des Pays-Bas lit connaitre offlciellement aux 
Puissances qu'il adhérait au Traite du 15 novembre 1831. 

Il résulte du rapport adressé, par M. Ie Ministre des Affaires 
Étrangères, a la Chambre des Représentants et au Sénat, Ie 
1"' février 1839, que les plénipotentiaires des cinq grandes 
Puissances, en recevant cette adhesion du Roi Guillaume, son-
gèrent tout d'abord a declarer qu'ils étaient prêts k signer Ie 
Traite des XXIV Articles avec Ie plenipotentiaire neeriandais, 
sous la réserve des articles 9, 11, 12, 13 et 14 et du principe 
d'une indemnité territoriale dans Ie Limbourg en faveur de la 
Confederation germanique; mais ils n'en firent rien. Il était 
inadmissible que les cinq Puissances pussent signer un Traite 
avec la Hollande, sauf a ne s'entendre que plus tard avec Ie 
Cabinet de Hruxclles. 

En Belgique, la nouvelle de l'adhésion imprévue du gouver
nement neeriandais au Traite des XXIV Articles causa une 
profonde et désolanteimpression. Lepays se trouvaitbrusquement 
place devant la nécessité d'un démcmbrement auquel il n'avait 
souscrit que sous la pression des événements. Le ministère s'em-
pressa de faire connaitre k M. Van de Weyer qu'il devait décliner 
toute invitation éventuelle a se rendre au sein de la Conférence. 
Nous sortirions du cadre que nous avons assigné k ce travail en 
décrivant ici la situation delicate qui était faite au Roi Leopold; 
les difficultés saus nombre qui faisaient obstacle au legitime désir 
de la nation de se refuser a accepter, sans modifications, un traite 
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dont l'exécution avait cté si longtemps différée, grace a l'oppo-
sition du Roi Guillaume. Bornons-nous a constater qu'il ne 
pouvait être question, en ce moment, d'entamer des négociations 
régulièrcs; que Ie gouvernement beige n'avait d'autres ressources 
que de poursuivre des pourparlers dilatoires, ofticieux et officiels. 
Des instructions furent adressées dans ce sens au plénipotentiaire 
beige a Londres. Voici en quels termes M. Van de We;̂ er rendait 
compte, Ie i aoiit 1838, au Cabinet de Bruxelles, de la partje 
relative a l'Escaut d'nu cntretien qu'il avait eu au Foreign Office 
avec lord Palmerston et Ie general Sebastiani : 

« Dans cette meme Conlérence, on examina l'articlc relatif a 
l'Escaut. Je saisis cette occasion de prouver a lord Palmerston 
que l'on ne pourrait pas, sans danger, abandonner a des commis-
saires Ie reglement du balisagc, du pilotage, du tarif du péage, 
et que ces points devaient être clairement stipules dans Ie Traite 
définitif. 

» Je démontrai combien l'article 9 du Traite du 15 novembre 
élait défectueux et incomplet. Lord Palmerston partagea en 
partie mon opinion a eet égard. Déja, me dit-il, je m'en suis 
expliqué dans ce sens a M. de Bulow; mais il m'a répondu que, si 
l'on s'écartait de la redaction arrètce dans les XXIV Articles, sauf 
en c qui concernc Ie péage, (jue l'on consent a tl. d.50, pour 
remplacer Ie tarif de Mayence, force lui serait, ainsi qu'a ses 
collègues, de demander de nouvelles instructions a leurs Cours. 
Je pense, ajouta lord Palmerston, que ce n'est la qu'une défaile 
momentanée. Préparez done, pour l'époque oii la négociation 
prendra uiic forme et une marche régulicres, une redaction 
definitive. » 

Durant plusieurs mois, les négociations se poursuivirent entre 
la Conférence et les Cabinets de Bruxelles et de La Haye pour 
amener une entente. Trois avant-projets de traite furent officieu-
sementsoumisa l'appréciation des deux gouvernements intéresses, 
mais sans obtenir leur adiiésion. La Belgique ne pouvait se 
decider a renoncer — en ce qui concernait l'Escaut — aux 
projets qu'elle avait présentés en 1833. Le gouvernement fit 
reniettre a la Conférence, au commencement de janvier 1839, un 
mémoire dont nous citerons quelques paragraphcs : 
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« La Belgique depuis quelques années a fait de grands efforts 
pour prendre un rang honorable parmi les nations européennes. 

)> Par les principes libéraux qui dominent son système com
mercial, comme par ses cheiuins de fcr, elle offre è toutcs les 
Puissances un acces et des conditions de commerce extrémement 
favorables. Toutcs trouveront chez elle les avanlages que la 
Hollande ne voudrait point leur oflfrir. 

» Aussi, depuis 1831 jusqu'a ce jour, la navigation étrangère, 
spécialcment cclle de i'Angleterre et de la Prusse, a pris chaque 
annce une plus grande importance; mais il importe de remarquer 
que cette progression du mouvement maritime doit être unique-
ment attribuee a l'existence de la libre navigation de l'Escaut 
qui, conformément aux vrais principes de l'Acte general du 
Congres de Vienne, n'a eu depuis sept ans, comme auparavant, 
aucun autre droit a supporter que celui du pilotage. 

» Si, pendant les ncgociations de 1833, les plénipotentiaires 
belges ont pu adincttre quelques dispositions relatives h la ques
tion fluviale qui leur paraissaient cependant susceptibles d'équi-
tables moditlcations, c'cst qu'a cette époque ils voulurent donner 
un gage de paix a l'Europe; Ie Roi Guillaume alors n'avait pas 
encore souscrit au Traite des XXIV Articles et la Conférence 
craignait de poser de nouvelles conditions qui eusscnt pu rctarder 
l'adhésion de ce souverain. 

» La Belgique pouvait d'ailleurs espérer de trouver, dans la 
conclusion immediate d'un traite et dans les avantages qui 
devaient en ètre la consequence, une compensation a des condi
tions onéreuses. 

» Mais ces considerations ne sont plus les mcmes aujourd'hui, 
et on nc doute point que les cinq Puissances ne s'empressent de 
reconnaitre que Ie gouvernement beige est d'autant plus fondé a 
réclamer dans ce moment des moditications plus rationnelles a 
l'article 9 du Traite du 15 novembre, qu'elles ont reconnu elles-
mêmes la nécessité d'une redaction entièrement nouvelle. 

» Pour faire mieux apprécier cellc que Ie Cabinet de Bruxelles 
se croit en droit de réclamer, il est nécessaire de rappeler ici 
quelques principes généraux; ils feront ressortir la moderation 
de la Belgique et son sincere désir d'arriver h un arrangement 
honorable. 
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» L'Acte general du Congres de Vienne, n" 16, a, par son 
article 2, consacre formelloment le principe de la liberie des 
fleuves et rivieres : il a voulu que leur navigation ne put être 
interdite a personne « et il a stipule, par son article 4, que la 
« quotité des droits a etablir pour I'exercice de cette navigation 
» n'excéderait jamais les droits alors existants. » 

» Or, il est incontestable que jamais, depuis I'annulation du 
désastreux Traite de Munster de 1648, aucun droit, autre que 
celui du pilotage, n'a été percu sur l'Escaut et que, conséquem-
ment, en stricte équité, on nc pourrait, sans contrevenir aux 
Actes du Congres de Vienne, établir d'autres péages que ceux 
qui sont réellement dus pour la prestation d'un service rendu, 
tel que celui du pilotage. 

» Que si la Hollande objectait qu'en 1813 on a remis en 
vigueur sur l'Escaut un ancien Tol seigneurial et domanial 
décrété en 1519, on répondrait que cela a été fait subrepticement 
et que ce Tol est tombe devant les reclamations unanimes de la 
Belgique, après deux mois d'existence seulement, et, partant, 
bien avant l'Acte du Congres de Vienne. Le Prince Souverain 
lui-mème, ayant reconnu l'illégalité de ce Tol, a fait rembourser 
tous les droits qui avaient été pergus. 

» La navigation sur l'Escaut sous Ic Roi Guillaumc est done 
restée telle que la République francaise l'avait faite, telle que Ie 
Congres de Vienne surtout a voulu qu'elle demeurat : le fleuve 
est resté libre au commerce des nations. 

» Si les Puissances mediatrices, au lieu de maintenir le statu quo, 
veulent établir un péage indépendaniment du droit de pilotage, 
si elles consentent ainsi a imposer, au profit de la Hollande, k leur 
propre navigation sur l'Escaut une charge nouvelle et accablante, 
et si, dans des vues de conciliation, la Relgique adhère è un 
pareil système, il paraftra equitable qu'ensemble ou séparées elles 
réclament dans Ia question fluviale les garanties qui ne se ren-
contrent point au degré desirable dans la nouvelle redaction de 
l'article 9 qui parait avoir été projeté a Londres. 

» D'après le projet, il serail pergu par le gouvernement des 
Pays-Bas, sur Ia navigation de l'Escaut cl de son embouchure, 
un droit unique de fl. 1.50 par tonneau, e tc , etc. 

» On I'a déjè dit, certes on peut en tl roil contester le principe 
d'un péage, mais si Ie droit de fl. 1.50 pouvait être adniis, si 
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de ce chef la Grande-Bretagne veut imposer annuellement les 
50,000 tonneaux de capacité de ses navires qui entrent dans 
l'Escaut, si la Prusse veut également imposer ses 12,000 a 
15,000 tonneaux, si, enfin, la premierede ces Puissances veut 
grever dece chef seul sa navigation de 150,000 francs par an et 
la seconde, la sienne de50,000 francs environ, dans ce cas encore 
serait-il désiralüe de répartir ce droit de fl. 1.50 non point, 
comme au nouveau projet, mais d'après la proportion établie 
dans Ie Ihème Palmerston de 1832. Gelui-ci admettait un florin, 
dont 60 cents a la remonte et 40 cents a la descente. Conservant 
cette proportion, Ie droit nouveau de fl. 1.50 devrait être de 
90 cents en remonte et de 60 cents en descente. Cola serait plus 
juste, plus equitable, parce qu'il y a des navires qui ne repren-
nent plus la mer ou ne la reprennent que par l'intérieur, c'est-a-
dire par Ie canal de Terneuzen, de Gand et d'Ostende. 

» On a reconnu que si on permcttait a la Holiandt; do percevoir 
sur son tcrritoire la moindre somme, füt-ce '/̂  centime par navire, 
elle pourrait en prendre prétexte pour grever et arrêter la navi
gation, et on est parti de cette conviction pour decider que la 
perception du péage sc ferait a An vers. 

» Pourquoi done dévier de ce principe pour le canal de 
Terneuzen? Veut-on donner k la Hollande le moyen de paralyser 
cette navigation et le commerce maritime de Gand? Telle n'a pu 
être la pensee. II faut done dire que, pour la navigation par 
Terneuzen,le péage sera pergu a Zelzate ou sur l'extrème frontière 
beige, oil Ton érigerait,au besoin, un bureau spécial k cet efifet. — 
Lord Palmerstonavait propose en 1832 depermettre a la Bclgique 
de se rédimer du péage, moyennant unc somme annuelle de 
150,000 florins. Le nouveau projet confldentiel. envoyé a 
Londres, propose de le faire percevoir a Anvers et è Terneuzen 
par les agents hoUandais. A cet égard, on doit faire remarquer 
que la dignité nationale parailrait blessée de l'institution d'un 
percepteur de péages au profit d'une Puissance étrangère. Get 
inconvenient serait sauvé en grande partic, si le Traite chargeait 
un agent consulaire de la Ilollande de faire le recouvrement des 
droits, mais les cinq llautes Puissances reconnaitront, il faut 
l'espérer, qu'ellcs garantiraient les interets de leur propre navi
gation en permettant a la Belgique de se rédimer de cette charge 
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moyennant une sonime annuelle de 150,000 florins. Elles ne 
perdront pas non plus de vue que Ie péage de fl. 1.50 n'a été 
consenti eo 1833 que dans l'cspoir d'arriver a un arrangement 
immédiat et aux economies qui devaient en résulter, que la condi
tion sine qua non qui a etc mise a ce consentement, ctait I'obtention 
de l'indépendanco absolue du balisage, du pilotage et de la pêche, 
ainsi que la libre navigation des eaux intermédiaires qui lient 
I'Escaut an Rhin. » 

Cctte coniniunication ne semble pas avoir eu d'autre suite 
qu'une mention dans le protocole de la seance de la Conféreiice 
du 17 Janvier 1839, et une simple communication au Cabinet de 
La Haye. 

Le Roi Leopold envoya,en missions extraordinaires, a Londres 
et a Paris, deux personnages cminents, M.dc Gerlache et le comte 
Felix de Mérode, pour regier, moyennant les plus grands sacri
fices pécuiiiaires, la question territoriale a I'amiable et a la 
satisfaction coniiuune. Mais le siege des Puissances était fait; 
ellos voulaient la reconnaissance de la force obligatoire du Traite 
du 14 novembre 1831; elle ne cachaient pas, qu'en cas de refus 
dc la Belgique, l'exécution de la Convention se ferait au moyen 
des troupes fédérales. La Ilollande scrait autorisce peut-être 
mêmc a bloquer I'Escaut. 



Le Traite du 19 avril 1839 

Le 23 janvier 1839, les plénipotentiaires des Puissances 
remirent a M. Van de Wever une note accompagnant deux 
projets de traite : Traite entre S. M. le Roi des Belges et 
S. M. le Roi des Pays-Bas; Trailé entre les cinq Puissances et 
S. M. le Roi des Belges. Ces projets contenaient les nouvelles 
propositions arrctces par la Conférence qui réduisaienl notable-
ment les charges flnancières imposées a la Belgique. 

Voici les dispositions qui déterminaient le régime de l'Escaut: 

« ARTICLE 9. 

)) § 1. Les dispositions des articles 108 jusqu'au 117 inclusi-
venient de l'Acte general du Congres de Vienne, relatives a la 
libre navigation des tleuves et rivieres navigables, seront appli-
quées aux fleuves et rivieres navigables qui separent ou Iraversent 
a la fois le territoire beige et Ie territoire hollandais. 

)) § 2. En ce qui (ïoncerne spécialement la navigation de 
l'Kscaut et de ses embouchures, il est convenu que le pilotage 
et le balisage, ainsi que la conservation des passes de l'Escaut 
en aval d'Anvers, seront soumis a une surveillance commune, et 
que cette surveillance commune sera exercée par des commis-
saires nommés a eet effet de part et d'autre; des droits de 
pilotage modérés seront fixes d'un commun accord, et ces droits 
seront les mêmes pour les navires de toutes les nations. 

)) En attendant, et jusqu'a ce que ces droits soient arrêtés, il 
ne pourra être perQu des droits de pilotage plus élevés que ceux 
qui ont été établis par le tarif de 1829 pour les bouches de la 
Meuse, depuis la pleine mer jusqu'a Heivoet, et de Heivoet 
jusqu'a Rotterdam, en proportion des distances. 

» Il sera au choix de tont navire se rendant de la pleine mer 
en Belgique, ou de la Belgique en pleine mer par l'Escaut, de 
prendre tel pilote qu'il voudra; et il sera loisible d'après cela aux 
deux pays d'établir, dans tont le cours de l'Escaut et a son embou
chure, les services de pilotage qui seront jugés nécessaires pour 
fournir les pilotes. Tout ce qui est relatif a ces etablissements 
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sera determine par le reglement a intervenir conformément au 
§ 6 ci-après. Le service de cesétablissements sera sous la surveil
lance commune mentionnée au commencement du présent para-
graphe. Les deux gouvernements s'engagcnt a conserver les 
passes navigables de l'Escaut et de ses embouchures, et a y placer 
et y entretenir les ballses et houés nécessaires, chacun pour sa 
partie du tleuve. 

» § 3. II sera per(,ai par le gouvernement des Pays-Bas, sur 
la navigation de l'Escaut et dc ses embouchures, (in droit unique 
de 11. 1-50 par tonneau, savoir : 11. 1-12 pour les navires qui, 
arrivant de la pleine mer, remonteront l'Escaut occidental pour se 
rendrc en Belgique par l'Escaut ou par le canal de Tcrneuzen; et 
de 0-38 par tonneau des navires qui, arrivant de la Belgique par 
l'Escaut ou parte canal de Terneuzen, descendront l'Escaut occi
dental pour se rendre dans la pleine mer. Et, afin que les dits 
navires ne puissent être assujcttis a aucune visite, ni a aucun 
retard ou entrave quelconque dans les rades hollandaises, soit 
en remontant l'Escaut de la pleine mcr, soit en descendant 
l'Escaut pour se rendre en pleine mer, il est convenu que la 
perception du droit susmentioanc aura lieu par les agents 
néerlandais a Anvers et k Terneuzen. De même, les navires 
arrivant de la pleine mer pour se rendre a Anvers par l'Escaut 
occidental, et venant d'endroits suspects sous le rapport sanitaire, 
auront la faculté de continuer leur route sans entrave ni retard, 
accompagnés d'un garde de santé, et de se rendre ainsi au lieu 
de leur destination. Les navires se rendant d'Anvers a Terneuzen, 
et vice-versa, ou faisant dans le lleuve même le cabotage ou la 
pêche (ainsi que I'exercice dc celle-ci sera regie en consequence 
du § 6 ci-après), ne seront assujcttis a aucun droit. 

» § 4. La branche de l'Escaut, dite l'Escaut oriental^ ne 
servant point, dans l'état actuel des localités, a la navigation de 
la pleine mer a Anvers'et a Terneuzen, et vice-versa, mais étant 
employee è la navigation entre Anvers et le Rhin, celle-ci ne 
pourra être grevéc, dans tout son cours, de droits ou de peages 
plus élevés que ceux qui sont pcri_'us d'aprcs his tarifs de Mayencc 
du 31 mars 1831, sur la navigation de Gorcuni jusqu'è la pleine 
mer, en proportion des distances. 

» § 5. II est égalenient convenu que la navigation des eaux 
intermédiaires entre l'Escaut et le Rhin, pour arriver d'An vers 
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au Rhin, et vice-versa, restera réciproquement libre, et qu'elle 
ne sera assujettie qu'a des péages modórés qui seront les mêmes 
pour Ie commeroo des deux pays. 

» § 6. Des commissaires se réuniront de part et d'autre a 
Anvers, dans Ie délai d'un niois, tant pour arrêter Ie montant 
définitif ot permanent de ces péages, qu'afln de convonir d'un 
reglement general pour l'exécution des dispositions du présent 
article, et d'y comprendre Texercice du droit de pêche et du 
commerce de pêclierie, dans toute l'étendue de l'Kscaut, sur Ie 
pied d'une parfaite réeiprocité et égalité en faveur des sujcts des 
deux pays. 

» § 7. En attendant et jusqu'è ce que Ie dit reglement soit 
arrêté, la navigation de la Meuse et de ses embranchements 
restera libre au commerce des deux pays, qui adopteront provi-
soiremcnt, a eet égard, les tarifs de la Convention signée, Ie 
31 mars 1831, a Mayence, pour la libre navigation du Rhin, 
ainsi que les autres dispositions de cette Convention en autant 
qn'elles pourront s'appliquer a la dite rivière. 

» § 8. Si des événements naturels ou des travaux d'art 
venaient, par la suite, a rendre impraticablcs les voies de naviga
tion indiquees au présent article, Ie gouvernement des Pays-Bas 
assignera a la navigation beige d'autres voies aussi süres et aussi 
bonnes et commodes en remplacement des dites voies de naviga
tion devenues impraticables. » 

Le gouvernement beige ne pouvait se résoudre a se soumettre 
è cette decision de la Conférence; la question territoriale lui 
tenait particuiièrcment a coeur; aussi résolut-il de tenter un effort 
suprème pour amener les Puissances a modifier leurs resolutions 
et leur adrcssa-t-il unc nouvelle note le 4 février; alors que, 
sous la même date, le Cabinet de La Ilaye faisait connaitre a la 
Conférence que le Roi Guillaume adhérait aux propositions du 
23 janvier. 

Les plénipotentiaires repoussèrent, sans examen, les sugges
tions du gouvernement beige, lui declarant qu'il était désormais 
impossible d'apporter aucun changement aux stipulations qui 
avaient été proposées aux deux parties. 

En presence de ces faits, le gouvernement avait acquis la con
viction qu'il nc pouvait, sans compromcttre les interets vitaux 
du pays, se dispenser de demander aux Chambres l'autorisation 
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de souscrire aux propositions du 23 janvier. Le 49 février, il 
saisit Ic Parlement d'un projet de Joi ainsi con(̂ u : 

« Lc Roi est autorisé a eonclure et a signer les traites qui 
règlent la separation entre la Belgique et la Hollande, sous telles 
clauses, conditions et réserves que Sa Majesté pourra juger 
nécessaires ou utiles dans l'intérêt du pays. » 

L'exposé des motifs du projet de loi disait : 

1) Le gouvernement aurait désiré voir écarter la fixation d'un 
péage sur t'Escaut,mais c'était la un résultat impossüjle a obtenir. 
L'articie 9 du Traite du 15 novembre a toujours été envisage par 
la Conférence comme ne pouvant laisser subsister aneun doute 
a eet égard; en efïet, le derni(!r paragraphe de l'articie 9, en 
attendant le reglement dcfinilif a intervenir, rend provisoirement 
applicable a l'Escaut le tarif de Mayence : application provisoire 
qui évidemm(!nt consacre, comme base du reglement définitif, le 
principe du péage. 

» La Conférence, pour prévenir de graves difficultés, a pensé 
qu'elle devait, elle-même, autantque possible, insérer ce reglement 
définitif dans le traite, et n(! pas laisser consacrer de fait le prece
dent d'une application provisoire. 11 est a remarquer que le tarif 
de Mayence eüt frappe le fleuve d'un droit excédant 4 florins, 
droit tenement exorbitant qu'il équivalait a la f(!rraeture de 
l'Escaut. C'cst pour ces motifs que lord Palmerslon, d'accord 
avec le gouvernement beige, arrêta son thème du 30 novem
bre 1832. 

» Dans la négociation de 1833, nos plénipotcntiaires tirent 
connaitre contidentiellement a lord Palmerston, qui cherchait a 
rapprocber les parties, que le gouvernement était disposé a 
consentir au droit d'un llorin 50 cents ; mais les plénipotcntiaires 
néerlandais n'étaient descendus, dans leurs propositions finales, 
qu'au chiffre de 1 florin 75 cents; ils formaient en même temps 
plusieurs pretentions défavorables a la Belgique. 

» Nous devons remarquer ici que le péage est aujourd'hui 
générahiment applique aux fleuves et rivieres, et n'est point tenu 
pour une derogation au principe de la libre navigation^ 

1 Le droit de péage est si peu exclusif dn principe de liberie de navigation sur les 
fleuves, que ce droit et ce principe sent admis simultanément mème par plusieurs des 
Ktatsreprésentésa la Conférence de Londres. 
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» Toutefois, Messieurs, nous pensons qu'il serait dans l'intérêt 
bien entondu, non-sculement des parties contractantes, mais 
encore du commerce de toutes les nations, que, par suite d'un 
arrangement, ce péage füt acquitte globalement et non pergu sur 
cbaque navire. C'est un objet que Ie gouvernement n'a jamais 
perdu de vuc; une ouverture a déja cté laiLe forraellement 
dans ce sens, mais cUe n'a pu amener de résultat, la majorité 
des membres de la Conférence ayant subitement résolu, des Ie 
G décembre, de fermer la négociation; mais les dispositions de 
1'article 9, tel qu'il est formule maintenant, ne renlerment ricn 
qui soit exciusif d'un paragraphc additionnel tel que celui que 
nous venons d'indiquer. Rien done ne s'opposerait a ce que Ie 
gouvernement, dès qu'il sera muni de l'autorisation de conclure 
Ie Traite, ne renouvelle la proposition du racliat du péage par Ie 
payement direct d'une rente a la Hollande. Gette proposition, 
renouvelée alors, nous parait de nature k être accueillie avec 
faveur. Si cepondant il en était autreinent, il rcsterait au gouver
nement d'aviser aux moyens de parer au prejudice que l'applica-
tion du péage causerait a la navigation, et sans doute les 
Cliambres, appréciaiit comme elle dolt l'être cette grave question, 
prêteraienL leur concours pour l'adoption des mesures néces
saires. 

ft Quant aux autres points régies par l'article 9, il suffira de 
comparer les textes des deuK traites pour s'apercevoir que Ie 
dernier renferme plusieurs changements utiles dans sa redac
tion. » 

M. Dolez fut chargé de rédiger Ie rapport au nom de la section 
centrale de la Cliambre des Représentants. Voici les passages de 
ce document qui concernent l'Escaut : 

« La question de l'Escaut est une des plus graves de celles 
que decide Ie Traite. 

» M. Ie Ministre des Affaires Étrangères et de l'lntérieur vous 
a appris, dans son rapport du 19 de ce mois, que, dans la négo
ciation de 183;5, nos plénipotentiaires avaient fait connaltre con-
fidentiellement a lord Palmerston que Ie gouvernement était 
disposé a consentir au droit d'un florin 50 cents. 

» Vous savez, Messieurs, que c'est ce même droit que Ie 
Traite impose. Ce même rapport porte k croire que Ie gouverne-
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ment beige aurait été amené a cette offre par la consideration que 
I'article 9 du Trailé du iö novembre rendail provisoirement et 
jusqu'a fixation ultcrieure, applicable a I'Escaut le tarif de 
Mayence, en vertu duquel le fleuve ciit été traj)pé d'un droit 
excédant 4 florins. 

» Ce rapport vous apprend encore quo telle était la portee que 
la Conférence n'a jamais hésité a attribuer a cat article 9. 

» De son cote, votre section centrale ne peut s'empêcher de 
reconnaïtre qu'il serait difficile d'interpréter autrement le dernier 
paragraphe de eet article, et dès lors le péage, tel qu'il est fixé 
par le Traite, peut être considéré comme ayaut prévenu l'appli-
cation provisoire d'un droit plus onércux. 

» Nous avons cru devoir adopter la dernière partie de Tarticlc 
unique du projct de loi, dans la crainte que sa suppression 
n'enlevat au gouvernement les moyens d'obtenir quelques stipu
lations nouvelles qui pourraient être favorables au pays. 

» Le gouvernement vous a annoncé l'espérance d'en venir, 
sur ce point, a des arrangements de nature a sublever notre 
commerce des entraves et des charges trop lourdes que le Traite 
pourrait lui imposer. 

» La Ghambre, nous en avons la conviction, sera toujours 
disposée è consacrer un sérieux et bienveillant examen a toute 
proposition qu'elle croirait de natui'e a protéger le commerce, 
source vivifiante de iiotrc prospérité. » 

La discussion au sein de la Chambro d(>s Représentants com-
menga le 4 mars et se prolongea durant treize séances. Elle fut 
violente et émouvante et porta principalement sur les sacrifices 
territoriaux que la Conférence réclamait de la Belgique, L'examen 
de la question de I'Escaut ne fut ccpendanf pas négligé et les 
stipulations de I'article 9 soulevèrent do vives discussions. Nous 
rapporterons ici des principaux discours, les parties qui concernent 
eet objet : 

M. DEQÜESNE. — « ... Malgré ce qu'on ait pu dire, la question 
de I'Escaut a fait aussi un pas. Les XXIV Arti(;les nous renvoyaient 
aux Traites de Vioime et a la Convention de Mayonce. La Con
vention de Mayenco consacrait un droit do péage, et l'on salt 
combien il éfait onéroux : les Traites de Vicnne posaient, il ost 
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vrai, un grand principe, un principe nouveau dans le droit 
public, la liberie des fleuves; mais ils y inettaient tant de restric
tions que cotte liberie n'était, pour ainsi dire, que nominale : on 
sait en etfet combieii, malgré les alliances de familie et de prin
cipes, rAllemagne eut a souffrir des pretentions de la HoUande. 
Les nouvelles propositions, sans doute, établissent un droit de 
péage onéreux, injuste, disproportionné et tel enfin qu'il sulïirait 
pour anéantir plusieurs branches de notre navigation, si on n'y 
apportait rcnièdc. Mais cependant il y a progrès : le clioix des 
piloles est libre, les navires sont affranchis du droit de visite. Les 
clauses se précisent de plus en plus et tendent davantage a 
assurer a l'Escaut uiie eliarte et des franchises. Nous devons 
espérer que lesgrandcs Puissances accueilleront nos reclamations 
et qu'elles se résoudront a faire disparaitre les derniers vestiges 
d'un droit public réprouvé piu- tout le monde; l'intérèt de l'Europe 
entière les y convie, notre existence y est fortement attachée. » 

M. SIMONS. — « ... Après avoir ainsi constitué la Belgiquc, 
quant è son territoire, dans une sujetion de la llollande telleinent 
absolue qu'è la longue, tant politiquement que comraercialenient, 
son indépendance est impossible, la Conférence a pris a tache 
d'humilier le peuple beige. 

« C'est ainsi que, eontrairement k une disposition éminemment 
liberale et juste de l'Acte general du Congres de Vienne, qui 
proclame ia lilx'rté de la navigation des fleuves et rivieres navi-
gables, la Conférence place dans une exception choquante le 
principal fleuve de la Belgique, l'Escaut; et pourquoi? pour 
humilier les Belges. Oui, en reconnaissance de la suprematie de 
la Hollande, celle-ci percevra un droit de vasselage sur l'Escaut, 
a charge du commerce beige. » 

M. DESMET. — « ... De la maniere qu'il reconnait la souvc-
raincté de Guillaume sur l'Escaut et qu'il oblige la Belgique de lui 
payer un tribut pour entrer dans l'Océan par un bras de mer, 
eet esclavage de la Belgique dans sa navigation est contre le 
droit de nature et des gens; c'est a notre détriment qu'on veut 
nous faire reconnaitrc que le Hoi de Hollande est le souverain, le 
mail re absolu d'un bras (jui fait communiquer la Belgique avec 
la mer; c'est done la faire dépendre d'un pouvoir étrangcr, c'est 
done attenter a son indépendance... 
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» Mais le Traite des XXIV Articles n etait pas encore assez 
écrasant pour la Belgiquc. — Apres I'avoir restaurée en partie, 
apres lui avoir fait sonscriro une dette quelle ne doit qu'en 
partie, il fallait porter un nouvean coup en frappant de mort son 
coramc r̂ce et sa prospérité. 

» Tel est Ie but des propositions du 23 janvier; elles sont la 
continual ion du fameux Traite de Munster, de ce Traite qui tigure 
comme un seandale d'iniquité dans les annates de la diplomatie; 
de ce Traite qui a été un témoigiiage incontestable de la decadence 
oü étaient tombes les descendants de Gharles-Quint et de Phi
lippe II, et oil la Belgique a encore une fois été sacriflee pour les 
dettes espagnoles. 

» L'esprit du Traite de Munster était visibleniont que les 
souverains des Pays-Bas catholiciues se chargeassent d'interdire 
è leurs sujets la navigation oü les Holiandais tremblaient de les 
avoir pour rivaux; et eet esprit s'est développé dans toute son 
étendue lors de la suppression de la Compagnie d'Ostende, a ce 
moment oü la Maison d'Autriche, qui avail pris récemment 
possession de ces provinces, fut forcée de révoquer une conces
sion qu'elle venait d'accorder, de renverser elle-mème un edifice 
qu'elle venait de co'nstruire, de ruiner une foule de snjels qui 
avaient, sur sa parole, hasardé leur fortune dans une association 
dont elle était le garant. 

» Après la passation du Traite de Munster, voici ce que les 
Holiandais disaient: « Si nous avons attaque, c'est en lions et 
pour dévorer, pour nous nourrir nous-mémes; après quatre-
vingts ans de batailles et de victoires, nous avons enfln saisi 
notre proie; nous lui avons, sans scrupule, donné a Munster le 
coup mortel, parce que notre existence en dependait; c'est le 
grand axiome de tons les tenips : vte victis! 

)) » Vous pleurez sur la decadence d'Anvers; mais songez a la 
prospérité d'Amsterdam; ne voyez pas l'Escaut ferme et desert; 
voyez le Texel ouvert et peuplé; si I'aspect de l'humiliation des 
Pays-Bas autrichiens vous alïlige, vous trouverez de quoi vous 
consoler en flxant vos regards sur les nótres. 

» » Songez que sans la lethargie de l'Escaut, eet entrepot 
immense d'Ainsterdam et cent autres dont notre industrie aussi 
courageuse qu'infatigable l'a entourée, n'existeraient pas. Des 
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milliers d'hommes y cultivent en paix tons les arts utiles et 
agréables : ils y font tleurir Ie commerce et la navigation; ils 
sont dans l'univers cntier les nourriciers de 1'agriculture et les 
pourvoyeurs généraux de tous les peuples. 

» » Levcz la barrière qui a repousse de ce cóté les trésors et 
l'activité dont autrefois l'Escaut était la source, ces cités si animées 
redeviendraicnt ce (ju'elles étaient, des marais inaccessiblcs, Ie 
tombeau des generations futures, et In honto du siècle qui aura 
produit cette affreiise revolution. » 

)) G'est bien la Ic langage des Hollandais et une prophetic 
réellc de ce qui est réserve a notre commerce. 

» Si Ie Traite de Munster a toujours été envisage comme 
n'étant que l'abus de la lorce, celui que la Conférence veut vous 
faire accepter a Ie même but, celui d'anéantir notre commerce et 
notre prospérité. 

» Quand les Puissances eurent arrété dans Ie Congres de 
Vienne, en 1815, les stipulations de la paix générale, on a cru 
qu'elles avaient eu la sincere pensee et Ie louable désir de 
condamner a toujours Ie principe inique du Traite de Munster; Ie 
Traite signé dans ce Congres, Ie 20 mars 1815,avait donné lieu 
de l'espérer. (Articles 109 et 111 de l'Acte general.) 

» Les deux Traites, ceux des XVIII et des XXIV Articles, 
consacrent la liberté de navigation garantie par Ie Traite de 
Vienne; aucun ne parle du péage a établir d'Anvers a la mer, sur 
l'Escaut Occidental ou Ie Houdt; Ie dernier paragraphe de 
l'article du Traite du 15 novembre parle, il est vrai, d'un péage; 
mais ce dernier paragraphe ne s'applique qu'anx eaux qui con-
duisent d'Anvers au Rhin sur l'Escaut oriental. Nous invoquons 
la maxime qui dit : qui dicit de imo, de altero negat. 

» Veut-on nous contester les benefices de ce principe? Nous 
pouvons encore remontcr aux dispositions du Traite de Vienne. 
L'établissement des droits de péage est, a la vérité, permis par ce 
traite; mais il est formellement stipule que ces droits ne peuvent 
o\itre-passer ceux qui existent. Or, quels étaient les droits dont 
la navigation del'Escaut était chargéc.soit en 1814, soit en 1830? 

» Il est étonnant que ceux qui out défendu les droits de Ia 
Belgique n'aient point fait attention a ce piége du nouveau Traite; 
mais on n'a pas été moins surpris de lire dans Ie rapport que 

8 
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M. le Ministre des Affaires Étrangères a fait k la Chambre, le 
l"" février, ce passage : « En ce qui concerne I'Escaut, un péage 
de fl. 1-50, moyennant certaines conditions, parut être consenti 
par le gouvernement beige. » Si un ignorant diplomate a fait 
una faute, Ja Belgiquc doit-elle en être solidaire'? 

» On n'a pas remarquc que, par cette clause, la Belgique est 
placee dans la dépendance de sa rivale et que son commerce sera 
un jour ou l'autre victime d'un acces de mauvaise humeur ou 
d'une chicane du gouvernement liollandais. On n'a pas remarqué 
que c'était recoiuiaitre la souveraineté de la Hollande sur I'Escaut. 

» On n'a pas remarqué que, par celte disposition du nouveau 
Traite, les principes poses par le Congres de Vienne étaient 
méconnus, les bases posées par le Traite du 15 novembre profon-
dónient moditiées; puisque, d'après ce dernier Traite, il ne peut 
être établi de péage que sur le bras oriental de I'Escaut qui 
conduit d'Anvers au Rhin, et puisque, d'après le Traite de Vienne, 
il ne peut être impose sur aucun fleuvc de péages plus élevés 
que ceux qui existaient précédemment. 

» On n'a pas remarqué qu'après avoir compris, dans les cinq 
millions de florins de dette qu'on nous impose, 600,000 florins 
pour avantages commerciaux faits a la Belgique par la Hollande, 
on nous rend la jouissance de ces avantages impossible, ou Ton 
s'apprète a nous faire payer deux Ibis ceux qu'on nous laisse. 

» L'Allemagne et l'Angleterre out intcrèt a se ménager une dou
ble issue, l'une vers la mor, l'autre vers TAllemagne; cettc double 
issue, les deux contrées la trouvcnt par la Belgique et la Hol
lande, et l'on n'a pas remarqué qu'on donnait les mains a Ia 
Hollande qui, pour ressaisir son ancien monopole commercial 
sur le continent, s'attache k envelopper la B(!lgique sur tons les 
points a(!cessibles; on travaillait non sculement contre les inte
rets de la Belgique, mais encore contre tons ceux du commerce 
en general; on n'a pas remarqué que déjè la Hollande, qui ne 
tient I'Escaut ouvert que sous certaines conditions, a tellement 
resserré la Belgique du cóté de scs frontières de terre, qu'elle 
ne pourra plus correspondre avec rAlleraagne que par un point 
extrêmement étroit, et qu'il sera toujours facile, an premier 
moment favorable, d'intcrcepter. 

» On n'a pas remarqué qu'on cernait tellement la Belgique, 
que son indépendance, son commerce, deviennent impossibles; 
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que c'était lui porter Ie coup de mort et la faire mourir de 
marasme et de mécontentement. 

» On n'a pas remarqué que Ie but de la Conférence était de 
nous preparer a la restauration. 

» On n'a pas remarqué qu'cn laissant restaurer los parties du 
Limbourg et du Luxembourg, on laissait condamner par les 
Puissances notre revolution; que lo principe en élait anéanti, que 
les journées de septembre n'étaient plus (in'inH^ révolte contre 
Ie Roi Guillaume et (juc Lé()[H)ld élait iin iisiu'palcTU*. Voila cc 
({u'on n'a pas remarqué. 

» lis n'ont pas remarqué qu'ils portaient la main ü l'accrois-
sement commercial de la Belgique, connne ils n'ont pas rouiarqué 
que, par la separation territoriale, on porte atteinte au principe 
en vertu duquel la Belgique s'est reconstituée comme nation, et 
CCS ministres patriotes n'ont pas remarqué qu'ils prêtaient la 
main aux vues surtout de la Russic, et préparaient Ie champ de 
la plus odieuse restauration. 

» La question de la navigation de l'Escaut et du territoire est 
mieux comprise par les provinces industrielles du Rliin que par 
HOS gouvernants. La, du moins, on se montrc profondément 
convaincu qu'en conservant sou lleuve et son territoire, surtout 
celui qui nous unit au Rhin dans la direction de Dusseldorf, la 
Belgique peut éleverAnvers au-dessusd'Amsterdam,de Hambourg 
et de Brême. C'est la qu'on counait les avantages munenscs que 
cette partie de rAllemagne et notre pays pouvaient retirer de 
raclièvement du canal du Nord et de la construction d'un railway 
qui traverserait la Campine. C'est a cc titrc seul, et abstraction 
faite de la question religieuse, que nous coinptons en Allemagne 
de nombreux partisans; on peut y compter trois quarts de la 
population qui épousent notre cause, mênie los protestants out 
plus d'attachoment pour les Belges (pie poni' les Ilollandais; Ie 
commerce y a trop expérimenté co (ju'étaient los tracasseries ot 
los chicanes que Ie gouvernomont hoUandais lui a fait souffrir. » 

M. MEKCIKU. — « E\an)iii()ns cc (jui es! relaiil'a la navigalion 
do l'Kscaut. 

)) On a prétendu qu'aucun droit do pcago n'était ótabli sur ce 
fleuvo par l'articlc 9 du Traite du 15 novembre. 
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» On n'ignore cependant pas qu'au premier doute qui s'est 
élevé a cet égard, la Conférence, auteur du Traite, a declare que 
son intention formellc avait été de poser le principe de la percep
tion d'un péage et d'adopter provisoirenient les tarifs de la 
Convention de Mayence. 

» Un examen attentif de I'article 9 du Traite du 15 novcmbre 
nous fait recomiaitre en etïét que la Conférence n'a jamais voulu 
nous atfrancliir dc tout péage. 

» Le § 1"'' de cet article porte que les dispositions des articles 
108 a 117 inclusivement de I'Acte general du Congres de Vienne, 
relatifs a la libre navigation des fleuves et rivieres navigables, 
scront appliquées aux lleuves et rivieres navigables qui séparent 
ou traversent a la fois le territoirc beige et le territoire 
liollandais. 

» Cette disposition est maintenue dans le nouveau Traite. 
» Le § 4 étal)lit qu'il sera forme un reglement general pour 

l'cxécution des dispositions de cet article. 
» Le § 5 et dernier paragraphe stipule qu'en attendant Ic 

reglement general, la navigation des fleuv(!s et rivieres navigables 
mentionnés dans cet article restera libre au conunerce des deux 
pays, qui adopteront provisoirenient, a cet égard, les tarifs de la 
Convention signée, le 31 mars 1831, a Mayence, pour la libre 
navigation du Rhin. 

» Quelqucs efforts que nous ayons fails pour repousser tout 
droit de péage sur I'Escaut, je ne sais comment on pourrait 
établir avec quelquc fondement que ce dernier paragraphe, (pii 
ne consacre aueune exception, ne s'applique pas indistinctcment 
a tons les fleuves et rivieres navigables dont il est fait mention 
dans I'article et, par conséquent aussi a I'Escaut. 

•. L'intention des auteurs du Traite du 15 novemlire sera 
plus manifeste encore si l'on en compare le tcxte avec les notes 
remises sur cet objet a la Conférence par iiotre plénipotentiaire, 
le 30 septenibre et Ic 6 octobre 1831. On remftrque en effet qu'en 
adöptant la plus grande partic des dispositions proposées par 
M«Van deWeyer, ia Conférence a eu soin d'en retranclier la clause 
que la navigation de I'Escaut, jusqu'a IVmbouclmre de ce fleuve, 
ne pourra, sous aucun prctexte, être frappée d'autres droits que 
ceux qui étaient établis et pergus en 1814. 
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» On s'apergoit aussi que la Conférence a rendu applicables a 
l'Escaut jusqu'a son embouchure, les articles 108 a 117 inclusi-
vement de l'Acte general du Congres de Vienne, relativement a 
la libre navigation des fleuves et rivieres navigables, tandis que, 
d'après la note du 6 octobre, ils n'auraient du concerner que les 
eaux navigables qui mènent au Rhin. 

» Il est a rcmarquer en outre que Ie principe de libre naviga
tion proclame par l'article 109 de l'Acte du Congres de Vienne 
n'exclut en aucune maniere la perception d'un droit de péage : 
l'existence d'un droit est au contraire supposéo aux articles 110, 
111 et 112 d(> ce Traite; seulement l'article 114 supprime tout 
droit d'étape, d'cchelle et de relache forcée. 

» L'article 117 renvoic pour différents fleuv(!s, et entre 
autres pour l'Escaut, aux règlements particuliers joints a l'Acte 
des Traites du Congres de Vienne. Or, h premier des articles 
relatifs au Nccker, au Mein, a la Meuse et a l'Escaut portc que 
la liberté de la navigation, telle quelle est déterminée pour Ie 
Rhin, est étenduc a la Meuse, a l'Escaut, etc., du point oil 
chacune de ccs rivieres devient navigal)le jusqu'a son embou
chure. 

» Le septièmc et dernier de ces articles étaldit, entre autres, 
que tout ce qui aurait besoin d'etre fixé ultéricurement sur la 
navigation de l'Escaut sera déflnitivement réglé de la maniere 
la plus analogue a ce qui a été fait pour le Rhin. 

» Or, Messieurs, le principe de la quotité des droits k perce-
voir pour la navigation du Rhin étant determine par l'article 3 
du reglement particulier relatif a ce fleuve, il en r'ésulte que les 
auteurs du Traite de Vienne ont autorisé la perception d'un droit 
analogue sur l'Escaut; il est facile de coinprendi-e pourquoi ce 
droit n'a pas été établi pendant la reunion de la Belgique a la 
llollande : il était parfaitement inutile, puisque l'on n'arrivait par 
l'lCscaut que dans Ie royaume des Pays-Bas, et que des lors tout 
droit de péage cut fornié double emploi avcc les droits de douane 
qu'un gouvernement a toujours la faculté de p()rt(!r k tel taux 
qu'il juge convenable. 

» Ainsi, Messieurs, Ie texte des XXIV Articles, les declarations 
de la Conférence, les négociations diplomatiques et Ie Traite de 
Vienne lui-même concourent a prouver que Ie Traite du 
15 novcmbre soumettait formellement la navigation de l'Escaut a 
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un droit de péage fixé provisoirement a plus de 4 florins par 
tonneau, d'après les tarifs de la Convention de Mayence. 

» Ce droit, malgré les vives reclamations du gouvernement 
hollandais, se trouve reduit a 1 florin 50 cents dans le nouveau 
Traite. 

» D'autres ameliorations accessoires ont encore été apportées 
aux stipulations relatives a la navigation de I'Escaut. 

» Ainsi, en attendant un tarif déflnitif fixant le droit de pilo
tage, ce droit ne pourra être plus élevé que ceux qui ont été 
établis en J 827 pour les bouclies do la Meuse, depuis la mer 
jusqu'a Helvoet et depuis Helvoet jusqu'a Rotterdam, en propor
tion des distances. 

» Les navires n(> seront assujettis k aucune visite, ni en 
descendant, ni en remontant I'Escaut. 

« II nous est loisiblc d'établir dans tout le cours de ce flcuvc 
et a son embouchure les services d(! pilotage que nous jugerons 
nécessaires. 

)) Ainsi se trouve consacré notrc droit de souverainctc sur 
I'Escaut. 

» Les navires arrivant de la pleine mer et venant d'endroits 
suspects sous le rapport sanitaire auront la faculté de continucr 
leur route sans entraves ni retards; cette disposition est utile en 
ce qu'elle ote tout prétexte de vexation. 

» II est stipule d'une maniere précis*; que les navires se 
rendant d'Anvers k Terneuzen,ou faisant dans le fleuve même le 
cabotage on la i)èche, ne seroni assujellis a aucun droit. 

» Enfin, et cette disposition est tort importante, il est ajouté : 
que si des événements natui'cls on des travanx dart venaient par 
la suite a rendrc impraticablcs les voies de navigation indiquées, 
le gouvernement des Pays-Bas assignora k la navigation beige 
d'autres voies aussi sures et aussi bonnes et commodes en 
remplacement des dites voies de navigation devenues imprati
cablcs. 

» D'un autre c6tc, auciuie concession n'a été faite a ia 
Hollande, et nous avons, malgré les vives i'éclamations d(! son 
gouvernement, consei'vé le droii lie pêche dans lonte l'étendue 
du fleuve. 

M On ne doit pas non plus s'exagérer I'importance de la 
charge qui pourra résultcr d'un péage : en prenant la moyenne 



LE TRAITE DU 1 9 AVRIL 1 8 3 9 119 

du tonnage des navires venus de la nier par l'Escaut pendant les 
années les plus prospères de notre commerce maritime, et en 
operant les deductions nécessaires pour les bateaux a vapeur, du 
chef de l'espace occupé par la machine et son approvisionncment, 
j'ai trouvé que le produit du droit fixé k 1 florin 50 cents se 
serait élevé a environ 250,000 florins annuellement. 

» Tout en déplorant que nous devions êtrc assujettis a un 
droit de péage quelconque sur ce fleuve, nous ne faisons que 
rendre hommage a la vérité en convenant francheinent que les 
conditions que renferme k eet égard le nouveau Traite sont moins 
onéreuses que celles auxcjuellcs nous étions assujettis par les 
XXIV Articles. » 

M. DECHAMPS. — « . . . Lorsque j'ai eul'honneur, il y a peu de 
temps, de vous entretenir encore de notrc question beige, je vous 
ai indiqué la savante combinaison commerciale qui se trouve dans 
Ic gystèuie de delimitation territoriale telle que nous le fait le 
Traite. M. le Ministrc des Travaux Publics a parfaitement résumé 
cctte question en nous disant que l'idée fondamentale du Traite 
du 15 novcmbre était de priver la Belgique de la triph; position 
de l'Escaut, de la Meuse, et de la Moselle. 

» C'est toujours la même conspiration ourdie si savauunent 
a Utrecht par l'habilcté de Guillaume d'Orange : ils'agit toujours 
comme alors de donner la garde dé nos frontières et de nos 
forteresses a la Hollande; il s'agit toujours, connne au Trailé de 
Munster, d'accorder a notre rivale le principe de la souvcraineté 
de l'Escaut; il s'agit toujours de la decadence d'Anvcrs, projet 
que la Hollande conduit depuis deux siècles, sous la coniplicité 
de l'Angleterre, avcc cette patience qui sait attendre l'heiu'c du 
succes. 

» La Hollande assise sur la Meuse qui acquiert une impor
tance immense pour elle, la Hollande rend impossibles les 
relations qu'il était si esseutiel pour la Belgique d'établir avec 
TAllemagne du cóté de Dusseldorf, du cóté du Rliin; ellc rend 
impossible la realisation de ce canal du Nord qui avait tant époii-
vanté le commerce hollandais sous l'Empire et depuis, canal qui 
devait completer l'idée a laquelle nous devons notre chemin de 
fer. Je vous ai montré la Hollande jalouse d'etre établie comme 
la sentinelle de ce chemin de fer, afln d'etre ea position de nous 
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susciter, la aussi, les difiicultés qne son asluee proverbiale a su, 
depuis des siècles, nous susciter sur l'Escaut. 

» La seule question territoriale, telle que Ic Traite la posait, 
me paraissait déja alors comproniettre cvidemment les espérances 
cominerciales que la Éelgique était en droit de concevoir. 

» Cette seule question me taisait déja craindre sérieuseinent 
que ce ne serait pas la Belgique (jui, désormais, formerait la 
grande ligne de transit entre l'Océan et rAUemagne, mais que ce 
serait la Jlollande. 

« Mais alors je ne prcvoyais pas, Messieurs, que, maitresse 
sur la Mouse, la Hollande allait ètre reconnue déflnitivement 
souveraine de l'Escaut. II ne I'cstait plus que cela pour nous 
achever, et ce coup ne nous a [)as ('̂ té épargné. 

» J'examinerai tout a I'heure s'il est vrai que la Conférence 
ait posé, derrière une phrase obscure, artificieuse, le principe 
d'un péage sur l'Escaut dans Ie Traite priniitif; mais cette excuse 
lie rend pas le fait moins funest(!, la souveraincté du fleuve n'en 
est pas moins donnée, en priiuupe, a la Hollande. Or, cela est 
immense. Messieurs, c'est lè le hut vers lequel ioiite la politique 
de notre rivale, a toutes l(>s époques, a constamment tendu. 
Savcz-vous, Messieurs, ee (pie disaient, en 1785, les États Géné-
raux de Hollande, dans une note adresséc a Tambassadeur do 
Joseph II? (ces paroles sont remarquaiiles) : " Nous n'avons pas, 
disaient-ils, reclame la possession des Pays-Bas autrichiens, parce 
que les restrictions apjiortées au commerce de Ia Belgique et la 
servitude de l'Escaut nous sufïisent. » 

)) Messieurs, quand, a l'aide du principe de la souveraincté du 
fleuve qu'on lui concede aujourd'hui, la Hollande aura complète-
ment ferme rEscaüt,el elle y parviendra,soyez-eii bien persuades. 
Messieurs, la restauration lui ini[)ortera tres peu désormais. 

» Si des nations de vieille experience, comme la Hollande ou 
I'Angleterre, étaient dans la position de la Belgique actuelle, 
elles feraient cent ans la guerre plutöt que de ceder leur souve
raincté sur l'Escaut. 

» Vous le savez, Messicuirs, la prospérité cominerciale de la 
Belgique a loujours été s'élevant on s'abaissant, selon que la 
liberté de l'Escaut était plus ou moins entravée. 

» Le Traite de Munster, celui de la Barrière, la paix d'Aix-la-
Chapelle, le Traite de Fontaincbleau en 1785 oü Joseph II vendit 
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l'Escaut pour neufmillions et demi de florins, Ie Traite de LaHaye, 
celui de Vienue que nous diseutous aujourd'hui, ce sout la pour 
la Hollandc autaut de cliainps de bataille pour conquérir la souve-
raincté de ce fleuve par lequel, seul, Ie commerce beige peut avoir 
assez d'air pour respirer. 

» Je vous ai dit, lout a l'heure, Messieurs, que, dans ces 
projets dirigés contre nous, l'Angleterre était peut-être complice 
de la Hollande. 

» Messieurs, il faut bien Ie comprendre, l'Angleterre veut 
une Beïgique tout justement assez prospère pour continuer a 
resterun marché de consomniation important pour ses produits; 
elle desire voir nos communications avec l'Allemagne tout juste
ment assez faciles pour qu'(>lle en profite; mais l'Angleterre ne 
nous veut pas assez riclies et assez puissants pour que notre 
industrie manul'acturière fasse une concurrence scrieuse a la 
sienne, pour que nos ports surtout partagent avec Londres et 
Liverpool l'empire commercial du monde. 

» Huskisson, chaque Ibis que des questions de navigation et 
de douanes s'agitent au sein du Parlement anglais, montre du 
doigt, avec terreur, cc port d'Anvers, Ie plus beau du monde et 
dont Timportance n'est pcu comprise que par nous seuls. 

» Messieurs, veuillez réfléchir au double fait que je vais vous 
signaler, et vous aurez la clef du mauvais résultat de nos négo-
ciations relativement a l'Escaut, et peut-être a tout 1'ensemble 
de nos né"'Ociations. 

» La veiile d'adhérer au Traite qui allait lui donner la propriété 
de l'Escaut, la Hollande avait conclu avec l'Angleterre un traite 
de commerce et de navigation qui accordail a cette dernière 
Puissance Ie transit libre sur les eaux intérieures de la Hollande. 

)> A peu prés en mênie temps, Ie Roi Guillaume signait avec 
la Prusse un second traite de commerce, dont l'idce principale 
est que Ie tarif des douanes allemandes ne pourra s'élever plus 
qu'ü ne Test a l'égard des produits coloniaux arrivaut par les 
eaux hollandaises. Toute la pensee du gouvernement du Hoi Guil
laume ne vous est-elle pas dévoilée ici"? 

» 11 lui fallait, d'un cóté, empêcher Ie contact de nos frontières 
avec celles de la Confederation; on l'a fait. Il lui fallait la souve-
raineté de l'Escaut pour être en position et en droit de l'entraver; 
on la lui a donnée. D'un autre cóté, il devait augmenter Ia 
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liberie de ses fleuves en concurrence avec l'Escaut, il devait 
abaisscr les barrières douanières de rAllemagne, abaisser les 
siennes du cótc do l'Angleterre, amencr cos dcnx grandes nations 
dans ses interets; tout cela est feit; et voila comme on négocie, 
Messieurs. Les miuistrcs du Roi Guiliaumo connaissent peut-êtrc 
moins bien que les nótres l'intói'èt eiu'opéen; mais vous convien-
drez qu'ils ont mieux compris coliii de la nation qu'ils dirigent. 

» Le Traite une fois acceptc, je [H'usr, pour nioi, que Ia 
grande question est de savoir si ce sera la Bclgiquc ou la Hollande 
qui va servir de grand(! route au conuiierce europeen ; si ce sera 
Anvers ou Rotterdam qui va doven ir le grand entrepot; je pense, 
Messieurs, que cette question restera irrévocablemenl décidóc 
contre nous. 

» L'objection que l'on oppose est que lo principe d'un péage so 
trouvait pose dans le Traite primitif. 

» D'abord, pour ceux qui ne considcront pas ce Traite comme 
encore debout, cette objection n'a d'autre portee que de dómontrer 
que la Conférence avait consacré, dans les XXIV Articles, une 
injustice de plus qu'on ne le croyait. 

» Mais ce principe d'un péage ost-il bien consacré par le 
Traite de 1831 ? Je no le pense pas. 

» D'abord, veuiliez remarquer, comme antecedents, que, dans 
les bases de separation (ki 20 janvier, accoptées par la Hollande, 
le principe d'un pcago sur l'Escaut ne se rencontre pas plus que 
dans lesXVIII Articles. Dans la Convention du 21 mai, qui a suivi 
le Traite du 15 novenihro, il n'y a pas de trace non plus d'un tol 
principe. Est-il vraisemblable que la Hollande eiit consenti a voir 
effaeer son droit de souveraineté de TEscaut de la Convention dn 
21 mai qui pouvait rester en vigueur pendant de si longues 
années, si ce droit avait óté réellemont reconiui en 1831? 

» Ainsi, Messieurs, si ce principe avait óté inséré dans les 
XXIV Articles, ilyeütcu novation,etnovationsur nnpointcapital. 
Cc principe nouveau, dont la portee est immense, aurait du y 
figurer en lettres majuscules, au lieu de se glissor furtivement, 
saus étre apergu, derriéro une piirase obscure et si pi'opro aux 
contestations. 

» Je reconnais bion la l'ancienno diplomatie holiandaise; mais 
la Conférence n'a pu y prétcr les mains, ni la Belgique en étre 
la dupe. 
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» Examinons maintenant l'article 9, a la lumière de la bonne 
foi : 

» Le dernier paragraphe pose en principe general que c'est Ie 
Traite de Vienne qui sert de base èi toutes les stipulations qui 
vont suivre, le Traite de Vienne qui a introduit le nouveau droit 
public relativement aux fleuves, celui de leur liberté. 

» Or, quel est le systems de 1815? C'est que la quotité des 
droits a fixer ne pourra, en aucun cas, excéder ceux existant 
actuellement. 

» Eh bieii. Messieurs, a 1'épociue de la promulgation de ces 
Traites, il n'y avait pas de pcage sur l'Escaut; de simples droits 
de pilotage et de l)alises y étaient établis. 

» En 1816, le roi Guillaume fit de noml)reuses tentatives 
^ pour fixer un droit de tol, en violation du Traite de Vienne, mais 

il échoiia coiitre la vive opposition du commerce d'Anvers. 
» Ainsi, Messieurs, le § 1"'' de l'article 9 pose en systènie qu'un 

droit de péage ne pourra être établi sur ce fleuve. Comment 
serait-il possible, après cela, que le dernier alinea vint non 
modifier, mais contredire directement le principe adoptc comme 
base des autres stipulations? 

» Veiüllez relire attentivement l'article en entier, et vous sercz 
convaincus que le tarif de Mayence, dont il est parlé dans ce 
dernier paragraphe, n'est relatif qii'aux eaux iiitermédiaircs entre 
l'Eseaut et le Rliin ; vous le eroirez d'aulant mieux que c'est préei-
scment pour ces enibranchements du Rhin que la Convention de 
Mayence a etc conchie. 

» Croyez-vous, Messieurs, s'ii était vrai qu'un droit de 
4 florins, qui équivaut a la complete ferineture du fleuve, eüt été 
admis dans le Traite primitif, croyez-vous que les Puissances 
eupsent consent! a cette revoltante injustice? Croyez-vous que la 
Belgique n'ei'it pas élevé les plaintes les plus vives, au lieu de se 
croiser les bras sans s'en apercevoir? Grojez-vous surtout que la 
Ilollande eüt jamais transigé sur cette victoire, en admettant la 
diminution que l'on s'imagine avoir obtenue? 

» Messieurs, tout cela n'est pas admissible. 
» De toute fagon. Messieurs, Tapplication du tarif de Mayence 

ne devait être que provisoire, en attendant le Traite définitif. 
» La seule base de ce Traite final ne pouvait être un tarif en 

contradiction manifeste avec le principe de la liberté du fleuve, 
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le principe du Traite de Vienne, clairement posé comme devant 
servir de premisse a tout reglement ultérieur sur l'Escaut. 

» Messieurs, je n'examiiierai pas tout cc qu'il y a d'illusion a 
compter sur Ie rachat du pcage, connne quelques-uns semblent 
l'espérer. 

» Pour moi, tout le mal se trouve dans le principe de Ia 
souveraineté du tleuve que vous concédez si bénévolement a 
la Hollandc. 

» Une fois cette propriélé établie, nc conqirenez-vous pas 
toutes les consequences fac(ieus(̂ s pour notre commerce, que 
poiu'ra en déduire ce gouvernement qui a &u prolonger, pendant 
quiiize ans,Ies Conférences de Mayence, appuyé sur les prétextes 
les plus futiles et les jnoins honorables? 

» Un fait tout rcceuL, et dont I'analogie est frappante avep lâ  
question qui m'occupe, vient d'attirer toute I'attention du Parle
ment anglais. Une convention conclue a Dresde, en 1821, en 
consequence des Traites de 1815, avait établi sur I'EIbe, au profit 
du Hoi de llanovre, qui a quelque parenté de caractère et de 
position avec le Roi Guillaume, avait établi, dis-je, des droits de 
péage modérés sur les uavires en destination de Hambourg. 

» Eb bien, nialgré cette convention, le llanovre, se fondant sur 
telles circonstances imprévues, SIÜ' telle interj)rétation forcée, a 
successivement augmenté ces péages, malgrc les vives reclama
tions du conuncrce anglais. Les plaintes qui viennent, il y a 
quelques jours, d'etre manifestées au Parlement, portent plus 
encore sur les vexations de toute espèce, dont Ia perception du 
péage est accompagnée, que sui' sou elevation mème. 

» Si vous me demandez maintenant, Messieurs, quelles seront 
ces vexations que Ie Roi Guillaume tient en réserve, je vous 
répondrai qu'il les trouvera facilenient dans eet arsenal oü la 
llollande a constanniient puisé de pareilles mesures centre notre 
commerce depuis plusieurs siècles. 

)) Messieurs, en examinant la facheuse position politique et 
comnierciale que le nouveau Traite nous fait, je pense vous avoir 
démontré que ce Traite, en réalité, nous est plus préjudiciable 
encore que celui du 15 novembre; plus j)réjudiciable sous Ie 
rapport de la question territoriale, plus préjudiciable sous Ie 
rapport de l'Escaut. Or, pour moi, ce sont Ia les deux grandes 
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questions qui renferment tout notre avenir commercial et poli
tique. » 

M. DE COEN. — « Il y a plus, ne comprenant pas toute la 
puissance de la question commerciale dans ses rivalités entre 
Anvers, Rotterdam ct Amsterdam, les ministres sont sur le point 
de compromettre davantage les interets de l'Escaut. Déjk M. de 
Theux avouc, dans son rapport, que sa proposition de racheter Ic 
péaî 'c a échoué une jjremière fois. Elle échouera une centicme 
tbis. 11 se propose d'avoir recours a d'autres moyens de lever le 
péage. La est le danger. 11 n'y a, a eet égard, qu'un seul moycn 
possi])lc de succt's; mais l'intérèt que j'attache a l'Escaut me 
comniande ici la reticence de ce moyen. 

» Vousn'avez pas vu dans les nomi)reux faits politiques, ni lu 
dans un grand iioml)re d'actes diplomatiques, la proscription 
commerciale du port d'Anvers que l'Augleterre et la France ont 
passée depuis un siècle et demi. Ces deux Puissances ont l'intimc 
conviction, et elle est bien fondée, que si la position commerciale 
d'Anvers était libre, ellc entraverait considérablement l'industrie, 
le commerce et la navigation de l'Angleterre; elle lui enlèverait 
une grande partie du nuu'ché de Londres et de Liverpool, ct aux 
ports de Dunkerque et du Havre la moitic de leur importance. 

» Le haut connnerce de Rotterdam et d'Amsterdam ne vou-
lait pas de la communauté de l'Escaut... La Hollande, pressce 
connnercialenient de trouver une issue honoi'alile, et en mème 
temps avantageuse, a saisi cctte issue dans les conditions qui la 
faisaient rentrer, avec ses anciens allies, la France et l'Angleterre, 
dans l'esprit du Traite de Munster » 

M. DiMOuriEU. —• « Je viens a la grande question de l'Escaut. 
» Le Ministre des Tnivaux Publics, a la séance d'hier, en se 

[)rcvalant des grands services que le gouvernement a rendus, 
services iinmenses, vous en conviendrez, le Ministre, dis-je, a 
declare que le gotivernenienl avait maintenu, quant a l'Escaut, 
les engagements avanlageux qui cxistaient d'abord. Je lui répon-
drai que c'est absolument l'inverse, que la question de l'Escaut 
est, par le nouveau Traite, entièrement perdue pour la Belgique 
ct que c'est le ministère seul qui en est la cause. 

» En eifel, que portalt le Traite de 1831 ? 
» D'abord, pour ce qui concerne la navigation des fleuves et 
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rivieres navigables qui separent ou traversent è la fois le territoire 
beige et Ic territoire hollandais, le Traite appliquait toutes les 
dispositions des articles 108 a 117 de I'Acte general du Congres 
de Vienne. C'était la, vous le voyez, une regie générale, et cette 
regie était celle préccdemnient écritc dansle Traite des XVIIl Arti
cles. A la suite do cette disposition générale du Traite du 15 no-
vembre venait une disposition spéciale quant a l'Escaut et, par cela 
seul, derogation de la disposition précédente; que portait-elle? 

" En ce qui concerne spccialement la navigation de l'Escaut, 
il sera convenu que le pilotage et le balisage, auisi que la conser
vation des passes de l'Escaut en aval d'Aiivers, seront soumis a 
une surveillance conunune; que cette surveillance conunune sera 
excrcée par des comniissaires nomniés a eet effet de pari et 
d'autre, que des droits de pilotage modérés seront fixes d'un 
commun accord, et que ces droits seront les mêmes pour Ie 
commerce hollandais et pour le commerce beige. 

» Vous le voyez, il n'ctait aucunemeiit question, dans lo 
Traite de 1831, d'établir aucun droit de péage sur l'Escaut; un 
seul droit pouvait y ctre établi, c'était un droit de pilotage, et 
encore ce droit devait-il être modéré. Quant au droit de péage, 
il était formelicment écarté par Ia disposition. 

» Maintcnant, après avoir ainsi stipule pour ce qui concerne 
les fleuves et rivieres qui separent et traversent Ia Belgique et la 
Hollande, après avoir établi une disposition spéciale, quant a 
l'Escaut, le Traite du 15 novembre rendait communes les eaux 
intermédiaires entre l'Escaut et Ie Rhin qui sont exclusivement 
hollandaises; cette disposition portait : 

•I II est également convenu que Ia navigation des eaux inter
médiaires entre l'Escaut et le Rbin, pour arriver d'Anvers au 
Rhin et vice-verm, restera réciproqueinent libre, et qu'elle ne 
sera assujettie qu'a des péages modérés qui seront provisoirement 
les mêmes pour le commerce des deux pays. 

» Ainsi le Traite du 15 novembre, après avoir stipule de 
simples droits de pilotage sur l'Escaut, établissait un droit de 
péage sur les eaux intérieures quisontexclusivement holbuidaises. 

» Vous le savez, l'Acte general du Congres a decide que Ia 
navigation de tous les fleuves et rivieres serait libre, sauf des 
droits de péage, et avec cette stipulation formelle, écrite dans cc 
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Traite, que dans aucun cas ces droits n'auraient pu être plus 
élevés que maintenant. Or, c'est un fait qu'on ne peut contester, 
qua i'époque du Traite de Vienne il n'existait aucun droit sur Ie 
Hondt depuis que l'Escaul avait été ouvert en vertu du Traite 
du 27 floréal an III, qui avait declare que la navigation 
de I'Escaut était libre; la liberté du llcuvc une fois proclamée, 
il n'y avait pas eu de droit possible sur son embouchure prin
cipale, d'après Ie texte de l'Acte general du Congres de Vienne; 
mais ponr éviter tout doute, toute contestation a ce sujet, une 
disposition spéciale avait été introduite dans Ie Traite du 15 no-
\eml)re, disposition qui n'existait pas dans les XVllI Articles, 
disposition qui n'admettait sur I'Escaut (juc des droits de pilotage 
modérés. 

» Ce qui prouve que la Conférence voulait rendre I'Escaut 
libre, c'est que, dans le même moment oü elle ajoutait, dans le 
Traite du 15 novembre, une disposition spéciale pour etablir la 
souveraineté de I'Escaut, et qui ne se trouvait pas dans les 
XVIII Articles, elle établissait en même temps a la charge de la 
Belgique, par le protocole n° 48, une rente annucUe de 
600,000 llorins a payer a la HoUande pour avantages commer-
ciaux, et qui ne se trouvait pas non plus dans les XVIII Articles. 
C'était done le rachat de la co-souveraineté sur I'Escaut. Voila ce 
que le Ministre n'a pas compris. 

» Le i;ouvernement devait dire a la Conférence : de deux 
choses I'une; il faut, ou bien supprimer les (300,000 florins qui 
sont le prix de la co-souveraineté de I'Escaut, ou supprimer le 
droit de péage qui en est l'équivalent. Évidemment, frapper la 
navigation de I'Escaut d'un droit de péage et imposer a la Bel
gique une rente annuelle de 600,000 florins pour avantages 
coinmerciaux, c'est lui faire payer deux fois la même chose. 
Voila ce que le gouvernement n'a pas compris, et ce qui est 
cause de la stipulation introduite dans le nouveau Traite qui 
consaere la mine du port d'Anvers. 

» Mais rcvenons an Traite du 15 novembre. 
» L'article 9, après avoir maintenu la libre navigation des 

lleuves et rivieres navigables qui séparent ou traversent a la fois 
la I5(4giqne et la llollande, après avoir, par une disposition 
spéciale, declare que la navigation de I'Escaut ne serait soumise 
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qu'è un simple droit de pilotage modéré, et établi des péages sur 
les eaux intermédiaires enlre Ic Rliin et Anvers, eaux exclusive-
mcnt hollandaises, la Conférence declare que des commissaires 
se réuniront a Anvers pour regier les stipulations relatives a ces 
péages. 

» En attendant etjusqu'a ce que Ic dit reglement soit arrêté, 
dit l'article 9, la navigation des fleuvcs et rivieres navigables 
ci-dcssus mentionnés restera libre au commerce des deux pays, 
qui adopteront provisoirementa eet égard les tarifs de la Conven
tion signée Ie 31 mars 1831 a Mayenco, pour la libre navigation 
du Rliin, ainsi que los autres dispositions de cettc convention, 
en autant qu'olles pourront s'appliqner aux fleuves et rivieres 
naviga])les qui séparent et traversent a la fois Ie territoire hollan-
dais et lo territoire beige. 

» Ainsi, en attendant Ie reglement a faire conformément au 
§ 4, la Conférence appliquait aux tleuves et rivieres Ie tarif de la 
Convention de Mayence; mals il vade soiqu'une mesure provisoire 
ne pent s'appliqner que \k oü une mesure definitive doit intcr-
venir. Or, puisque d'après Ie Traite il ne devait pas y avoir 
déflnitivement de droit de pcage sur l'Escaut, on ne devait pas 
non plus en mettre provisoirement. Le provisoire devait suivre 
les consequences de la regie definitive. 

» J'admettrai même que, provisoirement, la Belgique ait dü 
être soumisc au tarif de la Convention de Mayence sur l'Escaut. 
11 n'était pas moins écrit que la Belgique devait obtenir en defi
nitive la co-souveraineté de l'Escaut, ce qui était l'absence de 
tout droit de péage sur l'Escaut, et nous avions en main des 
moyens de faire cesser bientót le provisoire et d'établir la dispo
sition definitive. 

» Comment est-il possible qu'une disposition aussi favorable 
aux interets de la Belgique ait pu élre ainsi abandonnée? Je 
couQois que les plénipotentiaires lioUandais aient ftïit tons leurs 
efforts pour arriver a ce résultat, car la fermeture de l'Escaut 
tarit la source de notre commerce. Mais ce que je ne puis conce-
voir, c'esl que le gouvernement n'ait pas compris la portee de 
I'article 9. U aurait dü declarer qu'il ne consentirait a aucun 
cliangement a cet article, d'autanl plus qu'en 1833 I'article 9 



LE TRAITE DU 19 AVRIL 1839 129 

n'avait pas été paraphé, et qu'ainsi Ie gouvernement beige n etait 
aucunement lié par cette stipulation. » 

M. DE THEUX, Ministre des Affaires Êtrangères et de l'lntérieur. 
— ... « Ce qu'on a dit du péage sur l'Escaut n'est pas plus 
fondc que ce qu'on a avance sur les arrérages de la dettc. J'ai dit 
dans mou rapport que la Conférence n'avait jamais posé en doute 
qu'un péage dïit ètre établi sur l'Escaut, aux lermes de l'article 9 
du Traite du 15 novembre. 

» Cette opinion est constatéc par plusieurs actes, elle est 
d'ailleursincontestable; les tormes de Tarticle 9 ne peuvent laisser 
Ie moindre doute, lorsqu'on Ie lit avec attention et avec un 
esprit dégagé de toute prevention. 

» Le § 1"' est ainsi COUQU : 
)) Les dispositions des articles 108 a 117 inclusivement de 

l'Acte general du Congres de Vienne, relatives a la libre naviga
tion des fleuves et rivieres ii;ivigables, seront appliquées aux 
fleuves et rivieres navigables qui séparent ou traversent a la lois 
le territoire beige et le territoire hoUandais. 

» Le dernier paragraphe du même article porte : 
» En attendant, et jusqu'è ce que le dit reglement soit arrêté, 

la navigation des fleuves et rivieres ci-dessus mentionnés restera 
libre au coinnierce des deux pays, qui adopteront provisoirement, 
a eet égard, les tarifs de la Convention signée, le 31 mars 1831, 
a Mayence, pour la libre navigation du Rhin, ainsi que les autres 
dispositions de cette Convention, en autant qti'elles pourront 
s'appliquer aux fleuves ei rivieres navigables qui séparent et 
traversent a la fois le territoire hoUandais et le territoire beige. 

» Eh bien, quel est ce fleuve qui traverse è la fois le territoire 
beige et le territoire bollandais? C'est l'Escaut occidental; il est 
impossible d'en indiquer un autre, il n'y a que celui-la; quelle est 
la rivière qui traverse a la fois le territoire beige et le territoire 
bollandais? C'est la Meuse; il n'y en a pas d'autre. 

•» Et en cffet. Messieurs, par suite de la modification apportée 
au Traite du 15 novembre, et qui supprimel'application provisoire 
du tarif de Mayence pour y substitucr k; péage flxe d'un florin 
cinquante cents, on a cu soin de retrancher du premier para
graphe de l'article 9 le mot fleuve, et l'on s'est borné k y conserver 

9 
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le mot Meuse, riviere è laquelle le tarif de Mayence restait appli
cable. 

>' Get article ne pouvait done laisser de doute sérieux; le 
^'ouverneinent beige, après avoir inutilcinent contestc interpre
tation que la Conférence avait donnce k cet article, fut 
lui-même amenc a oonsentir, en 1832, I'application du droit d'un 
florin, et de celui d'un florin 50 cents en 1833, comme péage 
définitif sur I'Escaut, destine a remplacer le péage provisoirc que 
la Gonterence avait établi, et qui, par suite de I'application des 
tai'ils, pouvait s'élever a rjuatre florins 50 cents. 

)) Si le droit d'un llorin 50 cents a pu èlre substitué au droit 
bcaucoup plus élevé du tavit" de Mayence, c'est que ce dernier 
droit nc devait être applique (jue provisoiremcnt, en attendant 
qu'un droit convenable piit être determine, de commun accord, 
entre les parties. Eh bien. Messieurs, ce droit convenable a été 
reconnu par la Conférence étre celui d'un florin 50 cents. 

» On a dit que la question était restée entière en 1833; c'est 
la une erreur. Le gouvernement avait I'ait connaitre au Ministre 
britannique le consentement qu'il donnait è I'application du péage 
d'un florin 50 cents; le Ministre britannique avait lui-niénie 
communiqué cette proposition aux plénipotentiaires de Ilollande, 
et, dans la dcrnière négociation, la Conférence a considéré ce 
point comme irrcvocablcment decide par suite de l'adhésion que 
le Cabinet néerlandais a donnée a cc droit en 1838. 

» C'est en vain qu'en presence de ces actes Ton prétendrait que 
la somme de 600,000 florins pour avantages commerciaux, 
compris primitivement dans la somme de 8,i00,000 florins et 
aujourd'hui dans celle de 5,000,000 de florins, est represen
tative du pcage sur I'Escaut. Non, Messieurs, cette somme était 
uniquemcnt representative des avantages que le gouvernement 
néerlandais accordait a la Belgique, tant pour la navigation des 
eaux intérieures de la Ilollande que pour la facilité qui nous était 
laissée d'ouvrir une route nouvelle dans le Limbourg et pour le 
libre transit de cette province sur la route existante. » 

M. DoNNY, — « ... Je ne veux pas soutenir que jamais, dans 
aucune circonstance, 11 n'y aura d'entravcs sur I'Escaut; mais ce 
que je soutiens, c'est que la Belgique n'aura a s'inquicter sérieti-
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sement de ces entraves que dans la seule hypothese oü elle 
voudrait se ranger parmi les nations maritimes de premier ordrc. 

» Ge que je soutiens encore, c'est que ces entraves sur l'Escaut 
ne seront pas la consequence du Traite qui nous est soumis; ce 
que je soutiens enfin, c'est que malgré ces entraves, et quoi qu'on 
en dise, la Belgique est viable et pourra prospérer. 

» Si quelque jour Ie commerce maritime de la Belgique, 
recevant tout Ie développement dont il est susceptible, s'apprétait 
a reprendre la position qu'il a autrefois occupée dans Ie monde, 
il serait k craindre, j'en conviens, que non seuleinent la Hollande, 
mais encore TAngleterrc et la France chercheraient a lui susciter 
des obslaclcs; et parmi ces obstacles pourraicnt figurer, en 
première ligne, les vexations sur l'Escaut. Mais si, comme tout 
Ie porte a croire, la Belgique ne parvient jamais qu'a se créer un 
commerce maritime de second ordre, on peut compter que ni la 
France, ni l'Angleterre, nc cherchoront a l'entraver dans sa 
marche. On peut mèmc espci'cr que la llollande ne nous suscitera 
pas d'entraves bien sérieuses sur l'Escaut, et voici pourquoi : 

» La Hollande sait, aussi bien que personne, qu'indépendara-
ment du port d'Anvers, la Belgique en tient un second a la dispo
sition du commerce maritime. EUc n'a pas oublié que pendant la 
guerre de l'indépendance de l'Amérique Ie portd'Ostcnde a suflfi, a 
lui seul, ïi presque tons les besoins du commerce maritime de 
l'Europe occidentale. Elle n'a pas oublié qu'en l'année 4782 il est 
entre dans ce port 2,626 batiments, c'est-a-dire un nombre 
double des navires que regoit aujourd'hui Ie port d'Anvers pendant 
une année. 

» La Hollande n'ignore pas que si l'influence machiavélique 
du gouvernement des Pays-Bas a permis au port d'Ostende de 
s'ensabler, la sollicitude de la nation beige a remis ce port dans 
Ie meilleur état; qu'aujourd'hui il regoit avec facilité des batiments 
d'un tirant d'eau de 48 a 24 pieds; qu'il est d'ailleurs lié aux 
ports de Bruges, de Gand et d'Anvers même, par la double com
munication d'un chemin de fer et d'une ligne de canaux. La 
Hollande sait done que s'il est en son pouvoir d'empêcher la 
Belgique de se placer en première ligne comme nation commer-
ciale, s'il est en son pouvoir de nuirc è la ville d'Anvers et de 
forcer Ie commerce beige k déplacer son siège, il ne lui est pas 
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donné d'empêcher la Belgique de se créer un commerce maritime 
de second ordre. 

» La lloUande s'abstiendra done de nous susciter des entraves 
inutiles, et ainsi se vérifiera ce que j'ai dit dans une autre 
occasion, que la presence du port d'Ostende sera toujoui's pour 
la Belgique la meilleure garantie contre les vexations qu'on 
pourrait exercer sur l'Escaut. » 

M. FALLON. — « . . . On a jeté Ie cri d'alarnie quant a la libertc 
de l'Escaut; mais la encore il y a eu exagération. Le fait est que, 
bien loin que cette liberté soit compromise, elle est assurée de 
la maniere la plus formelle, et p \r la nouvelle stipulation et par 
i'inlérèt commun des Puissances maritinies. 

» La navigation se trouve, a la vérité, assujettie a un péage 
toujours trop oncrcux a nos relations commerciales, mais ce 
péage n'a plus du moins ce cachet de vassclago que l'article 9 
du Traite du 15 novembre semblait lui imprimcr, suivant I'lnter-
prélation que les plénipotentiaires hollandais voiilaient attribner 
a eet article dans les négociations de 1832. La nouvelle 
redaction de eet article établit clairement la copropriété avec tous 
ses attributs. Je sais bien (ju'il n'y a jamais rien d'assez clair pour 
ceux qui ne veulent pas de traite; mais les plus cbiirvoyants, 
pour moi, ce sont ceux de nies honorables collègues qui ont 
des connaissances toutes spcciales sur l'application a l'Escaut de 
la nouvelle stipulation du Traite, et ce n'est pas du banc de ces 
lionorables collègues que nous parvient ee cri d'alarme. » 

On allait enfin procéder au vote. Des amendements sont 
présenlés. Des explications soni demandées : 

« Dans son rapport, dit M. PIIISON, le ministère annonce qu'il 
[)ense qu'il y aura des moyens de s'entendre av(>c la Hollande sur 
le péage qui pourrait élre raclieté ou payé par l'État a Anvers et, 
pour compte de l'État, par des agents du gouvernement. Je 
voudrais savoir si, par le mot clause inséré a la suite de l'autori-
sation d'accepter le Traite, le gouvernement se croit aussi 
aulorisé a sLipuler le racliat du péage ou le pajement, au nom 
de la Belgique, sans l'approbation des Chambres. Je ne pense pas 
q i'il entre dans l'intention de l'assemblée de donner une procu
ration en blanc au gouvernement. « 
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Mênics reinarques de ^IM. DESMAISIÈRES et DOKNY, qui proposent 
la suppression du mot clause. 

M. öE THEUX, Ministre des Affaires Étrangèrcs et de l'Inté-
rienr. — «... L'lionorable préopinant demande si Ie gouvernement 
considèrc comme un avantage pour lo pays une clause par 
laquelle on substituerait une rente annuelle au péage de I'Escaut. 
Ici il y a une distinction a faire. 

» Cela dépend enlièi'ement de la hauteur de la rente. Si cette 
rente ctait telle qu'elle constituat un avantage évident pour le 
pays, et si cet avantage devait êtrc le résullat de la negociation 
que nous ouvrirons avant la signature du Traite, dans ce cas je 
crois qu'il serait dans l'interêt du pays que le gouvernement fut 
invcsti d'un mandat; car vous concevez qu'il sera plus facile 
d'obtenir de bonnes conditions, a propos du Traite qu'il s'agit 
d'accepler, que si on ouvrait une negociation séparée sur la 
question. Mais s'il clait nécessaire de soumettre de telles slipu-
lations a l'appréciation de la Gliambre, ce serait engager le 
gouvernement dans une negociation séparée, isolée : c'est par ce 
motif que je demande le maintien du projct de loi tel qu'il est 
propose. 

» Mais, dans le cas oil les modilications ne constitucraient pas 
un avantage évident, je declare que nous ii'y souscririons pas. 
Nous ne voudrions pas engager notre responsabilité pour une 
clause douteuse. » 

M. DuMOni'iER. — « Je suis disposé, en ce qui me concerne, 
a faire des sacrifices en faveur de la navigation beige, 
si maliieur(!usenient le Traite venait a être acceplé; niais 
j'entends rescrver a la Gliambre h droit d'examiner juscju'a quel 
point peuvent aller ces sacrifices : il y aura alors dcs questions 
fort graves a decider. II faudra voir d'abord s'il n'y a pas de 
difference a faire entre la navigation beige et la navigation 
étrangcre. Je suis tres disposé, je le réj)ète, a favoriser la navi
gation beige, mais favoriser la navigation anglaise, favoriser des 
Puissances qui se conduisent envers nous d'une maniere aussi 
inique, jamais je ii'y conseutirai. G'est cependant la. Messieurs, 
ce que le gouvernement voudrait faire, il voudraii que la Reloi([ue 
payat les verges qui ont servi a la frapper, » 
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M. DEVAUX. — « Il faut interpreter l'ainendement en ce sens 
qu'il einpêche Ie rachat du péage. 

» Messieurs, Ie tiièine de lord Palmerston, qui a été adopté en 
grande partie dans Ie Traite, réservait a la Belgique la facuUé de 
racheLer Ie péage au moyen d'une rente annuelle de cent 
cinquaute mille florins; il est tres fóchcux que cette disposition 
n'ail pas été insérée au Traite, et je crois que tous ceux qui out si 
bien fait valoir les inconvénients du péage, recevraient avec 
reconnaissance cette stipulation. 

» Je pense, Messieurs, que l'omissiou de cette clause dans Ie 
Traite est en grande partie un oubli, et je ne sais jusqu'k quel 
point il y aura encore moyen de revenir sur ce point; mais il parait 
que Ie gouvernement a de l'espoir. Que eet espoir soit plus ou 
moins fondé, c'est, je pense, ce que nous ne devons pas examiner; 
il sufflt que Ie gouvernement croie avoir des chances d'obtenir, 
sous ce rapport, une modification avantageuse, pour que nous 
devlons Ie seconder. 

» L'honorable préopinant. Messieurs, s'est complètement 
trompé sur la portee d'une clause semblable. Si l'on venait vous 
faire cette proposition : — « Préféreriez-vous que ce fut la 
Belgique, au lieu de la HoUande, qui fut cliargée de percevoir Ie 
péage? )) personne, je crois, n'hésiterait k rópondre : « Oui, nous 
préférerions que ce fut la Belgique. » EIi bien, si Ie gouvernement 
rachète Ie péage, lont ce qu'il y aura de decide, c'est que la 
perception se fera par la Belgique, et l'on restera entièrement 
libre de decider comment Ie pays recouvrera Ie péage. Quand on 
aura stipule dans Ie Traite que la Belgique payera une rente 
annuelle pour rcmplacer Ie péage, la Belgique restera la maitresse 
de dire : — «Je fais une dépense d'autant de mille florins par 
an, je veux recouvrer cette somme, soit en imposant la navigation 
de l'Escaut et du canal de Terneuzen, soit en percevant un droit 
de tonnage dans les ports d'Anvers et de Gand, soit en établissant 
un droit de douanes, soit par tout autre moyen. » Tout ce qui 
résultera du Traite, c'est, je Ie répète, que la perception se fera 
par Ie gouvernement beige au lieu de se faire par Ic gouvernement 
hollandais; il ne s'agit en aucune fagon de grever Ie pays d'une 
nouvelle charge; vous restez complètement libres sous ce rapport, 
et vous acquérez la faculté d'asseoir la perception de la maniere 
qui conviendra Ie mieux aux interets de la Belgique. 
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» Je crois done, Messieurs, que nous devons accorder ici 
toutes les facilités au gouvernement. » 

MM. DEMONCEAU et RODENBACH sont d'avis qu'on ne doit pas 
donner au gouvernement la faculté d'imposer au pays une charge 
dont la quotité est illimitée. 

M. DE THEÜX. — « Je rejette complètement les suppositions 
d'après lesquelles Ie gouvernement pourrait offrir un million do 
francs et au delk pour Ie racliat du péage de l'Escaut. Telle n'a 
jamais été notre intention et une autorisation de cette nature ne 
résulterait pas non plus du projet de loi. Il faut que l'avantage 
soit évident. » 

M. DESMET. — « Messieurs, quand vous voyez de quelle 
maniere M. Ie Ministre des Affaires Étrangères et de l'Intérieur 
comprend la question du péage sur l'Escaut, je vous demande 
s'il serait prudent de Ie laisser traiter sans vous. 

» Que penser quand il assimile Ie péage sur Ie chemin de fer 
au tribut que Ie Traite nous fait payer a la HoUande pour naviguer 
sur l'Escaut, et k la souveraineté du Roi Guillaume que vous 
allez reconnaitre sur ce fleuve et sur Ie bras de mer Ie Hondt? 

» Je ne suis point dans Ic secret du Cabinet; il est possible que 
les deputes d'Anvers y soient, mais je ne m'expli(iue point leur 
silence dans une question si vitale pour Ie commerce de leur 
port. Cependant, Ie conseil communal d'Anvers a vivement 
reclame contre ce péage; il a fait connaitre par l'organe do 
plusieurs de ses membres « qu'imposer un péage quelconque sur 
l'Escaut en favour de la Hollande, notre éternel adversaire com
mercial, et en dépit des stipulations formelles dn Congres do 
Vienne, c'était lui reconnaitre un titre de propriété qui nous 
mettra toujours sous sa dependance, et qu'il ne lachera plus, une 
fois qu'on aura eu la lacheté et l'imprudonco de Ie lui recon
naitre. » 

» Les Anversois savent bien ([uo les HoUandais n'ont point 
perdu de vuc les avantages qu'ils avaient retires du Traite de 
Munster; ils n'ignorent point que les HoUandais guettent toujours 
une occasion favorable pour y revenir et enchainor Ie commerce 
d'Anvers. Ils en ont eu une dernière experience en 1817; quoique 
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nous fussions sous le mème gouvernement, Ie Cabinet de Guil-
laume avait fait une t(!ntative poui- rétablir un péage sur l'Escaut; 
le tol était déja décrété, mais le commerce d'Anvers s'étant élevé 
centre avec tant d'ardcur, on a reculé devant Topposition et on a 
fait entendre que la mesure décrétée était une erreur commise 
dans les bureaux du ministère. Mais grace a l'opposition ; autre-
ment le péage serait resté, et déja, depuis 1817, le bul bollandais 
aurait été rempli, et la liberie de navigation du Congres de Vienne 
aurait été rem{)Iacée par la servitude qu'a Munster les Hollandais 
avaient fait supporter a la Belgique. 

» Il m'a paru que l'honorable M. Devaux pense que le nouveau 
Traite est plus favorable a l'Escaut que les deux premiers. C'est 
ce que M. le Ministre de Theux a aussi encore avance. Mais on 
dit ceci tres légèrement et sans avoir examine la chose. Qu'on 
veuille se donner la peine de confronter les trois Traites, on 
s'apercevra de suite que le dernier est tont autre que les premiers, 
et que c'est le dernier seulement qui cnchaine notre navigation 
sur l'Escaut, comme dans le Traite de 1648. 

» Le Traite des XVIII Articles nous garantissait entièrement la 
libre navigation consacrée dans le Traite de Vienne; il ne parlait 
d'aucun droit, d'aucun péage sur l'Escaut occidental, et il ne 
toucliait que les petites eaux de l'Escaut oriental, qui ne con-
duisent point directement k Ia mer, mais au Rhin ; et c'est cette 
navigation qui aurait fait l'objet d'une négociation particuliere. 

» Le Traite du 15 novembre a parlé de mème de l'Escaut 
oriental, et le laisse entièrement libre de tout droit, de tout 
péage, et ne parle encore cette fois que des eaux intérieures de 
l'Escaut oriental qui conduisent au Rhin. 

» Mais, dans Ic nouveau Traite, deux paragraphes nouveaux 
y sont introduits, le troisième et le quatrième; et ce sont ceux-la 
qui, pour la première fois, chargent Ia navigation beige d'un 
péage sur l'Escaut occidental, sur le bras de mer le Hondt; ce 
sont ceux-la qui font rcvivre a notre égard le Traite odieux et 
inique de Munster. 

» Une chose remarquable, mais qui prouve combien nos 
interets ont été mal défendus a la Conférence de Londrcs, c'est 
que le principe de 1'article 9 consacre la liberie de navigation 
arrêtée au Congres de Vienne, et que les paragraphes qu'on y a 
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introduits la paralysent entièrement et nous rejcttent dans l'escla-
vage du Traite de Munster. 

» Nos Ministres ne le voient pas, mais c'est qu'ils ne connais-
sent pas la difference qu'il y a entre l'Escaut occidental, qui est 
un veritable bras de mer, qui est la mer même, car on peut tres 
bien dire que la mer commence a Batz, et l'Escaut oriental, qui 
sont des petites eaux et qui ne conduisent pas a la mer, mais au 
Rhin. 

» M. de Theux pense que le Roi Guillaume se désistera faci-
Icmcnt de la propriété que le Traite lui reconnait sur l'Escaut 
occidental; il faut bien peu connaitre les vues de la HoUande 
pour le croire; une fois sa souveraineté reconinie, il ne l'aban-
donnera plus, et quand vous lui ferez une offre de faire payer le 
tribut par le Trésor, s'il y consent, ce sera toujours en conservant 
sou droit de souveraineté ; et ainsi le Traite de Vienne, comme le 
droit des gens et le droit des nations, auront cessé pour la 
Belgique et profité a sa rivale qui fait exception a toutes les autres 
nations de l'Europe. 

» Messieurs, quand on voit que nos Ministres n'ont pas senti 
cela, je ne pense pas que vous fassiez tres prudemment de les 
laisser continuer a négocier sur eet important objct saus votre 
intervention. » 

M. DosNY. — « Je dirai simplenient deux mots en refuta
tion de l'argumentation dc l'honorable M. Dcvaux. Get honorable 
membre vous a dit qu'il ne s'agit pas de grever la Belgique d'une 
charge nouvelle; qu'il ne s'agit d'autre chose que de remplacer le 
[)crcepteur hoUandais k Aiivers par un perceptcur beige, car, 
lorsque le gouvernement se sera engage, dil-il, a payer annuelle-
ment ua tribut a la Hollande, il recouvrcra ce tri])ut sur la navi
gation. » 

M. DEVAUX. — « J'ai dit : « il pourra. » 

M. DoNN'i. — « Soit; on pourra, dit l'honorable membre, 
récupérer le montant du tribut sur la navigation. Mais de quelle 
maniere? On vous l'a dit : on frappera d'un droit spécial les 
navires qui se rendent a Anvers et a Gand jjar l'Escaut, ou bien 
on augmentera le droit de tonnage. Mais \o premier moyen est 
impraticable, car il ne vous est pas permis d'imposer a ces navires 
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un impót spécial dont ceux qui fréquentent les autres ports 
demcureraient affranchis. Quant au second nioyen, il serait peu 
juste, puisqu'il augmenterait les charges actuelles du commerce 
maritime, dans Ie seul but de soustraire une localité aux conse
quences du Traite. Je vous demanderai de quel oeil cette augmen
tation serait vue par les ports qui sont en dehors du Traite, tels 
que Nieuport, Bruges et Ostendc. Vous porteriez d'ailleurs preju
dice au commerce maritime en general. » 

M, DE THEÜX. — « M. Devaux vient de vous dire que, 
dans sa pensee, il ne s'agissait pas d'imposer une charge aux 
ports d'Ostende et de Bruges, pour couvrir cellc qui aurait du 
incombcr au port d'Anvers et aux autres ports établis sur l'Escaut 
ou en communication avec l'Escaut. Telle, en eflfet, n'a pas été la 
pensee du gouvernement; mais si une redevance était substituée 
au péage, on pourrait charger de quelques droits la navigation 
dans les ports qui profiteraient de la suppression du péage par 
navire. 

» Je dois faire une observation, c'est que si, au moyen d'un 
traite, on substitue uno rente fixe au droit de tonnage sur la 
navigation, ou que si cc droit de tonnage est remboursé ultérieu-
rement en verlu d'une loi, il est évident que la charge pour Ie 
pays n'est qu'apparente, car plus il y a de facilité d'importation 
et d'exportation, plus Ie commerce et l'industrie du pays pros-
pèrcnt, plus les consommateurs ont les denrées a bas prix. 

» Mais, je Ie répètc de nouveau, si Ic projet est adopté, nous 
n'userons de la faculté qu'il nous donne que dans Ie cas oü nous 
y trouverions un avantage évident, incontestable. Dans Ie doute, 
nous n'en userions pas, nous ne Ie ferons qu'autant que nous 
trouvcrons plus d'avantage dans une stipulation definitive qui 
ferait partie du Traite. » 

L'amendement fut repousse, et Ie projet de loi fut vote par 
cinquante-huit voix contre quarante-deux. 

Au Sénat, la discussion fut non moins vive; nous ne rappel-
lerons que ce qui a trait a l'Escaut. 

M. VAN MLYSEN, — « Puisque j'ai parlé de commerce, je dois 
appeler un instant votre attention sur le péage de l'Escaut. Je ne 
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crois pas qu'on soit assez crédule pour s'ima^iner que la Hollande 
consente jamais k son rachat, alors que cc péage lui assure la 
possibilité d'entraver chaque jour, k chaque heure, la navigation. » 

« M. Ie comte DE BAILLET. — Il s'agit dans Ie Traite d'une 
question vitale, qui reclame toute la sollicitude du gouvernement. 
C'est celle de la liberté de l'Escaut. C'est la non seulement une 
question beige, mais une question allemande, une question 
anglaise, une question européenne. C'est k cette question que se 
rattache l'unité de notre système de chemins de fer : l'expérience 
de deux siècles et demi, les entraves qui ont enchainé si long-
tenips la navigation du Rhin, sont faites pour inspircr quelques 
inquietudes. Si Ie gouvernement ne parvenait pas a rachetcr Ie 
péage, ce qui serait sans doute preferable, j eniets Ie vceu qu'il 
présente Ie plus tot possible a la legislature actuelle une dispo
sition qui soit de nature a affrancliir et a rassurer Ie commerce 
justcraent alarmé. » 

M. Ie marquis DE RODES. — « Et l'Escaut, Ie port d'Anvers!... 
Sous l'empire des XXIV Articles de 1831, l'Escaut était 
assimilé au Rhin; il renfermait Ie principe de 1 etablissement de 
droit, et l'application de la Convention de Mayence, qui a excite,-
pendant de longues années, de si justes reclamations par toutes 
les Puissances riveraines. On parlait alors de 3 florins par 
tonneau ; certcs Ie nouveau Traite, qui reduit ce droit a la nioitié, 
et dégage la navigation de toutes vexations quelconques, sous Ic 
rapport de péages et de pilotage, est intiniment preferable. 

» On aura toujours certaine crainte sur la navigation de 
l'Escaut, a laquelle la Hollande pourrait susciter des embarras 
quelconques. Si nous n'avions que cette seule voie vers 1 Océan, 
je concevrais la justesse de cette supposition; mais Ie port 
d'Ostende, si amélioré depuis l'existcnce du gouvernement 
beige, sera toujours un contrc-poids et une garantie pour la 
Belgique. La Flandre oriëntale appelle aussi avec empressement 
la jouissance du canal de Terneuzen, qiii a couté a la province et 
a la ville de Gand plus d'un demi-million. A peine commengait-
elle a jouir de ses sacrifices, que la revolution est arrivée, et Ie 
inagnifique bassin de Gand, destine a recevoir des batiments des 
diverses parties du monde, n'était plus qu'un vaste et bel étang. 
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Tout le monde est d'accord que le provisoire tue, qu'il est urgent 
d'cn sortir. » 

M. LEFEBVKE-MELRET. — « ... Quant au tribut sur l'Escaut, si 
vous y consentiez, ce ne serait sculeaient que la ruine du pays et 
notamincnt cellc de son plus beau port. » 

M. CASSIEHS. — « ... Mais, vous dira-t-on, le Traite du 
23 janvier vaut bien celui de 1831; il nest plus si humiiiant 
qu'il le paraissait d'abord; il est mème plus avantageux sous le 
ra{)port de la liberté de la navigation. Vous avez obtenu unc 
diminution importante de l'impót dont l'Escaut dcvait être frappe. 
Quant a nioi, je trouve qu'il n'a nullement été question de eet 
impót dans le Traite du 15 novend^rc. 

» L'article 9 de ce Traite dit : 
" Les dispositions des articles 108 a 117 inclusivement de 

l'Aete general du Congres de Vienne, relatives a la libra naviga
tion des fleuves et rivieres navigables, serorit appliquées aux 
flcuves et rivieres navigables qui séparent ou traversent a la fois 
le territoire beige et le territoire hollandais... 

» En cc qui concerne spécialement la navigation de l'Escaut, 
il sera convenu que le pilotage et le balisage, ainsi que la conser
vation des passes de l'Escaut en aval d'Anvers, seront soumis a 
nne surveillance commune; que eette surveillance commune sera 
exercce par des comniissaires nommés a eet efTet de part et 
d'autre; que des droits de pilotage modérés seront fixes d'iin 
eomnuni accord, et que ces droits seront les mêmes pour le 
conunerce hollandais que pour le commerce beige. 

» Il est done bien claireuient démontré que, d'après cette 
clause du Traite du 15 novembre, la navigation de l'Escaut reste 
non-seulement soumise aux articles 108 a 117 de l'Acte general 
du Congres de Vienne, mais se trouve partout designee sans le 
moindre caractère de souveraiaetc non plus a l'uiie qu'a l'autre 
nation. Tout y est convenu de part et d'autre, d'un cotnmun 
accord. 

» L'article 108 de eet Acte de Vienne dit : 
» Les Puissaaces dont les Etats sont séparés ou traverses par 

nne même rivière navigable s'engagcnt a regier d'un commun 
accord tout ce qui a rapport a la navigation de cette rivière. Elles 
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nommeront a eet effet des commissaires qui se reuniront, au plus 
tard, six mois après la fin dn Congres, et qui prendront pour 
bases de lours travaux los principes ctablis dans les articles 
suivants : 

» ARTICLE 109. 

» La navigation dans tont Ie cours des rivieres indiquées 
dans l'article précédcnl, du point oii chacuno d'elles devient 
navigable juspi'a son cmhouchnve, sera entièrement libre et ne 
pourra, sous Ie rapport du commerce, être intcrdite a personne, 
bieii entciidu que l'on se conformcra aux règlcmcnts relatifs a la 
police de celle navigalion, lesquols scroni conc^us d'unc maniere 
uniforme pour tons et aussi favorable que possible au commerce 
de toutcsics nations. 

» ARTICLE 110. 

» Lc système qui sera établi, lant pour la perception des 
droits que pour Ie maintien de la police, sera, autant que faire se 
pourra, Ie même pour tout Ie cours de la rivière, et s'ótendra 
aussi, a moins que des circonstancesparticulicres ne s'y opposent, 
sur ceux de ses embranchemenls qui dans leurs cours navigables 
sóparent ou traversent différents Etats. 

- » ARTICLE 111. 

» Les droits sur la navigation seront fixes d'unc maniere 
uniforme, invariable et assez indépendante de la qualité différente 
des marchandises pour ne pas rendrc nécessaire un examen 
détaillé de la cargaison, autrement que pour cause de fraude et 
de contravention. La quotité de ces droits qui, en aucun cas, ne 
pourront excéder cenx existant actuellement, sera déterminéc 
d'après les circonstances, qui ne permettent guère d'établir une 
regie générale a eet égard. 

» Les articles suivants n'ayant rapport qii'a d'autres mesures 
de reglement, je les passé sous silence. 

» Ell bien, que disent ces articles du Congres de Vienne? Que 
des commissaires seront nommés pour regier également d'un 
cominun accord ce qui concerne la navigation de ces lleuves, et 
qu'ils prendront pour base de leurs travaux les principes ótablis 
dans les articles suivants. 
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» Et que disent ces articles? Que la navigation dans tout le 
cours des rivieres indiquees sera entièrement libre; que les droits 
sur la navigation seront fixes d'une maniere uniforme, invariable 
et assez indépendante de la qualité differente des marchandises 
pour ne pas rendre nécessaire un examen détaillé de la cargaison, 
autrement que pour cause de fraude et de contravention. La 
quotilé de ces droits qui, en aucun cas, ne pourront EXCËDER ceux 
EXisTANT ACTUELLEMENT, scra détemiinée d'aprcs les circonstances 
locales. 

)) Voila la disposition du Congres a l'égard de l'Escaut, comme 
tleuve et rivière navigable. Cette rivière, ne payant aucun impót 
autre que les droits de pilotage et balisage au moment de l'adop-
tion des principes ci-dessus, ne peut dans auam cas être sounüse 
a ces droits dans ce moment, ni a ces visites de la cargaison 
dont seront susceptibles celles des navigations soumises a des 
droits quelconques. 

>) Sur quoi maintenant a-t-on pu motiver {'opinion cxprimée 
que Ic Traite du 15 novembre frappait la navigation de l'Escaut 
d'un impót quelconque? 

» II parait que tont cela repose sur ce qui est dit plus loin 
dans eet article 9 et qui contient : « Il est également convenu 
que la navigation des eaux intermédiaires entre l'Escaut et le 
Rliin (ce qui est loin de dire, cc nie semble, sur l'Escaut), pour 
arriver d'Anvers au liliin (et non d'Anvers a la nier), restera 
réciproquement libre, et qu'elle ne sera assujettie qu'a des péages 
modércs qui seront provisoirement les mêmes pour le commerce 
des deux pays. 

« En attendant, et jusqu'è ce que le reglement soit arrêté, la 
navigation des fleuves et rivieres navigables ci-dessus mentionnés 
restera libre au commerce des deux pays, qui adopteront provi
soirement les tarifs de la Convention signée le 31 mars 1831, a 
Mayence, pour la libre navigation du Rhin, en autant qu'elles 
pourront s'appliquer aux fleuves et rivieres navigahles qui séparent 
OU traver sent les deux pays. » 

)) Ces mots : en autant qu'elles pourront s'appliquer a ces 
fleuves et rivieres, après ceux-ci : la quotité de ces droits de 
navigation qui, en aucun cas, ne pourront excéder ceux exislanls, 
peuvent-ils être plus clairement exprimés contre ce fatal impót? 
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» L'Escaut occidental qui conduit d'Anvers a la mer, et non 
d'Anvers au Rhin, et qui, a la hauteur ou coramencent les cotes 
du territoire hoUandais, ne pourrait au besoin ne plus étre 
assimile qu'è celles de ces embouchures de mer qui sent de leur 
nature libres k tout Ie monde, paree que c'est la mer qui les a 
créées et les entretient, saus autres frais que ceux que les proprié-
taires riverains veulent bien y faire dans l'unique but de leur 
propre conservation et nullement dans celui de la navigation. 

» C'est tellement vrai, que si la Hollande pouvait détruire 
plutót que d'entretenir la conservation de ces bras de mer, elle 
ne tarderait pas un jour a ie faire. 

'i N'est-il pas évident que si Ie dernier paragraphe avait voulu 
dire : autres fleuves et rivieres que l'Escaut oriental et ceux qui 
conduisent d'Anvers au Rhin, que dans ce cas la Hollande n'aurait 
pas manqué d'imposer ce droit, avant comme après 1832, Ie 
moment du biocus de l'Escaut, ou ne l'aurait pas exigé au moins 
depuis la Convention du 21 mal, époques auxquelles elle n'a 
jamais cessé de recevoir a Flessingue Ie droit de pilotage et de 
balisage, et rien au delèi? 

» Ce point est tellement destructible pour la navigation de 
l'Escaut, qu'un depute des Flandres a eu la franchise de dire : 
qu'avec Ie nouveau Traite la Belgique n'aurait plus qu'un com
merce de second rang. « 

M. BiOLLET. — « . . . Sans doute, des modiücations importantes 
et en notre faveur ont été introduites au Traite du 15 novembre, 
en ce qui touche la rente a payer a la Hollande, et a son arriéré; 
raais l'article 9 qui concerne la navigation des fleuves et rivieres, 
tel qu'il est rédigé maintenant, nous est-il plus favorable que Ie 
même article du Traite de 1831 ? Je ne Ie pense pas. A l'exception 
du pilotage a exercer sur l'Escaut par des Belges ou des 
Ilollandais, au ciioix des navires; a l'exception du § 8, qui oblige 
la Hollande a remplacer les voies de navigation qui deviendraient 
impraticables par d'autres également bonnes, Ie reste de l'article 9 
est toujours rempli de conditions onéreuses et d'ambiguïtés qui 
font présager pour l'avenir bien des difficultés. La liberie absolue 
de l'Escaut, question vitale pour la Belgique, pouvait sembler 
ccrite dans Ie Traite du 15 novembre; il n'en est plus de même. 
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Ceux qui ont vote le Traite ont cru a cette liberté, le gouver
nement y a cru cgalement; la note du plénipotentiaire beige du 
12 noveml)re 1831, annexée au protocole n° 52, en fait foi. Jc 
sais que les Puissances ont dctruit cette illusion, niais c'est 
postérieurement a I'acceptation du Traite par la legislature beige, 
et un péage a etc pen de temps après declare, par la Conférence, 
devoir être pergu. La co-souveraineté de I'Escaut, dans tout son 
cours,semhiait encore écrite dans le Traite precedent; on pouvait 
la troiiver dans la surveillance commune du pilotage, du balisage 
ct de la conservation des passes. Ces mêmcs mots se retrouvent an 
nouveau Traite; mais I'illusion disparait encore quelques lignes 
plus avant, {)uisqn'il est dit que chaqne gouvernement placera Ics 
balises et bouces sur sa partie du fleuve. 

» Autre parallèle encore entre les deux Traites. Dans l'un et 
l'autre la navigation des eaux intermediair es entre Anvers et le 
Rhin nc doit ètre assujettie qu'a des péages niodérés. Maintenant 
on explique ([u'en passant par l'Escaut oriental, qui sert a la 
navigation enirc Anvers et le Rhin, et qui, par consequent, fait 
partie de cette voie de navigation citée plus haut, on sera soumis 
a des droits et péages a fixer d'après le tarifde Mayence : nouvelle 
aggravation, pnisque ce tarif est onéreux et qu'ainsi il n'cst plus 
question de péages modérés seulement. 

» Je vois encore des difficultés dans la definition exacte a 
donner des emboucimres de l'Escaut et des cmbranchements de 
la Meuse, dans l'application des eaux oü les droits de pilotage 
modérés seront établis, et oü la pêche et le commerce de pêelierie 
pourront s'exercer. 

« De plus, Fapplication, mème provisoire, de la Convention 
de Mayence a la navigation de la Meuse me parait contraire aux 
termos du Traite de Vienne. Si, sur tous les points ineertains du 
Traite, et pour éviler des contestations futures, des réserves ne 
pouvaient èlre établies, au moins celle qui auraif pour but la 
transformation du péage de l'Escaut occidental en rente annuelle 
a ajouter aux 5,000,000 de florins est indispensable, et elle est 
sans doute de nature a ètre accucillic. » 

M. DuMON DuMOKTiER. — « ... On a parlé de la liberté de 
l'Escaut, on a dit qu'elle étail perdue a jamais. Sans doute, 
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Messieurs, Ie péage qu'on nous a impose est onéreux, mais il nc 
touche en rien k la liberté du fleuve; et nous ne sommes pas plus 
tributaires de la Hollande que les Alleman-ds, qui se servent de 
Ia Meuse et du Rhin. » 

Le Sénat vota Ie projet de loi par trente et uiie voix centre 
quatorze. 

Le 4 avril, le Roi promulgua la loi qui l'autorisait k signer le 
Traite avee la Hollande. 

Mais, ni le souverain ni son ministère ne pouvaient se decider 
a accepter formellement la Convention, sans tenter de nouveaux 
efforts pour obtenirquelques ameliorations des decisions arbitrales 
prises par la Conférence de Londres, ou, tout au nioins, des 
éclaircissementspropres^ dissiper les craintes que l'interprétation 
du Traite pouvait faire naitre. M. Nothomb fut envoyé a Londres 
« pour completer, a l'aide d'explications verbales concertées en 
» Conseil des Ministres, les directions que le Ministre des Affaires 
» Étrangères avait données au plénipotentiaire beige, M. Van 
» de Weyer ». 

Les pourparlers engages immédiatement avec lord Palmerston 
n'amenèrent aucun résultat. L'éminent homme d'Etat était 
convaincu qu'il n'était plus possible d'introduire la moindre 
modification dans le Traite accepté déjè par le Roi Guillaume; il 
dcclarait notamraent que, selon lui, le Cabinet de La Haye persis-
terait dans son refus d'accepter le rachat du péage de l'Escaut 
que le gouvernement beige demandait depuis 1832, en rappelant 
que cette question ne concernait pas seulement la Relgique et la 
Hollande, mais intéressait a un tres haut degré presque toutes 
les Puissances representees k la Conférence. 

Le 14 avril, M. Van de Weyer remit aux plénipotentiaires des 
Puissances une note destinée a attirer l'attention de Leurs Excel
lences relativement a certains points de l'Acte du 23 janvier sur 
le sens desquels le gouvernement beige avait besoin d'etre complè-
toment rassuré, afln que l'exécution du Traite k intervenir fut k -
la fois certaine et facile. Cette note étail accompagnée de propo
sitions relatives aux différents points en litige, et notammcnt au 
mode d'acquiltement du péage de TEsoaut. 

10 
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Voici un extrait de la nute du 14 avril' : 

2. « D'après Ie statu quo existaut pour l'Escaut, la navigation 
de ce fleuve est exempte de tout droit; mais considérée comme 
de tolerance par Ie gouvernement néerlandais, de fait presque 
exclusivement en possession du régime fluvial, elle semble 
depourvue de garanties. L'articlc 9, destine a faire cesser ce 
statu quo, contient deux genres do stipulations; il établit un 
[)éage au profit de la Hollando, et des garanties en faveur de la 
Bolgique et de la navigation en general. Les garanties sont insé-
parablement liées è la perception du péage; il est impossible que 
Ie slatti quo cesse quant a l'absence du péage, et subsiste quant au 
défaut de garanties, les obligations étant dépendantos du droit. 
La perception de ce droit commencera immédiatement; il faut 
aussi que les dispositions garantissantes aient immédiatement 
leur effet, en attendant que Ie reglement general en ait determine 
rexécution definitive. 

» Il est done entendu, par exemple : que, du jour oü Ie droit 
sera payé, la surveillance commune stipulée par Ie § 2 sera intro-
duite, que les commissaires nécessaires a eet effet seront nommés 
de part et d'autre, et que Ie pilotage sera facultatif a l'instant 
même, sauf régularisation pour Ie service déflnitif. 

3. « Le § 3 de l'article 9 stipule un droit unique pour Ie 
trajet, par l'Escaut ou le canal de Terneuzen, de la pleine mer en 
Helgique,ou de la iJelgiqueèla pleine mer; ainsi,en consideration 
du trajet par le canal de Terneuzen, les navires devront le droit 
en entier bien qu'ils ne se soient servis de l'Escaut que sur une 
étendue de quatre lieues environ. La Hollande, percevant ainsi 
Ie droit dans son intégralité, y trouve le dédomniagement de 
l'entretien du canal que la Belgique, de son cóté, entretient de 
la frontière hollandaise a Gand, saus percevoir de droit, le péage 
étant unique. 

» La Belgique se plait a declarer que c'est dans ce sens 
qu'elle entend, de sa part et de la part du gouvernement néerlan
dais, l'exécution de cette disposition. Entendre autrement 

1 Rapports des Ministrcs des Affaires Etrangères de Belgique. 
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l'ai'ticle 9 serait exiger, pour un trajet de quatre lieues, une 
somme aussi forte que pour un trajet de dix-huit, et placer Gand 
dans une position tres desavantageuse par rapport k Anvers, en 
négligeant même les interets de Terneuzen, point de la Flandre 
zelandaise pour lequel Ie transit vers Gand doit être d'une si 
grande importance. En mettant Gand et Anvers, relativement au 
péage, sur la même ligne dans Ie système de navigation qui 
rattache ces deux villes k la mer, la Conférence n'a fait qu'appli-
quer la pensee a laquelle est due la voie directe de Gand è 
la mer. » 

4. « La Conférence, en stipulant un droit unique sur la navi
gation de l'E&caut, a sans doute voulu que, pour calculer ce droit, 
les conditions de navigation fussent les mèmes pour toutes les 
nations. Le principe de l'uniformité est done évident; ce qui peut 
Ie paraitre moins, c'est la régie d'après laquelle ce droit uniforme 
sera évalué : c'est sur le deuxième point que les opinions ont 
besoin d'etre fixées. 11 doit en outre être entendu que l'application 
du droit est subordonnée aux distinctions admises dans la 
pratique générale, que notamment les bateaux a vapeur ne sont 
imposes qu'a raison de la marchandise et non de la capacité 
totale, et que les bateaux reniorqueurs sont exempts de tout 
droit. » 

La « Proposition d'un mode spécial de payement sur l'Escaut », 
qui était annexée k la note du 14 avrd, était rédigée en ces termes: 

« Les droits de navigation sur l'Escaut seraient acquittés a 
Sa Majesté le Roi des Pajs-Bas, par Sa Majesté le Roi des 
Belges, a la décharge de tons les pays indistinctement, au moyen 
d'une somme consistant dans une rente fixe et un supplément 
éventuel et variable. 

» Cette somme sera payee par douzièmes, le premier de chaque 
mois, par anticipation, au consul néerlandais k Anvers, par un 
agent du gouvernement beige. 

» La rente fixe est de 240,000 florins : elle ne pourra être 
inférieure a cette somme, et sera due, quand même le tonnage 
annuel n'aurait point atteint ce chiffre 

» Si, k l'expiration d'une première période de trois ans, 
commengant au l"'juillet 1839, le tonnage moyen de ces trois 
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années offrait un chiffre supérieur a la rente fixe sus-indiquéc, 
Ie gouvornement bel̂ ĉ payerait, pendant Ia deuxième période de 
trois ans, c'est-a-dirc a parlir du 1"' juillet 1842, outre Ia rente 
fixe, et toujours par douzièmes, un supplément égal a l'excédent 
de la première période. 

» Si, a I'expiration de la deuxième période, on constatait de 
nouveau un excédent du chiffre moyen du tonnage sur la rente 
fixe, Ie gouvernemonf beige payerait égalemcnt, pendant la nou
velle période de trois ans, c'est-a-dire a partir dn l"' juillet 1845, 
la rente fixe et un supplément : et ainsi de suite, toujours en 
avant égard, pour fixer Ie supplément, au chilfre moyen de la 
dernière période de trois aiis. 

» Pour évaluer Ie tonnage annuel, on supposera les bateaux k 
vapeur imposes seulement a raison de Ia marchandise et non de 
leur capacité totale, et les bateaux remorqueurs totalement 
exempts : on déduira du nombre total les navires neerlandais. 

» Si Ie gouvernement beige négiigeait ou refusait d'acquitter 
directement la rente et, éventuellement, ie supplément, Ie gou
vernement neerlandais aurait Ie droit de percevoir les péages de 
chaque navire, conformément au § 3 de I'article 9. » 

La Conférence répondit, Ie 18 avril, k M, Van de Weyer : 

(C 

» Les soussignés sont dans Ie cas de répéter, relativement 
aux objets touches dans les trois premières annexes de la note 
de M. Ie plénipotentiaire de S. M. Ie Roi des Belges, ce qu'ils 
ont eu I'honneur de lui declarer dans leur note du 4 février, 
savoir : qu'au point oü en est aujourd'hui la négociation, et 
depuis l'adhésion pure et simple donnée par Sa Majesté Ie Roi 
des Pays-Bas aux actes du 23 janvier, ils ne sauraient entrer en 
discussion sur aucune nouvelle proposition, et que les dispo
sitions des dits actes, ainsi que leur texte, ne sont plus sus-
ceptibles d'aucun changement ni ne peuvent recevoir aucune 
addition. 

» 

» Quant k la proposition développée dans l'annexe B d'un 
mode de payement k efTectuer de gouvernement a gouverne
ment, pour remplacer la perception directe dn druif de tonnage 
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sur l'Escaut, les soussignés, sans méconnaitre ce que ce mode 
semblerait présenter d'avantages et de facilités pour les deux 
parties intéressées, ne sauraient, pour des raisons ci-dessus men-
tionnées, considérer cette question comme susceptible d'etre 
traitée par eux, tandis qu'il dépendra des gouvernements beige 
et néerlandais de s'entendre de gré k gré è ce sujet, lorsqu'ils le 
jugeront conforme ó leurs interets. 

» 
» Obliges d ecarter tont ce qui renfermerait une stipulation 

nouvelle, ou une modification des actes du 23 janvier, les sous
signés se sont appliques è l'examen des points du Traite sur 
lesquels M. le plénipotentiaire de S. M. le Roi des Belges a désiré 
obtenir des eclaircissements; ils se trouvent k même de lui donner 
sur ces objets les explications suivantes : 

» 1) 

» 2) Les droits relatifs a la navigation de l'Escaut, accordés 
au\ deux parties, et clairement définis par le Traite, tels que la 
perception du droit unique de tonnage d'une part, et le concours 
a la surveillance commune, ainsi que le pilotage facultatif do 
l'autre, doivent trouver leur application aussitot après l'échange 
des ratifications du Traite; et il n'est réserve au reglement a 
inter^enir que de determiner en detail le mode d'exercer ces 
mêmes droits de la maniere la plus convenablc dans fintérêt 
réciproque. 

» 3) Le droit de tonnage a percevoir par le gouvernement 
néerlandais sur la navigation de l'Escaut et de ses embouchures, 
étant un droit de reconnaissance et de transit, le calcul des 
distances n'apas du être pris en consideration pour le determiner. 
Mais il a été entendu que les batiments venant de la Belgique 
pour se rendre k la haute mor, ou venant de la haute mer pour 
se rendre en Belgique et ce dans l'une et l'autre direction, soit 
par l'Escaut, soit par le canal de Terneuzen, ne fussent assujettis 
qu'a un droit unique. En consequence, il no saurait être per§u 
d'autre droit, ni sur la partie hoilandaise, ni sur la partie beige, 
du canal qui communique entre Terneuzen et Gand. 

» 4) Suivant l'usage généralement établi parrai les nations, 
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les droits proportionnes è une mesure de capacite se pergoivent 
d'après la mesure du pays oü ils sont levés. Or, Ie droit unique 
de tonnage, quoique pergu a Anvers, est censé être leve dans les 
parages neerlandais, et il doit, par conséquent, être réglé pour 
les batiments de toutes les nations, d'après Ie tonneau neerlan
dais OU Ie « cubick elle », égal au mètre cube de France et au 
tonneau actuel beige, et contenant 35,3170 pieds cubes anglais. 
Quant aux bateaux a vapeur qui sont généralement soumis 
a un traitement exceptionnel, les soussignés sont d'avis que 
le droit a percevoir doit être réglé d'après Ie principe que Ie 
tonnage de ces batiments ne sera calculé que relativement a la 
partie de leur capacite destinée a recevoir un chargement de 
marchandises ; principe qui renferme de plus l'exception des 
bateaux remorqueurs servant uniquement k la remorque, lesquels 
semblent d'ailleurs rentrer dans la categorie des batiments 
qui font le cabotage dans le cours du tleuve. 

» 5) Il ressort du sens du paragraphe 5 de l'article IX que 
la Belgique jouira, aussitót après I'échange des ratifications, de 
la navigation sur les canaux et eaux intermédiaires, aux mêmes 
conditions que les navires hollandais, et en supportant les mêmes 
droits suivant les tarifs en vigueur. 

» 6) Les termes ci-après du paragraphe 3, d'après lesquels 
les navires suspects auront la faculté de continuer leur route, 
sans entrave ni retard, renferment l'obligation de faire passer 
les gardes de santé sans que les batiments soient aucunement 
arrétés dans leur cours. Au reste, les instructions a donner aux 
pilotes, tant neerlandais que belges, pour signaler les vaisseaux 
suspects, rentrent dans les attributions des commissaires a 
iionnner de part et d'autre pour exercer la surveillance commune 
d'après Ie paragraphe 2 de l'article IX. 

» 8) La libre navigation de l'Escaut renferme, sans aucun 
düutc, la faculté, pour tout navire, de stationiier librement dans 
toules les eaux de ce fleuve et de ses einbouchures, si les vents, 
les glaees ou d'autres circonstances Tcxigent, et il n'est pas k 
prévoir qu'aucune contestation puisse s'élever sur eet objet, qui 
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pourra, au reste, être plus positivement determine par Ie regle
ment. » 

Ges explications de la Conférence étaient de nature k dissiper 
les craintes que l'on pouvait concevoir sur l'interprétation et 
l'exécution a donner a certaines clauses du Traite; aussi, M. Van 
de Weyer remit-il Ie lendemain aux plénipotentiaires des grandes 
Puissances une note dans laquelle il se déclarait autorisé k signer, 
aux termes de l'Acte du 23 janvier, les Traites entre Sa Majesté 
Ie Roi des Belges et les cinq Cours et Sa Majesté Ie Roi des 
Pays-Bas. 

Les Traites turent signés Ie jour méme, Ie 19 avril 1839; 
voici la teneur de l'article 9 de la Convention avec les Pays-Bas, 
qui concerne la navigation de l'Escaut : 

ARÏ. 9. § 1". Les dispositions des art. 108 jusqu'a 117 inclu-
sivement de l'Acte general du Congres de Vienne, relatives a la 
libre navigation des fleuves et rivièrcs navigables, seront appli-
quées aux fleuves et rivieres navigables qui séparent ou traver-
senl a la fois Ie territoire beige et Ie territoire hollandais'. 

1 ART. 108 a H7 de l'Acte general du Congres de Vienne : 
ART. 108. Les Puissances dont les tótats sont séparés ou traverses par une même 

rivière navigable s'engagent a regier d'un commun accord tout ce qui a rapport a la navi
gation de cctte rivière. EUes nommeront i eet effet des commissaires qui se réuniront, au 
plus tard, six mois après la fin du Congres, et qui prendront pour bases de leurs travaux 
les principes établis dans les articles suivants. 

ART. 109. La navigation dans tout Ie cours des rivieres indiquées dans l'article pre
cedent, du point ou chacune d'elles devient navigable jusqu'a son embouchure, sera enfière-
ment libre, et ne pourra, sous Ie rapport du commerce, étre interdite a personne, bien 
entendu que l'on se conformera aux règlements relatits a la police de cette navigation, 
lesquels seront COUQUS d'une maniere uniforme pour tous, et aussi tavorables que possible 
au commerce de toutes les nations. 

ART. HO. Le système qui sera établi, tant pour la perception des droits que pour Ie 
raaintien de la police, sera, autant que faire se pourra, le même pour tout le cours de la 
rivière, et s'étendra aussi, a moins que des circonstances particulières ne s'y opposenl, sur 
cpux de ses embranchements et confluents qui, dans leurs cours navigables, séparent ou 
iraversent différents États. 

Art. 111. Les droits sur la navigation seront fixes d'mie maniere uniforme, invariable 
et assez indépendante de la qualité différente des marchanrtises, pour ne pas rendre néces
saire un examen détaillé de la cargaisoii autrement que pour cause de fraude et de contra
vention. La quotité de ces droits qui, en aucun cas, ne pourront excéder ceux exislant 
actuellement, sera déterminée d'après les circonstances locales, qui ne permettent guèrc 
d'établir une regie générale a eet égard. On partira, néanmoins, en dressant le tarif, du 
point de vue d'encourager le commerce, en facilitant la navigation, et l'octroi établi sur le 
Rhin pourra servir d'une norme approximative. 
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§ 2. En ce qui concerne spécialement la navigation de l'Escaut 
et de ses embouchures, il est convenu que Ie pilotage et Ie bali-
sage, ainsi que la conservation des passes de l'Escaut en aval 
d'Anvers, seront soumis è une surveillance commune, et que 
cette surveillance commune sera exercée par des commissaires 
nommés è eet effet, de part et d'autre. Des droits de pilotage 
modérés seront fixes d'un commun accord, et ces droits seront 
les mèraes pour les navires de toutes les nations. 

Le tarif une fois réglé, il ne pourra plus être augmenie que par mi arrangement 
counnun dos Ëtats riverains, ni la navigation grevée d'autres droits quelconques outre 
ceux lixés dans le reglement. 

ART. H 2 . Les bureaux de perception, dont on réduira autant que possible le nombre, 
seront tixés par le reglement et il ne pourra s'y faire ensuite aucun changement que d'un 
cummun accord, a moins qu'un des Ëtats riverains ne voulüt diminucr le nombre de ceu\ 
qui lui apparticnnent exclusivement. 

.\RT. 113. Chaque Ëtat riverain se chargera de l'entretien des chemins de lialage qui 
passent par son terrjloire, et des travaux nécessaires pour la même étenduc, dans le lit de la 
rivière, pour ne faire éprouver aucun obstacle a la navigation. 

Le reglement futur fixera la maniere dont les États riverains devront concourir a ces 
derniers travaux, dans le ces oü les deux rives appartiennent a différents gouvernements. 

A»i. 114. On n'établira nulle part des droits d'étape, d'échelle ou de reliche forcée. 
Quant k ceux qui existent déjk, ils ne seront conserves qu'en tant i|uo les Ëtats ri\eraiiis, 
sans avoir égard a l'intérét local de l'endroit ou du pays oii ils Sont établis, les trouveraient 
nécessaires ou utiles a la navigation et au commerce en general. 

ART. 115. Les douanes des États riverains n'auront rien de commun a\ec les droits de 
navigation. On empêchera, par des dispositions réglementaires, que l'exercice des fonctions 
des douaniers ne metle des entraves a la navigation, mais on surveillera, par une police 
exacte sur la rive, toute tentatl\e des habitants de faire la contrebande a l'aide des 
ba tellers. 

ART. 116. Tout ce qui est indiqué dans les articles precedents sera determine par un 
reglement commun, qui renfermera également tout ce qui aurait besoin d'etre lixé ulté-
rieurement. Le reglement, une fois arrèté, ne pourra être change que du consentement de 
tous les Ëtats riverains, et ils auront soin de pourvoir a son execution d'une maniere conve-
iiable, et adaptée aux circonstances et aux localités. 

ART. 117. Les règlements particuliers relatifs k la navigation du Rhin, du Necker, 
du Mein, de la Moselle, de la Meuse et de l'Escaut, tels qu'ils se trouvent joints au présent 
acte, auront la même force et \aleur que s'ils y avaient été textuellement insérés. 

Reglement particulier relatif it la navigation du Necker, duMein, de la Moselle, 
de la Meuse et de l'Escaut. 

ARTICLE PREMIER. Liberté de la navigation. —La liberie de la navigation, telle qu'elle 
a été déterminée pour le Rhin, est étendue au Necker, au Mein, a la Moselle, a la Meuse et 
k l'Escaut, du point ou chacune de ces rivieres devient navigable jusqu'k son embouchure. 

ART. 7. De l'Escaut. — Tout ce qui aurait besoin d'etre lixé ultérieurement sur la 
navigation de l'Escaut, outre la liberie de la navigation prononcée a I'art. 1«, sera défi-
nitivement regie de la maniere la plus favorable au commerce et a la navigation, et la plus 
analogue a ce qui a été hxé pour le Rhin. 
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En attendant, et jusqu'è ce que ces droits soient arrêtés, il ne 
pourra être pergu des droits de pilotage plus élevés que ceux qui 
out été établis par le tarif de 1829, pour les bouches de la 
Meuse, depuis la pleine mer jusqu'è Heivoet et de Heivoet 
jusqu'a Rotterdam, en proportion des distances. l\ sera au choix 
de tout navire se i'endant do la pleine mer en Belgique, ou de la 
Belgique en pleine mer, par 1'Escaut, de prendre tel pilote qu'il 
voudra; et il sera loisible, d'après cela, aux deux pays d'établir, 
dans tout le cours de l'Escaut et a son embouchure, les services 
de pdotage qui seront jugés nécessaires pour fournir les pilotes. 
Tout ce qui est relatif k ces établissements sera determine par le 
reglement a intervenir, conformément au § 6 ci-après. Le service 
de ces établissements sera sous la surveillance commune men-
tiounée au commencement du présent paragraphe. Les deux 
gouvernements s'engagent a conserver les passes navigables de 
l'Escaut et de ses embouchures, et a y placer et y entretenir les 
balises et bouées nécessaires, chacun pour sa partie du fleuve. 

§ 3. Il sera pergu par le gouvernement des Pays-Bas, sur la 
navigation de l'Escaut et de ses embouchnros, un droit unique 
de fl. 1-50 par tonneau, savoir tl. 1-12 pour les navires qui, 
arrivant de la pleine mer, remonteront l'Escaut occidental pour 
se rendre en Belgique, par l'Escaut ou par le canal de Terneuzen, 
et de fl. 0-38 par tonneau des navires qui, arrivant de la Belgique, 
par l'Escaut ou par le canal de Terneuzen, descendront l'Escaut 
Occidental pour se rendre dans la pleine mer. Et, afin que les dits 
navires ne puissent être assujettis a aucune visite ni è aucun 
retard ou entrave quelconque dans les rades hollandaises, soit 
en remontant l'Escaut de la pleine mer, soit on descendant 
l'Escaut pour se rendre en pleine mer, il est convenu que la 
perception du droit susmentionné aura lieu par les agents nóer-
landais a Anvers et a Terneuzen. De même, les navires arrivant 
de la pleine mer, pour se rendre a Anvers, par l'Escaut occidental, 
et venant d'endroits suspects sous le rapport sanitaire, auront la 
faculté decontinuerleur route sans entraveni retard,accompagncs 
d'un garde de santé, et de se rendre ainsi au lieu de leur destina
tion. Les navires se rendant d'Anvers a Terneuzen, et vice-versa, 
OU faisant dans le fleuve même le cabotage ou la pêche (ainsi 
que Texercice de celle-ci sera régié en consequence du § 6 
ci-après), ne seront assujettis k aucun droit. 
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§ 4. La branche de l'Escaut dite l'Escaut oriental, ne servant 
point, dans l'état actuel des localités, a la navigation de la pleine 
mer a Anvers et a Terneuzen, et vice-versa, mais étant employee 
è la navigation entre Anvers et le Rhin, celle-ci ne pourra ètre 
grevée, dans tont son cours, de droits ou péages plus élevés 
que ceiix qui sont pergus, d'après les tarifs de Mayence du 
31 mars 1831, sur la navigation de Gorcum jusqu'a la pleine 
mer, en proportion des distances. 

§ 5. Il est également convenu que la navigation des eaux 
intermédiaircs entre l'Escaut et le Rhin, pour arriver d'Anvers 
au Rhin, et vice-versa, restera réciproquement libre, et qu'elle 
ne sera assujettie qu'a des péages niodérés, qui seront les mèmes 
pour le commerce des deux pays. 

§ 6. Des commissaires se réuniront, de part et d'autre, a 
Anvers, dans le délai d'un mois, tant pour arrêter le montant 
dclinitif et permanent de ces péages, qu'afin do convenir d'un 
i'èglement general pour l'exécution des dispositions du présent 
article, et d'y comprcndre l'exercice du droit de pêche et du 
commerce de pêcheric dans toute l'étendue de l'Escaut, sur le 
pied d'une parfaite réciprocité et égalité en faveur des sujets des 
deux pays. 

§ 7. En attendant, et ju&qu'a ce que le dit reglement soit 
arrêté, la navigation de la Meuse et de ses cmbranchemcnts 
restera libre au commerce des deux pays, qui adopteront provi-
soirement a eet égard les tarifs de la Convention signée, le 
31 mars 1831, a Mayence, pour la libre navigation du Rhin, 
ainsi que les autres dispositions de eette Convention, en autanl 
qu'elles pourront s'appliquer a la dito rivière. 

§ 8. Si des événements naturels ou des travaux d'art venaient, 
par la suite, a rendre impraticables les voies de navigation indi-
quées au pi-ésent article, le gouvernement des Pays-Bas assignera 
a la navigation beige d'autres voies aussi sures et aussi bonnes 
et commodes, en remplacement des dites voies de navigation 
devenues impraticables. 

ART. 10. L'usage descanaux qui traversent a la fois les deux 
pays continuera d'etre libre et commun a leurs habitants. Il est 
entendu qu'ils en jouiront réciproquement et aux mêmes condi
tions, et que, de part et d'autre, il ne sera pergu sur la navigation 
des dits canaux que des droits modérés. 
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Comme on le sait, le Traite des XXIV Articles, dont nous 
venons de citer ci-dessus I'article 9, textuellement reproduit, a 
été annexe au Traite sigiié, également le 9 aoüt 1839, par la 
Belgique et les cinq Cours, avec la même force et la mênie 
valeur que s'il avait été inséré dans le dit traite. 

Une crreur s'était glissée, relativemcnt au tonnage néerlandais 
et a la reduction on pieds anglais du tonneau des Pays-Bas, dans 
la note que la Conférence avait adressée au plenipotentaire beige 
le 18 avril 1839. Le tonneau néerlandais qui vaut 52,9755 pieds 
cubes anglais, avait etc représenté comme n'en valant que 
35,3170. Cette fausse estimation aurait eu pour consequence 
d'augmenter encore de nioitié le péage déja si onéreux de 
l'Escaut. M. Van de Weyer remit une note a ce sujet au plénipo-
tentiaire britannique le 7 mai; quelques jours après,la Conférence 
faisait connaitre au gouvernement beige qu'elle avait reconnu 
l'existence de Terreur. 

Le 8 mai, les divers plénipotentiaires se réunirent et procé-
dèrent a l'échange des ratifications des Traites signés le 19 avril. 
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Le Traite de 1 8 3 9 ; execution et complément 
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La Loi du 5 juin 1839 

La signature du Traite de i 839 constituait pour la Belgique 
un douloureux renoncement; mais toute resistance eüt été vaine 
et eüt entrainé les plus graves dangers. Les hommes d'Etat qui, 
bravant l'impopularité, ont lutté pour amener la representation 
nationale k consommer ce sacrifice sur l'autel de la patrie, ont 
donné un exemple de patriotisme éclairé qui mérite les éloges 
les plus convaincus. 

Au point de vue de la navigation de l'Escaut, qui nous occupe 
oxclusivement en ce moment, nous pouvons allirmer que, si le 
Traite dü 19 avril ne répondait pas a tons les desiderata du 
gouvernement beige, il constituait cependant, pour notre grand 
tleuve, un régime exccptionnel qui otfrait k la Belgique de 
sérieux avantages. Comme le faisait remarquer M. Nothomb, 
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dans son memorable discours du 18 mai 1839, I'article 9 du 
Traite du 15 novembre 1831 a cté maintenu, dans le Traite 
de 1839, en ce qu'il avait d'avantageux pour la Belgique, tandis 
qu'il a cté mitigé en ce qu'il avait d'onéreux pour nous. Le 
Traite de 1831 a été amélioré au dela de toute attente; l'Acte du 
23 janvier était une première reparation que la declaration du 
18 avril a complétée. 

En résumé, le Traite de 1839 consacre : 

1°) Une communautc de surveillance sur tont le parcours de 
l'Escaut; 

2°) Des droits de pilotage fixes d'un commun accord; 
3°) Le droit réciproque de pêche; 
4") Le service facultatif du pilotage. 
ResLait la question du péage, dont la Belgiquc chercha en 

vain a obtenir la suppression, mais qu'elle parvint k faire fixer 
k 1 11. 50, tandis que le taux ent été de 4 florins, si les tarifs de 
Mayence avaient été appliques a notre fleuve. Le Cabinet de 
Bruxelles avait contesté d'abord Ie principe même du péage; 
l'opposition unanime qu'il rencontra au sein de la Conférence, 
l'engagea a réduire ses pretentions, et a ne plus réclainer que la 
reduction du tonnage a 1 fl. 50 et le principe de la perception du 
droit è Anvers. 

Le gouvernement avait proinis aux Chambres qu'il f'erait, avant 
la signature du Traite du 19 avril, une tentative pour obtenir le 
rachat du péage de l'Escaut au moyen du payenient direct d'une 
rente a la Hollande. Cette démarche resta infructueuse. Mais le 
Ministère qui comprenait combien l'imposition de cette taxe était 
nuisible au développement économique des pays et, en parti
culier, a la prospérité commerciale des villes d'Anvers et de 
Gand, proposa aux Chambres, le 2 mai 1839, le projet de loi 
suivant : 

ARTICLE PREMIER. 

Le péage a percevoir par le gouvernement des I*ays-Bas sur la 
navigation de l'Eseaut, pour se rendre de la mer en Belgique ou 
de la Belgique a la mer par l'Escaut ou le canal de Terneuzen, 
sera rembourse par l'Etat aux navires de toutes les nations, les 
navires néerlandais exceptés. 
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Avant Ie 1°' janvier 1843, il sera examine si Ie benefice de la 
disposition précédente doit être inaintenu en faveur des pays avec 
lesquels il ne sera pas intervenu d'arrangements conimerciaux de 
douanes ou de navigation. 

ARTICLE 2. 

Pour faire face, en 1839, au rcmboursement prescrit par 
l'article precedent, les 15 centimes additionnels sur les droits de 
douanes, de transit et de tonnage seront portés a 18, a partir de 
la date qui sera tixée ultérieurement par Ie gouvernement. 

L'exposé des motifs qui accompagnait Ie projet de loi s'expri-
mait ainsi : 

« L'article 9 du Traite de paix signé a Londres, Ie 19 du mois 
dernier, determine qu'un péage sur ia navigation de l'Escaut 
sera prélevé au profit de la HoUande. 

» Sans porter précisément atteinte au principe de la liberté des 
fleuves proclamé par l'Acte du Congres de Vienne, cette sujétion 
ouéreuse est cependaat de nature a causer prejudice aux destinées 
commerciales des ports d'Anvers et de Gaud, et par ia aux 
interets du pays en general. 

') L'établissement d'un droit sur l'Escaut est une des conse
quences de la separation de la Belgique d'avec la Hoilande; il est 
une des conditions de la paix qui a été acceptée dans rintcrct du 
pays cntier; il a done paru juste que cette cliarge ne fiit pas 
en quelque sorte locale. 

» Ce principe admis, Messieurs, nous avons cru que Ie 
meilleur moyen d'en opérer 1'application était d'en faire peser, 
du moins en majeure partie, Ie poids sur Ie commerce general 
du pays avec l'étranger, et, pour y parvenir, nous avons pensé 
qu'une légere majoration aux droits de douanes, de transit et de 
tonnage, réglée dans les mêmes proportions que Ic tarit des 
douanes, afin de ne pas rompre Téquilibre protecteur qu'il 
étal)lit, répartirait d'une. maniere equitable la dcpense qu'occa-
sionnera Ie rcmboursement du péage aux navires qui fréquen-
teront les ports d'Anvers et de Gand. 

» Le projet de loi que M. Ie Ministre de 1'Intérieur et des 
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Affaires Étrangères et moi avons l'honneur de vous présenter a 
ce double but. 

)) L'article 1" consacre Ie principe du remboursenient du péage 
aux navires de toutes les nations, les navires néerlandais 
exceptés. Cette exception n'a rien de blessant ni d'hostile pour 
cette nation ; mais Ie droit se prélevant au profit de la Hoilande, 
c'eüt été faire double emploi en sa faveur que de rembourser a 
ses navires ce qu'elle-niêine leur eüt fait payor. Si cette Puissance 
veut faire jouir sa navigation des mêmes avanfagos que celles des 
autres nations, c'est a elle a raffrancliir du tribut qu'elle percevra. 
La Belgique agit avec assez de grandeur en réparant envers Ie 
monde entier Ie grave inconvenient auquel l'astreint la Confé
rence, pour qu'elle ne puisse être tenue d'en agir de mème envers 
la Hoilande au pi'oflt de qui eet inconvenient est créé. 

» Néanmoins, la disposition qui vous est soumise n'est que 
temporaire. Le sacrifice quo fait la Belgique doit avoir plus tard 
sa compensation; aussi le projet de loi vous réserve-t-il, Mes
sieurs, d'examinor, avant le l ' ' janvier 1843, s'il y aura lieu 
d'en continuer les effets envers les Puissances avec lesquelles on 
ne serait pas parvenu a faire des arrangements de commerce 
et de navigation. 

» Nous le répétons, le projet de loi renferme un grand acte 
de générosité et de reparation; il sera compris par le monde 
civilise, et vous tiendrez a honneur. Messieurs, d'y avoir donné 
votre assentimen t. » 

La Section centrale^ examina successivement cinq questions : 

l'" question : « Le péage de l'Escaut serait-il mis a la charge 
de l'Etat? » 

« Le principe de la mise a la charge de l'Etat du péage consi-
déré comme dette nationale, principe qui constitue toute la base 
de la loi, a été admis par cinq sections. La quatrième, sans se 
prononcer contre le projet, s'en est référée a la discussion 
générale. 

1 Elle etait composée de M. Raikcin, pnSideut, MM H. De Urouckére, Lebtaii, 
Dechamps, comte F. de Vlérode, Aiidries et C'i. Rogier, rapporteur. 
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» Cette unanimité des sections sur ce point essentiel de la loi 
a singulierement facilite Ie travail de la section centrale, qui a 
également adopté Ie même principe k l'unanimite des voix des 
six membres presents. 

» Un pareil résultat répond assez aux craintes prématurément 
inanifestées par quelques esprits déflants. Il prouve que la 
question de l'Escaut a été comprise par la Chambre suivant son 
veritable caractère, et dans toute l'étendue de son importance. 
11 est permis de Ie dire aujourd'hui, l'article 9 du Traite, inter-
prété sainement comme il l'a été par la Conférence, et libéralement 
execute comme il faut qu'il Ie soit par nous et par la Hollande, 
ne ressuscite pas pour l'Escaut Ie Traite de Munster. La liberté 
du fleuve avait été proclamée en principe par Ie Traite de Vienne. 
L'Acte du 23 janvier organise sur des bases détinitives et pra
tiques cette liberté restée jusque-lè k l'état de principe. Il con-
sacre, pour la libre fréquentation du fleuve par Ie commerce de 
toutes les nations, des garanties precises et nouvellcs dont nulle 
autre riviere peut-être, placée dans les mèmes conditions topo-
graphiques, ne jouit au même degré; et loin qu'il reconnaisse 
la souveraineté exclusive de la Hollande sur l'Escaut, il appelle 
de la maniere la plus explicite la Belgique au partage de cette 
souveraineté. 

» Ainsi par la faculté accordée a la Belgique d'établir ses 
pilotes en concurrence avec ceux de la Hollande a 1'embouchure 
du fleuve, prerogative dont notre pays ne jouissait pas même 
pendant Ie régime de la communauté, la sécurité de la navigation, 
la régularité, la rapidité du transport, se trouvent en tout temps 
garanties au commerce des nations. 

» Par la surveillance en commun du balisage et des passes de 
l'Escaut, la police du fleuve et sa conservation se trouvent 
remises aux mains de la Belgique, qui préposera ses commis-
saires k cette surveillance. 

» Enfin, par l'exercice du droit de pêche et du commerce de 
pêcherie dans toute l'étendue de l'Escaut, attribué a la Belgique 
sur Ie pied d'une parfaite réciprocité et égalité avec la Hollande, 
ne peut-on pas dire que la première, en participant ainsi aux 
produits du fleuve, partage en quelque sorte les fruits d'une 
propriété commune? 

11 
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» Pilotage commun, police et mesures conservatrices com
munes, récolte commune, ce sont la, il faut bien Ie reconnaitre, 
des garanties réellos, de solides avantagcs. Qu'on y joigne l'inter-
diction formelle de toute visite, retard ou entrave quelconque 
dans les rades hoUandaises, et l'on pourra se demandor ce que la 
Belgique, sauf l'occupation territoriale d'une des deux rives du 
fleuve jusqu'è la mer, aurait a désirer de plus dans Ie partage de 
la souveraineté. 

» Pour prix de ce partage, en compensation des avantages 
et des prerogatives dont la Hollande est dessaisie, l'Escaut se 
trouvera grevé d'une redevance au profit de cette Puissance. 
Voila ce qui constitue Ie péage, Ainsi compris,et il ne peut l'être 
autrement, il est loin de resserabler è un tribut honteux. 

» Il importe que la nature de ce droit soit bien définie et bien 
comprise. A eet égard, l'article 9 ne saurait êtrc trop étudié. 
Il forme un contrat synallagmatique dont toutes les parties sont 
solidaires et indivisibles. Le péage étant Ie prix d'avantages et de 
garanties réelles, assurées k la Belgique et a la navigation en 
general, si l'une de ces garanties venait k manquer, il va de soi 
que l'obligation de péage viendrait a cesser. 

» Sans doute, ce péage est exagérc, et s'il devait peser sur la 
navigation, les garanties que nous venons d'énumérer seraient 
vaines en partie. Le tleuve aurait été affranclii, en droit et en 
fait, de toute entrave matépielle, pour retomber sous un obstacle 
financier également restrictif de la navigation. Mais eet obstacle, 
ne voit-on pas tout de suite qu'il est au pouvoir de la Belgique 
de le faire disparaitre, plus facilement encore qu'elle ne le ferait 
d'une entrave matérielle; que le laisser subsister, ce serait se 
priver volontairement elle-mème des avantages dont Partiele 9 
lui assure la conquête, asservir de ses propres mains un fleuve 
auquel se rattachent la prospérité et l'honneur de tout le pays, et 
dont l'affranchissement complet et irrevocable, sous la garantie 
de l'Europe, mérite bien un tel sacrifice. 

» Faire supporter le péage k la navigation, ce serait établir 
entre l'ancien état de choses et l'état nouveau un facheux parallèle 
pour la nationalité non moins que pour les interets du pays. 

» L'Escaut beige doit être aussi accessible au commerce des 
nations que l'était l'Escaut des Pays-Bas, et si l'étranger doit 
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s'apercevoir d'un changement de régime, ce ne devrait être qu'a 
la libéralité plus grande de nos institutions. 

» Certes, en prenant tout entier a sa charge Ie droit nouveau 
impose au commerce de tous les peuples, la Belgique agit avec 
lihéralité. Mais l'Escaut, s'il est Ie fleuve Ie raieux situé, Ie plus 
commode et Ie plus facile peut-être, n'est cependant pas Ie seul 
par oil Ie commerce étranger puisse établir des relations avec Ie 
continent europeen. C'estdireassez que l'intcrêt du pays s'accorde 
parfaitement ici avec une politique liberale. D'ailleurs, les sacri
fices que feit la Belgique pour retenir ou attirer sur son fleuve 
Ie commerce étranger, d'autres pays ne Ie font-ils pas dans Ie 
mème but? Il y a rivalité entre les diverses contrées maritimes a 
qui attirera chez elles Ie plus de commerce; et malheur a celles 
qui, par des vues étroites d'économie ou d'intérèt local mal 
entcndu, se priveraient volontairement des fruits heureux que 
dans tous les temps et dans tous les pays a rapportés cette 
noble branche de l'activitc humaine. 

)i Telles sont les considerations générales qui ont guide la 
section centrale dans l'examen et I'adoption du principe posé 
par Ie gouvernement. Tel est aussi l'esprit qu'elle a apporté dans 
la discussion de la 2" question. » 

2" question : « Y aura-t-il exception au principe de rachat k 
1'égard des navires néerlandais ? » 

« Sur cette question l'opinion des sections s'est trouvée 
divisée. Admise par la 3' et la 5' sections, l'exception a été rejetée 
par la 2'' et la 6^ Dans la i", trois voix ont vote pour, six se 
sont abstenues. La ¥ section s'est abstenue. 

» La section centrale a rejeté l'exception par cinq voix, un 
membre s'est abstenu. 

)) Au premier aspect, il faut Ie dire, l'exception dont il s'agit 
n'apparait que comme equitable et naturelle. Si la Hollande, 
dit-on avec Ie projet ministeriel, veut affranchir ses propres 
navires du péage qui lui est attribué sur l'Escaut, libre è elle de 
les en exempter. Ce n'est pas a la Belgique a dégrever la Hollande 
d'une charge créée k son profit. Mais, ainsi qu'il a été observe 
dans la 6° section, il y a une difference entre le gouvernement 
et le commerce hollandais. Ce n'est pas au profit de ce dernier, 
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mais bien du trésor public de la Hollands que se percevra le 
péage. Supposer que le trésor se privera du montant des droits 
dus par les navires hollandais naviguant sur I'Escaut, c'est 
admcttre en quelque sorte que le gouvernement hollandais 
exciterait, par une prime indirecte, cette navigation k se diriger 
sur nos ports, même au prejudice des siens. Que si, ce qui est 
plus probable, il ne fait pas cet avantage a ses propres navires, 
agissant en ceci de la même maniere que la Belgique qui 
n'exempte pas ses navires du droit de tonnage payé par les 
étrangers, la charge de fl. 1,80 pèsera exclusivement sur les 
navires hollandais, et aura pour effet d'éloigner le commerce 
qu'ils pourraient faire par mer avec nous, et de priver notre 
industrie de leur utile concours. 

» Le maintien de I'exception offrirait encore cette anomalie 
que les navires hollandais seraient assujettis, en Belgique, a 
deux régimes différents, suivant le point de nos cotes oü ils 
aborderaient. Traites sur le pied des navires de toutes les nations, 
quand ils se présentera)ent aux ports d'Ostende ou de Nieuport, 
ils subiraient la charge exceptionnelle, quand ils se dirigeraient 
sur Anvers, Gand, Bruxelles, Louvain, etc. 

» Enfln, et c'est la un motif grave contre I'exception, au 
moment ou la Belgique va établir ou régulariser avec la HoUande 
des relations d'industrie et de commerce egalement profltables 
aux deux pays; au moment oü, après bientót neuf années de 
separation hostile. Belges et Hollandais vont substituer a des 
relations secretes et de defiance des rapports ouverts et de bon 
voisinage, on a pensé que cette reconciliation des interets s'opé-
rerait sans doute sous de meilleurs auspices en effagant de la loi 
une exception qui, toute naturelle qu'elle paraisse, placerait 
cependant le commerce hollandais hors du droit commun en 
Belgique 

>) Cette dernière consideration a particulièrement détermirié la 
section centrale è proposer le retranchement de la disposition 
exceptionnelle. » 

3° question : « Établira-t-on, pour le reraboursement, une 
difference entre les navires è. raison du chargement ou de la 
prorvenance des marchandises? » 
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« Vouloir introduire, è propos de cette loi, toute de circon-
stance et d'urgence, un système nouveau de navigation, une 
sorte de revolution dans notre régime commercial, dans nos 
relations maritimes, ce serait, semble-t-il, dénaturer complète-
ment le caractère et le but de la loi, en compliquer la discussion, 
en retarder, pour longtemps peut-être, l'adoption, qui cependant 
n'est susceptible d'aucun retard. » 

La section centrale adopte la question préalable sur la 
proposition. 

4' question : « Pour couvrir en partie le remboursement du 
péage, aura-t-on recours a des centimes additionnels k prélever 
sur les droits de douane? » 

Résolue affirmativement. 

5* question : « Quel sera le terme flxé pour la revision éven-
tuelle de la loi en ce qui concerne les pays avec lesquels il 
n'interviendrait pas d'arrangements commerciaux? » 

« La section centrale pense que trois années ne sont pas un 
délai trop long pour faire l'expérience du régime liberal que la loi 
nouvelle consacre pour I'Escaut, et sur la foi duquel des interets 
commerciaux vont se rétablir ou se créer a l'intérieur et a 
l'étranger. EUe considère d'ailleurs comme utile que le gouver
nement réserve cette circonstance d'une charge nouvelle établie 
sur I'Escaut par le fait d'autrui et contre le gré de la Belgiquc 
pour en faire, le cas échéant, tel usage qu'il appartiendra vis-a-vis 
des pays qui établiraient ou maintiendraient a l'égard de la 
Belgique un système répulsif et exceptionnel. » 

La discussion fut longue a la Chambre des Représentants, 
bien que les mesures proposées par le gouvernement fussent 
éminemment utiles et patriotiques. Nous ne pourrions suivre, 
pas a pas, les orateurs qui prirent part a ce debat; nous nous 
bornerons k citer certains extraits des discours les plus impor
tants. 

M. SMITS. — « Quelques orateurs ont égaré l'opinion en sou
tenant que le gouvernement s'était laissé prendre pour dupe et 
que le Traite du 23 janvier est plus onéreux que celui du 
15 novembre 1831. 
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» Lorsque les négociations de 1832 s'ouvrirent, les plénipo-
tentiaires neerlandais, conformement a leur declaration offlciellc 
du 14 décembre 1831, prétendaient que c'eüt été mettre la 
Hollande en dehors du droit commun des nations que de lui 
refuser la perception dun péage comme reconnaissance de son 
droit de souveraineté a l'embouchure; qu'il eüt été inouï de la 
frustrer du privilege de réglementer seule Ie pilotage et Ie bali-
sage, la pêche et Ie commerce de pêcherie, enfin qu'il n'y avait 
point d'exemple qu'une nation étrangère eüt été admise a par-
courir, sur Ie pied des nationaux, des eaux interieures qui ne 
touchent point son territoire et oü, conséquemment, elle ne 
pouvait faire valoir aucun droit. 

» Au reste, disaient-ils encore, quant k Ia question du péage, 
Ie Traite du 15 novembre en a consacré Ie principe dans ce sens 
que, d'après Ie premier et Ie dernier paragraphe de son article 9, 
l'Escaut devait, dans tous les cas, être assujetti de prime abord 
aux dispositions et au tarif de la Convention de Mayence. La 
Hollande alia même plus loin, et si on peut en juger par les 
discours que prononcèrent MM. Verstolk de Zoelen et van Zuylen 
de Nyeveld aux Etats Généraux de cette époque, elle prétendit 
que I'article 14 du Traite de Munster subsistait encore dans toute 
sa plenitude comme n'ayant été abrogé par aucun traite posté
rieur. 

)) La Belgique, que répliqua-t-elle a ces pretentions qui, il 
faut en convenir, étaient appuyées par plus d'un exemple tiré de 
Ia situation fluviale de l'Europe? Elle répliqua précisément par 
les mèmes arguments que MM. Dumortier et Dechamps flrent 
valoir dans Ia dernière discussion politique. 

» Nous disions, en elïet, qu'il était bien vrai que Ie premier 
paragraphe de I'article 9, qui applique aux fleuves et rivieres 
qui séparent ou traversent les deux Etats les articles 108 a 117 
de l'Acte general du Congres de Vienne, était un principe general 
dont on pouvait peut-être ne pas mcconnaitre I'application quant 
aux eaux interieures et a la Meuse; mais qu'a ce principe Ie § 2 
avait immédiatemcnt dérogé en faveur de l'Escaut, en declarant 
exceptionnellement qu'il ne serait pergu sur ce fleuve d'autres 
droits que des droits de pilotage; que cette derogation était 
conforme aux precedents historiqucs, au droit general et même 
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a l'article 111 de l'Acte general du Congres de Vienne que l'on 
invoquait contre nous ; aux precedents historiques, puisque, ni 
avant Ie xv* et Ie xvf siècle, ni après Ie Traite de l'an III entre 
la République batave et la République frangaise, jamais aucun 
péage n'avait été prélevé au profit de la Hollande sur Ie Hondt 
OU Escaut Occidental; au droit general, parce qu'une exception 
comme celle établie par Ie § 2 de l'article 9 déroge toujours, en 
matière politique comme en matière civile, aux dispositions 
générales d'un contrat quelconque; enfin a l'Acte du Congres de 
Vienne lui-mème, parce qu'il ordonne que les droits a établir 
sur les lleuves et rivieres ne pouvaient jamais excéder ceux alors 
existants, c'est-èi-dire ceux existant en 1818; or, qu'a cette 
époque il n'existait pour l'Escaut d'autre droit que celui du 
pilotage, et que même Ie reglement particulier pour l'Escaut, 
joint a l'Acte general du Congres de Vienne, n'a pas non plus 
determine de péage comme il l'avait fait pour Ie Necker, Ie Mein, 
la Meuse et la Moselle; qu'au reste, les Puissances representees k 
Londres devaient être convaincues qu'une Belgique sans une 
entière liberté fluviale n'était point viable et aurait toujours été 
un embarras pour 1'Europe et un obstacle a la paix générale. 

» Et ne croyez point, Messieurs, que Ie langage que je viens 
de retraccr soit fait après coup. 

» Veuillez lire Ie rapport de lord Palmerston, annexe B, 
page 48, des pieces officielles, et vous trouverez la confirmation 
de ce que je viens d'avancer. Toutefois, vous comprenez, 
Messieurs, que je ne présente ici que Ie résumé tres succinct de 
ce qui fut dit et écrit alors; mais je me bate d'ajouter que si nos 
reclamations ne furent pas admises dans tout leur ensemble, cela 
tenait k trois causes qu'il est important de vous faire connaitre : 
Ia première, c'est qu'on craignait, en adoptant dans son entier 
Ie programme de la liberté fluviale que je présentais a cettc 
époque, d'éloigner davantage l'adhésion du Roi Guillaume au 
Traite du 15 novembre; la seconde, c'est que quelques-unes des 
Puissances representees a Londres avaient un intérét privatif 
direct a consacrer Ie principe d'un péage, afin de ne pas affaiblir 
leurs propres droits sur les fleuves dont elles tiennent elles-mémes 
les embouchures, et qui traversent d'autres Etats; la troisième 
enfin, et c'est la plus importante, c'est qa'k défaut d'avoir été 
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éclairée è temps, la Conférence avait déja declare de la maniere la 
plus formelle qu'elle avait entendu stipuler I'application a 
I'Escaut, non-seuleraent du tarif, mais, ce qui est pis encore, de 
la Convention de Mayence. 

» II y a plus, Messieurs, c'est que, déja en 1831, la Conférence 
avait engage le Roi Guillaume a appliquer ce tarif et cette con
vention a I'Escaut, chose a laquelle ce souverain ne voulut point 
consentir, dans la crainte probablement de donner par la une 
adhesion implicite au Traite du 15 novembre. 

» Ce qui prouve, du reste, ce que je viens d'avoir I'honneur 
de vous dire, c'est la declaration formelle faite par les cinq Puis
sances, dans leur Memorandum du 24 septembre 1832, annexe C, 
portant que I'application du tarif de Mayence a I'Escaut se trou-
vant consignee dans l'article 9 du Traite du 15 novembre, la 
Belgique aurait du la SUBIR, si le Roi des Pays-Bas avait accepté 
ce dernier Traite. 

» Maintenant, que serait-il résulté si cette adhesion donnée 
plus tard avait été acceptée, et si le Traite du 15 novembre avait 
été execute d'après 1'interpretation donnée par la Conférence? 
Void : 

» D'abord, tousles navires sans distinction eussent été assu-
jettis, conformément a l'article 14 de la Convention de Mayence, 
k un droit de reconnaissance de 14 francs par bureau, ct Dieu 
salt combien on en aurait établis ! 

» En second lieu, ils auraient eu a acquitter un droit sur le 
chargement a raison du chargement du navire, et ce droit se 
serait élevé a 9 francs par tonneau. 

» Ainsi.d'un cöté, arrestation ou retard k Flessingue : d'abord 
pour la jauge d'après laquelle devait s'opérer le droit de recon
naissance ; en second lieu, pour I'examen du manifeste d'après 
lequel le droit sur le chargement devait se prélever. 

» Au lieu de cela, qu'avons-nous obteiiu? Surveillance com
mune du balisage, pilotage facultatif, c'est-a-dire le droit de 
créer un pilotage qui nous soit propre, non-seulement dans 
I'Escaut qui traverse notre territoire, mais mcme dans I'Escaut 
qui traverse le territoire hollandais, droit précieux et immense 
dont nous n'avons jamais joui, et qui constitue a lui seul, k mon 
sens, une co-souverainetc veritable. De plus, la liberie du cabo-
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tage, la pêche et Ie commerce de pêcherie dans toute l'étendue 
du fleuve nous ont été garantis; notre navigation est devenue 
indépendante sous Ie rapport du service sanitaire; jamais, et dans 
aucun cas, nos navires ne pourront être arrêtés; et au lieu d'un 
droit de reconnaissance de 7 francs par bureau et d'un droit sur 
Ie chargement de 9 francs par tonneau, Ie péage a été reduit 
a 3 francs 16 Va centimes. 

» Vous dire par quelle suite d'efforts Ie gouvernement du Roi 
parvint a faire reformer Ie jugement porté par la Conférence et 
qui emportait la mine comraerciale et maritime de la Belgique, 
est un sujet qui m'entralnerait trop loin. J'ai hate, d'ailleurs, 
d'arriver a la question spéciale portee a l'ordre du jour; mais 
vous conviendrez avec moi. Messieurs, d'après ce que je viens 
d'avoir l'honneur de vous dire, que l'honorable M. Lebeau avait 
raison lorsqu'il soutenait que Ie Traite du 15 novembre, tel qu'il 
a été interprété par la Conférence, était l'esclavage absolu, tandis 
que Ie Traite du 23 janvier dernier est Ie régime de la liberté 
relative. 

" Maintenant, la legislature beige voudra-t-elle, par un vote 
négatif a la proposition qui lui est soumise, compromettre les 
efforts et les succes du gouvernement? Voudra-t-elle, par une 
decision hostile k cette proposition, détruire la confianoe que la 
paix a fait naitre dans six de ses principales cités? Voudra-t-elle 
enfln mettre Anvers, Bruxelles, Gand, Louvain, Malines, Termonde 
en dehors du droit commun ? 

» A toutes les époques, en 1832 comme en 1833, en 1833 
comme en 1839, Ie gouvernement a considéré Ie péage comme 
une charge de l'État, comme une dette dérivant essentiellcment du 
pacte qui constitue l'indépendance de la Belgique. Et il n'en 
pouvait être autreinent. Messieurs, car qu'est-ce que Ie Traite, si 
ce n'est un engagement compose de charges et de benefices ayant 
un but commun : la nationalité beige? 

» Cette nationalité est Ie benefice; ie péage est une partie des 
charges moyennant lesquelles Ie benefice a été acquis. Mais qui 
a acquis? Est-ce Anvers, Bruxelles, Gand, Malines, Louvain, 
Termonde, privativemcnt parlant? Non, c'est la nation; c'est la 
nation en masse qui va, pour la première fois, jouir de son indé-
pendance; et ce serait done rigoureusement a la nation en 
masse k supporter les conditions onéreuses du Traite. » 
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M. DE THEUX. — « Qu'on ne diss pas que le texte du Traite du 
15 novembre n'établit pas un péage de fl. 4-SO k la charge de notre 
navigation, ce serait un soutcnement impossible. Non-seulement 
le texte est sutfisamment clair, mais la Conférence, depuis le mois 
de Janvier 1832 jusqu'a présent, a été unanime a declarer que 
son intention était que la Hollande put appliquer k I'Escaut le 
tarif du Rhin qui est un droit dc fl. 4-50. II est vrai que ce péage 
n'était que provisoire, mais on peut facilement s'imaginer que ce 
péage aurait dure longtemps puisqu'il était a I'avantage de la 
Hollande et qu'il n'y avait aucun moyen de contraindre la Hol
lande a le réduire. Sans doute, elle pouvait le modifier; mais si 
elle avait voulu maintenir le tarif de Mayence, je ne sais comment 
la Belgique aurait pu le faire modifier; dans tous les cas, soyez 
persuades que ce droit n'aurait pas été abaissé k fl. 1-50, comme 
il Test aujourd'hui. 

» On a paru croire que la dernière négociation a été tardive 
sur ce point; mais on a perdu de vue que, dés 1832 et 1833, 
cette question a été agitée et que la Hollande n'a pas voulu 
consentir a la faculté de rachat. D'apres le dernier Acte de la 
Conférence, ujie négocialion s'ouvrira sur ce point entre les deux 
pays. Cette négociation réussira-t-elle? La Hollande consentira-
t-elle au rachat du péage; c'est ce que je n'oserais affirmer; mais 
nous avons un moyen efflcace d'arriver au même résultat, c'est 
le remboursement du droit actuel. Je dirai plus : si le rachat ne 
peut ètre obtenu a un taux modéré, micux vaut que la Belgique 
se charge du remboursement, parce que c'est un moyen de négo
ciation pour des traites de commerce et de navigation avec les 
autres pays. » 

M. VERDUSSEN. — « Tous ceux qui s'opposent k l'opinion de la 
section centrale, qui tend a opérer le remboursement sans excep
tion aucune, envisagent, suivant moi, sous un faux point de vue 
la question du péage sur l'Escaut, et s'écartent évidemment du 
principe qui a guide la Conférence en l'adoptant. 

» Personne ne contestera sans doute que les plénipotentiaires 
réunis a Londres, en rcdigeant le Traite du 23 janvier, n'aient été 
dominés par la pensee de stipuler les conditions auxquelles la 
separation entre la Belgique et la Hollande aurait lieu, et qu'en 
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introduisant dans eet Acte des stipulations onéreuses, leur inten
tion n'a pas été de frapper les Cours respectives qu'ils représen-
taient, mais bien l'une des deux fractions de l'ancien royaume 
des Pays-Bas. C'est done contre la Belgique et en faveur de la 
Hollande que Ie § 3 de 1'article 9 a été dirigé ; c'est è nous qu'il 
doit ètre hostile, c'est la Belgique qu'il s'agissait de frapper, et 
les citations que j'ai faites dans un precedent discours démon-
trent que nos adversaires l'ont parfaitcment compris dans ce 
sens et l'ont absolument entcndu comme nous. 

» Cependant, plusieurs orateurs et Ie gouvernement lui-même, 
en introduisant son exception a l'égard de la marine marchande 
néerlandaise, ont raisonné comme si l'impót devait peser sur les 
nations qui, par l'Escaut, entreront en relation avec la Belgique. 
S'il en était ainsi, la Belgique serait désintéressée dans la 
question, ou plutót elle ne s'y trouverait intéressée que pour Ie 
petit nombre de navires dont se compose aujourd'hui sa propre 
marine. S'il en était ainsi, il faudrait croire que la Conférence a 
agi contre elle-même, que, dans la vue de caresser la Hollande, 
je ne sais k quel propos, les plénipotentiaires ont eu l'idée 
d'imposer les nations gigantesques dont les interets leur étaient 
conflés, au profit d'un petit État, dont la destinée était, dans ce 
moment-la surtout, entre leurs mains; mais, Messieurs, cela 
nous conduit a des suppositions absurdes, et la Conférence 
n'aurait pas eu Ie sens commun. 

» Guide par les principes que je viens d'exposer, j'aurai 
l'honneur, Messieurs, de vous proposer un léger changement de 
redaction au dernier paragraphe de i'article l"'' du projet primitif 
du gouvernement, et qui consiste a Ie rédiger de la maniere 
suivante : 

« Avant Ie 1" janvier 1843, il sera examine si la disposition 
précédente doit être maintenue a l'égard des pays avec lesquels il 
ne sera pas intervenu d'arrangements commerciaux, de douane 
OU de navigation. » 

« En comparant cette redaction avec celle du projet du gouver
nement OU de la section centrale, vous remarquerez, Messieurs, 
qu'elle tend a ne pas maintenir une opinion que je trouve tout k 
fait crronée, celle de croire que Ie rembourseinent propose est 
une faveur que nous faisons aux nations étrangères qui traitent 
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avec nous, tandis que c'est exclusivement dans notre propre 
intérêt que la mesure doit être adoptee. » 

M. NoTHOMB, Ministre des Travatix publics. — « L'article 9 du 
Traite du 15 novembre 1831 a été maintenu en ce qu'il avait 
d'avantageux k la Belgique. 

» 11 a été mitigé en ce qu'il avait d'onéreux a la Belgique. 
» Ce sont les deux propositions que je vais établir. 
» Je les établirai, non a l'aide de simples assertions, accom-

pagnées d'épithètes désobligeantes, mais par les actes de la 
négociation considérée dans son ensemble; je placerai dans son 
veritable jour la solution qu'a regue la question de l'Escaut; je 
prouverai que ceux qui nous accusent avec si peu de mesure, 
n'ont compris ni Ia question, ni la solution. 

» Ces explications sont aujourd'hui sans danger : tandis que 
d'autres vous disent que tout nous est défavorable dans l'article 9, 
moi je \iens vous dire que tout nous est favorable dans eet 
article; c'estainsi que j'entends la politique du pays. La Confé
rence a été animée dans cette question des meilleures intentions, 
et ses intentions étaient d'accord avec ses propres interets. Nous 
avons une singuliere manie en Belgique, c'est d'interpréter contre 
nous des contrats devenus irrévocables. 

» Attachons-nous d'abord a quelques considerations générales 
propres a faire apprécier cette partic de l'oeuvre de la Conférence, 
en même temps que la longue resistance de la HoUande. 

» L'Escaut peut être considcré comme dans une position 
exceptionnelle; l'embouchure n'cn semble pas géographiquement 
déterminée; les llollandais, maitrcs de la rive droite jusque 
prés de Lillo, ont conquis la rive gauche, et plagant l'embouchure 
a Flessingue, ils ont, comme riverains, revendiqué Ie domaine 
du fleuve du point oü cesse Ie territoire beige, en refusant de Ie 
faire participer' aiix franchises de la mer. Les Belges, au contraire, 
ont cherché a placer I'embouchure de l'Escaut a Lillo, assimilant, 
de ce point, Ie fleuve a la mer. 

)) 

» La Conférence de Londres a cherché a concilier ces deux 
opinions aussi anciennes que la question méme de l'Escaut; elle 
a cherché a les concilier en créant pour l'Escaut un régime qui 
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u'est ni celui de la mer, ni celui des fleuves ordinaires; pour une 
position spéciale, elle a ctabli un régime spécial. Elle n'est pas 
arrivée de prime abord a cette conciliation ; elle n'y a été amenée 
que par une succession d'idees. 

» 

)) L'idée qui devait se présenter naturcUement, c'était de 
declarer applicables k l'Escaut les articles 108-117 de l'Acte 
general du Congres de Vienne, niais c'était \k ne considerer 
l'Escaut que comme un fleuve ordinaire. 

» G'est ce que l'on fit dans les « bases de separation » du 
27 janvier 1831, acceptées, comme on sait, Ie 18 février 
suivant par Ie Roi Guillaume; l'article 3 porte : « 11 est entendu 
» que les dispositions des articles 108-117 inclusivement de 
« l'Acte general du Congres de Vienne, relatifs a la libre navi-
» gation des fleuves et rivieres navigables, seront appliquées aux 
» fleuves et rivieres qui traversent Ie territoire hollandais et Ie 
» territoire beige. » 

» On se borna a cette declaration; on ajouta seulement dans 
les XVIII Articles du 26 juin 1831, qui furent acceptés par Ie 
Congres beige : « Article 7, § 2. La mise a execution de ces 
» dispositions sera réglée dans Ie plus bref délai possible. », 
mais sans dire par qui. 

» 

» Les négociations ayant été rouvertes k la suite de la cam
pagne du mois d'aoüt 1831, les deux gouvernements remirent 
des projets de Traite k la Conférence; par son projet du 30 sep-
tembre 1831, Ie plénipotentiaire beige proposa, en declarant les 
articles 108-117 de l'Acte general du Congres de Vienne appli
cables k l'Escaut d'ajouter : « Le pilotage, Ie balisage, la police et 
» tout ce qui concerne la navigation et la conservation des passes 
» de l'Escaut, en aval d'Anvers, seront soumis k une surveillance 
» commune, sans autres droits que ceux qui ctaient établis et 
» perQus en 1814, avant la reunion de la Belgique et de la 
)) Hollande. Les pêcheurs belges auront le droit de pêcher dans 
» les eaux de l'Escaut depuis Anvers jusque dans la mer. » 

» C'était Ik, Messieurs, une proposition importante, proposi
tion dont nous avons eu l'initiative, je tiens k le constater; cette 
addition en deliors des articles 108-117 de l'Acte general du 
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Congres de Vienne créait pour tout Ie cours de rEscaut, sans 
distinction, d'Anvers a Flessingue, une communauté de sur
veillance. 

n La Conférence adopta cette proposition qu'elle rédigea en 
ces ternies : 

« En ce qui concerne spécialement la navigation de I'Escaut, 
» il sera convenu que Ic pilotage et le balisage, ainsi que la 
» conservation des passes de I'Escaut en aval d'Anvers, seront 
» soumis a une surveillance commune; que cette surveillance 
» commune sera exercée par des commissaires nommés k cet 
» effet de part et d'autre; que des droits de pilotage modérés 
» seront fixes d'un commun accord, et que ces droits seront les 
» mêmes pour le commerce hollandais et pour le commerce 
» beige ». 

» Tel est le texte du § 2 de I'article 9 des XXIV Articles du 
14 octobre 1831. 

)) 

» Voila done la Conférence dans un autre ordre d'idées : 
I'application pure et simple des articles 108-117 de I'Acte general 
du Congres de Vienne ne suflTit pas; I'Escaut n'est pas un fleuve 
ordinaire; en aval d'Anvers, il faut tenir compte de la position 
exceptionnelle de I'Escaut; il faut éviter de donner des régimes 
trop distincts a I'Escaut en le partageant d'une maniere positive 
en Escaut beige et en Escaut hollandais; bien que la Belgique ne 
soit riveraine que d'Anvers a Lillo, il faut instituer une surveil
lance commune d'Anvers k Flessingue. 

» II faut considérer ce régime spécial de I'Escaut comme l'un 
des avantages commerciaux que nous payons par Ie surcroit de 
600,000 florins de dettes, chose que le gouvernement néerlan-
dais a constamment perdue de vue dans ses nombreuses recla
mations. Car, c'est contre cette addition, en dehors de l'Acte 
general du Congres de Vienne, qu'il s'est le plus vivement élevé; 
il y a vu une grave derogation au droit commun; ce fut un des 
motifs principaux de sa non-adliésion en 1831. 

» 
» L'Acte du 23 janvier 1839 reproduit le § 2 de I'article 9, 

ainsi que la stipulation concernant le droit réciproque de pêche. 
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et établit, comme nous l'avions demandé en 1833, Ie pilotage 
facultatif. 

5) Get Acte renferme done quatre dispositions spéciales : 

» 1° Communauté de surveillance dans tout Ie cours de 
l'Escaut; 

» 2° Droits de pilotage fixes de commun accord; 
» 3° Droit réciproque de pêche. 

» Ces trois dispositions ont paru tcllement exorbitantes au 
Cabinet de La Ilaye qu'il a soutenu, pendant sept années, qu'elles 
constituent une sorte de co-souveraineté au proiit de la Belgique; 
ces dispositions ont été non sculement maintenues, mais renfor-
cées par la suivante : 

» 4° Service facultatif du pilotage. 
» Nous abordons un autre cóté de la question, car la question 

en a plusieurs; toute la question n'est pas dans Ie péage, comme 
on semble Ie croire; la liberté fluviale surtout n'est pas tout 
entière dans Ie péage. Il pourrait y avoir un péage minime, tres 
minime, presque nul, sans que l'Escaut fut véritablement libre. 
Le péage doit être modéré sans doute, mais la liberté de l'Escaut 
dépend encore, et mème principalement des garanties de naviga
tion, garanties que la HoUande a, pendant sept ans, k tort sans 
doute, considérées comme attentatoires a sa souveraineté et au 
droit commun. 

» Le Traite du 15 novembre 1831 avait-il consacré le principe 
d'un péage sur l'Escaut? 

» En cas d'affirmative, le péage stipule par l'Acte du 
23 janvier 1839 est-il plus élevé que celui qui devait résulter du 
Traite du 15 novembre? 

» Tels sont les deux points que nous avons k examiner. 
•>•> Remarquons d'abord. Messieurs, que l'affranchissenient de 

l'Escaut de tout péage eüt été une exception, et qu'une exception 
ne se sous-entend jamais; il faut qu'elle soit formellement 
exprimée. La liberté fluviale n'emporte pas nécessairement, 
comme le pense M. Dechamps, l'expmption de tout péage; le 
Congres de Vienne, en disant : les fleuves sont libres, n'a pas 
ajouté : ils sont exempts de tont péage; il a dit : il n'y aura que 
des péages modérés. 
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» 

» L'article 9 de la première edition des XXIV Articles consiste 
en cinq paragraphes : 

» Le § 1" est 
» Mais que fera-t-on en attendant la redaction du reglement 

general? 
» Le § 5 et dernier répond a cette question : on appliquera 

lestarifs etdispositionsdela Convention rhénaneduSl marsl831; 
on appliquera ces dispositions, en tant qu'elles pourront s'appli-
quer aux fleuves et rivieres navigables qui separent et traversent a 
la fois le territoire beige et le territoire hollandais. 

» Je dis que oe dernier paragraphe est general, car quels sont 
les fleuves et rivieres qui separent et traversent a la fois le territoire 
beige et le territoire hollandais? 

» Je ne connais qu'un ileuve de cette espèce, l'Escaut; qu'une 
riviere, la Meuse. 

» Par I'application des tarifs de Mayence, comme nous I'a 
démontré avant-hier M. Smits, l'Escaut aurait été provisoirement 
frappe d'un péage équivalent a un droit de tonnage supérieur a 
4 florins. 

» II est évident, en premier lieu, que I'application des tarifs 
de Mayence suppose le principe d'un péage. 

» II est évident, en second lieu, que les tarifs de Mayence une 
fois appliques, le gouvernement hollandais aurait difticilement 
renonce a un provisoire si avantageux pour lui et si onéreux 
pour nous. 

» U y avail dans ce provisoire un grand danger qui a été apergu 
dès 1832; il fallait soustraire l'Escaut k I'application même 
provisoire des tarifs de Mayence; pour I'y soustraire, il fallait 
fixer déflnitivement le péage dans le Traite même a rédiger sous 
les auspices de la Conférence. 

» Tel a été le but de lord Palmerston, lorsque, par son theme 
du 30 septembre 1832, il u propose de fixer déflnitivement le 
péage de l'Escaut a 1 florin. 

» Ce n'était pas 1̂  établii' le péage en principe : c'était en 
réduire le montant. 

» Tel a aussi été le but de l'article du 23 janvier; au droit 
provisoire supérieur a \ florins resultant de I'application des 
tarifs de Mayence, on a substitué le droit définitif de fl. 1.50. 
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» 

» La question d'argent, que la Conférence a du respecter, 
c'est è nous de l'écarter; vous êtes sous l'empire de considerations 
qui ne pouvaient exercer d'influence sur elles. Si Ie droit public 
general qui soumet a un péage les fleuves traversant deux Etats, 
a du être remis en vigueur, c'est Ie fait de la revolution de 4830, 
qui a séparé les deux pays; c'est a la Bcigique indépendante de 
réparer la consequence de ce fait. L'existence d'un péage sur 
l'Escaut n'est pas Ie résultat, soit du Traite du 45 novembre, 
soit du Traite du 49 avril; la seule chose dont on puisse 
demandcr compte k la diplomatie beige, c'est de la fixation du 
montant du péage; Ic principe mème était prcexistant; les effets 
en avaient été suspendus par la reunion de Ia Belgique k la 
Hollande; Ie principe a été rendu applicable k l'Escaut par la 
separation. C'est ainsi qu'il faut poser la question quand on 
remonte impartialement a l'origine des clioses. 

» Ce n'est done pas une faute dp la diplomatie beige que vous 
êtes appelés a réparer. 

» Ce n'est pas unc faute de la majorité qui a vote l'Acte du 
23 janvier que vous êtes appelés k réparer. 

» C'est une consequence de la revolution de 4830 que vous 
êtes appelés k réparer, que vous devez réparer au nom de cette 
revolution. » 

M. MERCIER. — « Sous Ie rapport des interets du Trésor public 
OU de la somme que nous aurons a supporter par suite du projet 
de loi, la discussion n'a pour objet qu'une charge de 380,000 fr. 
En admettant que, par suite d'une grande prospérité commerciale, 
Ie mouvement de nos ports augmente encore d'un tiers, Ie chiffre 
sera porté k 508,000 francs. C'est pour un sacrifice aussi faible 
qu'on s'exposeraita compromettre tout notreavenir commercial ? » 

M. DECHAMPS — « Si j'étais préparé k répondre au long 
mémoire historique et justiflcatif que M. Ie Ministre des Travaux 
publics vient de prononcer, je me gardcrais bien de Ie faire pour 
ne pas lui donner I'occasion d'ajouter a l'indiscretion qu'il vient 
de comrneltre et que je pardonne difflcilement k un homme d'Etat 
de sa valeur. Comment! M. Smits nous apprend dans une séance 
précédente que Ie gouvernement, dans les négociations conduites 

n 
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a Londres, a suivi Ic système que nous avons défendu,c'est-è-dire 
que I'Acte du Congres de Vienne était applicable a l'Escaut, 
c'est-è-dire qu'aucun péage ne devait être établi sur l'Escaut 
d'après l'Acte du Congres de Vienne qui devait dominer la 
question, et M. Ie Ministre des Travaux publics nous dit que 
notre gouvernement a eu tort de soutenir celte these dans les 
négociations; il nous apprend que Ie Roi Guillaume a eu raison 
de soutenir la these opposée. » 

M. NoTHOMB. — « Quel danger y a-t-il k cela? » 

M. DECHAMPS. — « Il n'y aurait pas de danger si la question 
beige était a tout jamais résolue; mais il n'cn est pas ainsi dans 
l'état actuel de l'Europe, lorsqu'il est possible que ces questions 
reviennent sur l'eau et soient traitées d'ici a quelques années. 

» M. Ie Ministre nous a soutenu que l'Acte dn Congres de 
Vienne n'avait pas détruit Ie Traite de Munster et n'avait fait que 
Ie modifier; je ne congois pas qu'un ministre beige tienne ce 
langage; je comprends qu'on subisse une decision de la Confé
rence en ce sens, mais je ne comprends pas qu'on l'approuve; 
car s'il est vrai que l'Acte du Congres de Vienne, ce que je 
pense, n'a pas détruit Ie Traite de Munster, ne pouvons-nous pas 
espérer qu'un jour un nouveau traite ne régisse pas l'Escaut 
comme fleuve spécial, mais Ie comprenne dans la categorie des 
fleuves européens? N'est-il pas évident que dans une telle 
hypothese Ie gouvernement donne des armes a nos adversaires? 
Je trouve la communication de M. Ie Ministre intempestive, je 
trouve que c'est une indiscretion. » 

M. NoTHOMB. — « Je dois être étonné que Ie préopinant, qui 
en toute circonstance s'est attaché a démontrer que tout est 
contraire a l'intérêt beige dans l'article 9 du Traite, me fasse un 
reproche d'indiscrétion. Si je suis entre dans ces détails, c'est 
parce que je pense qu'il y a avantage a répéter publiquement que 
l'article 9 du Traite nous est favorable, que la Conférence a 
entendu résoudre la question d'une maniere favorable a l'intérêt 
beige et au commerce en general. C'est sous ce point de vue 
qu'il faut se placer. Il faut se garder d'imiter Ie préopinant qui, 
en toute circonstance, s'efforce de trouver un cóté faible a 
l'article 9 du Traite. 
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» Quant a l'indiscrction, je répondrai que ces explications 
sont sans aucun danger. Quiconque a étudié l'histoire maritime 
sait parfailenient ie sens de l'Acte du Congres de Vienne. Le 
Congres de Vienne a declare libres certains fleuves europeens, il a 
rendu le transit par ces fleuves oblige moyennant un péage 
modéré. C'est \k le sens de l'Acte du Congres de Vienne. Le 
Congres de Vienne n'a pas eu pour but d'affranchir de tout péage 
les fleuves qui traversent plusieurs territoires. 

» Lc Traite de Munster a\ait ferme l'Escaut, c'est-è-dire, 
quand mème on aurait voulu y payer un péage au profit des 
riverains, on n'aurait pu transiter. C'est lè le sens du Traite de 
Munster. Le Congres de Vienne a declare le transit obligatoire 
moyennant un péage modéré, c'est la l'esprit de l'Acte du 
Congres de Vienne. On le disait, je n'ai commis aucune indiscre
tion. Car c'est une chose que savent tous les diplomates, tons 
ceux qui out étudié les actes de la diplomatie ancienne et 
moderne. » 

M. DE THEÜX. — « Un honorable depute a suppose bien 
gratuitement que c'était a I'instigation des Puissances étrangères 
que le gouvernement remboursera le péage sur l'Escaut, Aucun 
gouvernement n'a fait de démarche en ce sens auprès du nótre, 
n'en a niême exprimé le désir. Si nous nous sommes determines 
a présenter le projet de loi, g'a été dans l'intérêt du [)ays, dans 
l'intérêt du commerce. II est tres vrai que les pays élrangers 
profiteront indirectement des dispositions de la loi; mais il en 
est ainsi de toutes les dispositions favorables an commerce que 
nous pouvons établir dans notre legislation et, de plus, c'est un 
titre pour obtenir une juste réciprocité de la part d'autres États. » 

La loi fut votée par 61 voix contra 15 et 2 abstentions, avec 
deux amendements, I'un qui plagait la Hollande dans le droit 
commun, et I'autre qui permettait de refuser le benefice de la loi 
dans certaines eirconstances déterminées. 

La Commission du Sénat présenta son rapport, par I'organe du 
comte J. de Baillet, dans la seance du 24 raai : 

« Vous vous rappcllerez. Messieurs, que les oraleurs qui ont 
cru devoir se soumettrc au Traite, et ceux qui I'ont combattu, ont 
également reconnu que la liberté de I'Escaut est une question 
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vitale pour la Belgique indcpcndante; que dcs entraves a cetlc 
liberte, rassujettissement a un peage, pourraient ctre de nature 
a nuire a i'avenir des destinees commerciales du pays. Le 
gouvernement a considéré sous ie mênie point de vue le peage 
impose a la navigation de I'Escaut. En offrant dc le racheter par 
le payement direct d'une rente a la Hollande, il envisageait 
évidemment I'accomplissenient de cette condition oncreuse d'un 
traite de paix accepté dans l'intérèt general du pajs comme une 
dette nationale. 

» Les propositions du gouvernement pour le racliat du peage 
n'ayant pas été accueillies, le projet de loi qui nous est soumis 
tend a atteindre le même but, ratfranchissemenl complet de 
I'Escaul. L'article 1" conticnt la proposition de rembourser le 
peage aux navires de toutes les nations. 

» Votre Commission, Messieurs, est unanimement convaincue 
de la nécessité d'assurer la liberte de I'Escaut. Elie comprend que 
ce n'est pas la une question locale, mais une question d'intérêt 
general. 

» L'experience du passé montre toute I'influence que la navi
gation dc I'Escaut a toujours cue sur la prospérité du pays. Le 
commerce, en augmentanl la valeur des produits du sol et de I'in-
dustrie, peut seul féconder toutes les ressources de la richesse 
nationale. 

» Un membre de la Commission a émis I'opinion qu'un peage 
modéré ne serait pas nuisible aux interets du commerce. II a 
pensé que ce serait un acte de générosité qui pourrait être taxé 
de duperie que de rembourser intégralement le peage aux Puis
sances mèmes qui nous en out frappés. U a done propose un 
amendement d'après lequel I'Etat rembourserait aux navires 
beiges les deux tiers et aux navires étrangers le tiers du droit. 

» La Commission n'a pas admis cet amendement et elle a vu 
avec regret le mode propose pour couvrir la dépense qu'entrai-
nera le remboursement. » 

Le projet de loi fut adopté au Sénat, par 22 voix contre 8. 
La loi fut promulguée le 5 juin 1839 ; en voici le texte' : 

1 Exposédesmotits, Moniteur, nol2i. — Chambredes Représenlanis : Rapport no 133; 
discussion et adoption, nos I3t a 139. Sénnt: Discussion, Monileur, n°^ 148, 149; adoption 
n» 1Ö1. Bulletin offkiel dcs lots el unêlés royaux de la Belgique, I" semestre 1839. 



LE TRAITE DE 1839; EXECUTION ET COMPLÉMENT 181 

ARTICLE PREMIER. — Le péage è percevoir par Ie gouvernement 
des Pays-Bas sur la navigation de l'Escaut, pour se rendrc de la 
mer en Belgique ou de la Belgique a la mer, par l'Escaut ou le 
canal de Tcrneuzen, sera remboursé par l'Etat aux navires de 
toutes les nations. Toutefois, s'il se présente, a l'égard de l'un 
des pavilions étrangers, des motifs graves et spéciaux, le gouver
nement est autorisé a suspendre provisoircment, a son égard, 
l'effet de la présente execution. 

Il est ouvert au gouvernement un crédit de trois cent mille 
francs, destine a couvrir les dépenses des derniers mois de l'exer-
cice 1839. 

ART. 2. — Avant le 1" juin 1843, il sera examine si le 
benefice de l'article precedent doit êtrc maintenu en faveur 
des pays avec lesquels il ne sera pas intervenu d'arrangements 
commerciaux, de douane ou de navigation. 

ART, 3 . — Pour faire face, en partie, au remboursement 
prescrit par l'article premier, il sera prélevé trois centimes addi-
tionnels sur les droits de douane, de transit et de tonnage, k 
partir de la date qui sera fixée ultérieurement par le gouver
nement. 
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Le Traite du 5 novembre 1 8 4 2 et la Convention 
de commepce et de navigation du 5 novembre 1 8 4 2 

Le Traite de paix du 19 as ril 1839 s'était borné, a certains 
egards, a poser des principes généraax; il avait laissé plusieurs 
questions indccises. Il avait attribué a des commissions mixtes 
la mission de determiner la mode d'application de quelques-unes 
de scs dispositions. 

Quatre commissions furent nommées et cherchèrent a con-
cilier les opinions, souvent divergentes, des délégués belges et 
des délégués néerlandais. L'entente put se faire assez facilement 
sur certains points; mais d'autres donnèrent lieu a d'intermi-
nables débats; plusieurs incidents surgirent, et le gouvernement 
beige acquit bientót la certitude qu'il importait de mettrc un 
tcrme a ce labeur ingrat, en cherchant a resoudre en bloc 
toutes les dilTicultés par une negociation directe entre les deux 
gouvernements. 

Aprcs une entente avec les commissions dont les travaux 
n'avaient d'ailleurs pas été interrorapus, et grace a l'envoi a 
La Haye d'un déléguc spécial, chargé de soumettre au gouver
nement néerlandais le plan de la negociation, les deux Cabinets 
se mii'ent d'accord pour ouvrir des conférences destinées k 
amener la conclusion d'un traite. Les débats furent longs et 
laborieux; l'accord ne setablit que tres difïicilement; mais la 
perseverance et le tact des délégués surmontèrent tous les 
obstacles, et les plcnipotentiaires des deux gouvernements 
signèrent a La Haye, le 5 novembre 1842, un Traite dont nous 
rcproduisons ici les articles qui conccrnent l'Escaut et le canal 
de Terneuzcn, nous réservant d'examiner ensuite les dispositions 
successives de eet acte international aux lumières de l'Exposé 
des motifs adressé a la Chambre des Représentants par le Ministre 
des Affaires Étrangères, et du rapport rédigé par M. Donny, au 
nom de la section centrale. 
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TRAITE DU 5 NOVEMBRE 1842^ 

S. M. Ie Roi des Belges et S. M. Ie Roi des Pays-Bas, Grand-
Duc de Luxembourg, ayant reconnu qu'au degré oü en sont 
arrivés les travaux des commissions instituees a la suite du 
Traite du 19 avril 1839, il est devenu nécessaire, pour aplanir 
toute difficulté, d'arrêter, par l'intervention directe des deux gou-
vernements, certains points qui ne sont pas sufiisamment deter
mines au dit Traite, ont nommé leurs plénipotentiaires, savoir : 

Lesquels, après avoir échangé leurs pleins pouvoirs, trouvés 
en bonnc et duo forme, sont convenus des articles complémcn-
taires et explicatifs suivants : 

GHAPITRE II 

NAVIGATION 

SECTION PREMIÈRE 

ESCAUT 

ARTICLE 16. 

Les navires se rendant de la pleine mer en Belgique, et vice 
versa, ne seront assujettis a aucune formalite, par rapport aux 
douanes nécrlandaises, durant Ie trajet de l'Escaut occidental 
et de ses embouchures, ou pendant Ie temps qu'ils y séjourne-
ront. 

La surveillance contre la fraude pourra être cxercée par Ie 
gouvernement des Pays-Bas, tant sar les rives qu'au moyen 
d'embarcations sur Ie fleuve mème. 

l CiiAMBRE DES REPRÉSENTANTS. Rapport Ie 23 jamier 1843. Moniteur des 24, 28, 29, 
31 janvier, l " et 2 fóvrier 1843. 

Discussion en comité secret, les 2, 8, 29, 30, 31 jan\ler et 1" février 1843, 
SENAT. Discussion en comité secret, les 2 et 3 février. 
Approlialion du Traite par la lol du 3 lévrier 1843. 
Les ratitications ont été écliangées, ^ La Haye, Ie 5 février 1843. 
Hullelm olficiel de 1843, no 2i. 
Consuller : Convention conclue avec la Société générale pour favoriser l'industrie 

nationale, Ie 4 novembre 1842. 
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Si, après une experience de deux années, rinsufflsance de ces 
mojens ctait démontrée, les deux gouvernemeiits s'entendraient 
pour aviser, d'un commun accord, a un mode de surveillance 
plus elTicace, par l'adoption d'autres mcsures les plus proprcs a 
metlre cette surveillance en harmonie avec les interets de la 
navigation, laquelle ne pourra, dans aucun cas, ètre exposée, de 
cc chef, a des entraves, frais ou retards. 

ARTICLE 17. 

Il est entendu que, moyennant Ie droit unique de fl. l-öO, 
menlionné au § 3 de l'article 9 du Traite du 19 avril 1839, il ne 
pourra directement ni indirectement être établi, sur ia navigation 
de la pleine mcr en Belgique, par l'Escaut occidental, et vice 
versa, d'autres droits, péages ou indemnités quelcoaques, sous 
quclque titre que ce soit, sauf cc qui sera réglé pour Ie pilotage 
et les fanaux. 

ARTICLE 18. 

Le gouvernement des Pays-Bas s'engage a établir de nouvcaux 
fanaux k Terneuzen et a Bath, comme aussi a entretenir ces 
deux faux et ceux déja existants a Flessingue et a Westcappelle, 
le tout ainsi que cela sera arrêté, de commun accord, par la 
Commission mixte d'Anvers. 

D'un autre cóté, le gouvernement beige, en compensation des 
dépenses que les Pays-Bas supporteront de cc chef, et surtout en 
consideration de l'établisseraent de nouvcaux feux, consent a la 
perception d'un droit de 3 cents des Pays-Bas par tonneau, i\ 
la remonte, et 3 cents des Pays-Bas par tonneau è la descente, 
lequel sera recouvre de la mênie maniere et par les mêmes agents 
que le droit unique de navigation mentionné au § 3 de l'article 9 
du Traite du 19 avril 1839. 

Toutefois, il sera loisible au gouvernement beige de payer une 
somme annuelle de 10,000 florins, en remplacement du droit 
établi par le paragraphe ci-dessus. 

Cc droit ou cette indemnité ne sera payable qu'après I'echangc 
des ratifications des règlemenls a faire en vertu du présent 
Traite et après l'établissenient des nouvcaux feux susmentionnés. 
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ARTICLE 19. 

Sans prejudice aux droits des deux hautes Parties contractantes 
resultant dc 1'article IX, § 2, du Traite du 19 avril 1839, le 
gouvernement beige pourra établir unc administration de pilotage 
a Flessingue, ot en detacher a Terneuzcn tel nombre de pilotes 
que les besoins de cette station lui paraitront réclamer, pour les 
navires allant de la mer k Anvers ou è Gand, et vice versa. 

De son cote, le gouvernement des Pays-Bas pourra établir une 
station de pilotes a Anvers, pour le service des navires a la 
descente. 

Ces établissements seront légalement reconnus par les gou-
vcrnements respectifs, qui leur accorderont aide et protection. 

SECTION II 

CANAL DE TERNEUZEN 

ARTICLE 20. 

L'ecoulement des caux beiges par le canal de Terneuzen aura 
lieu conforméinent aux dispositions & arrêter entre les commis-
saires nommés, de part et d'autre, pour regier l'ecoulement des 
eaux des Flandres sans que, de ce chef, la Belgique paie aucune 
redevance aux Pays-Bas. 

Ce reglement sera établi sur les bases suivantes, savoir : 

a. A ['expiration des deux années qui suivront la signature 
du present Traite, la partie du canal de Gand a Terneuzen, 
comprise entre le Sas-de-Gand et I'Escaut occidental, ne recevra 
plus d'autres eaux que celles amenées par la partie supérieure 
du dit canal et par le canal de la Langeleede; 

II est toutefois stipule que l'ecoulement, par ce dernier canal, 
sera regie de telle maniere que les eaux ne s'elevent pas k plus 
de 1"'50 au-dessus du radier de l'écluse du Vieux-Bourg, du cóté 
du polder Canisvliet; 

b. Le gouvernement des Pays-Bas fera exécuter, par ses soins 
et k ses frais, les travaux nécessaires pour obtenir le resultat 
ci-dessus, et créer de nouveaux écoulements a toutes les eaux qui 
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se jettent actuellement dans la partie inférieure du canal de Gand 
a Terneuzen ct venant, soit de la Belgique, soit des Pays-Bas, a 
I'exception de celles dont il a été parlé au § a ci-dessus; 

c. Pendant les deux aiinées qu'exig-^ra l'exécution des susdits 
travaux, les ouvrages d'art, établis sur Ie canal de Gand a Ter
neuzen, seront manoeuvres dans l'intérêt des deux pays, et de la 
même maniere que la chose avait lieu avant 1830. 

Après l'achèvement des travaux, ces manoeuvres, tant pour 
l'écoulement des eaux que pour la navigation, seront réglées 
d'après les indications des agents a ce préposés par Ie gouver
nement beige. 

ARTICLE 21. 

Le gouvernement beige pourra faire endiguer, a ses frais, la 
plage Sluiskille, conformément au projet k approuver, de commun 
accord, par les deux gouvernements. 

ARTICLE 22. 

Le gouvernement neerlandais s'oblige a entretenir en bon état 
le canal et ses dépendances, l'avant-port de Terneuzen, l'endi-
guement de la plage de Sluiskille et les ouvrages executes en 
vertu du § è de l'art. 20. Il s'engage également a faire effectuer 
les manoeuvres nécessaires pour la décharge des eaux et pour la 
navigation. 

ARTICLE 23. 

En consideration des dépenses que les Pays-Bas supporteront 
de ce chef et du chef des travaux désignés dans le § è de l'art. 20, 
la Belgique s'oblige a payer aux Pays-Bas une sommc annuelle 
fixée a 25,000 florins pendant le temps qui s'écoulera entre la 
date du présent Traite et le moment oii tous les ouvrages men-
tionnés dans le § è de l'art. 20 seront complètement en état de 
satisfaire h leur destination, et a 50,000 florins, k partir de cette 
époque. 

ARTICLE 24. 

La somme ci-dessus mentionnée sera versée par le gouver
nement beige, a l'expiration de chaque année, entre les mains de 
l'agent neerlandais a Anvers, chargé de la recette du droit sur la 
navigation de l'Escaut. 
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ARTICLE 25. 

Dans le cas oü la Belgique déclarerait renoncer k l'usage du dit 
canal, tant comme moyen d'évacuation des eaux que comme voie 
de navigation, le payement de l'indemnité mentionnée dans 
l'art. 23 cesserait de plein droit, comme le gouvernement des 
Pays-Biis serait alors décharge des obligations contractées k 
Tart. 22 ci-dessus. 

ARTICLE 26. 

Les navires venant de la mer pour se rendre en Belgique, par 
le canal de Terneuzen, et vice versa, ne seront assujettis, pour le 
parcours de ce canal et la manoeuvre des ponts et des écluses, au 
payement d'aucun droit, póagc ou retribution, qu'ellcs qu'en 
puissent être la denomination et l'espèce, soit au profit des 
Pays-Bas, soit au profit de la Belgique. 

ARTICLE 27. 

Les navires non mcntionnés a 1'article ci-dessus ne seront 
assujettis, pour le parcours du canal de Terneuzen, a aucun autre 
péage OU retribution qu'aux droits dont il sera parlé dans les 
articles ci-après. 

ARTICLE 28. 

Les tarifs et arrêtés réglementaires de la navigation sur le 
canal de Terneuzen seront revises, de commun accord, dans leur 
application a la navigation intérieure de ce canal. 

Jusqu'a cc que cette revision ait eu lieu, la perception se fera 
d'après Ic mode en vigucur. 

Dès k présent, les droits de navigation sont réduits aux deux 
liers du tarjf actuel et a moitié pour les barques et bateaux a 
vapeur faisant un service public périodique pour transport de 
voyageurs ou de inarchandises. Les batiments et cmbarcations 
exclusivemcnt chargés de poisson frais, engrais, pierres, chaux, 
charbon de terre et tourbes. ne payeront cgalement que la moitié 
des droits fixes par le tarif précité. 

ARTICLE 29. 

Le tonnage des batiments et embarcations sera calculé k raison 
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de 1 metre cube, conformément aux regies tracées par la decision 
du 20 octobre 1819 encore en vigueur dans les deux pays. 

Le mème mode sera suivi pour les bateaux a vapeur, mais leur 
tonnage imposable ne seracalculé que sur les parties de la cale, 
destinées a rccevoir un chargcincnt dc niarchandises. 

ARTICLE 30. 

Le pilotage, s'il y a lieu, soit pour l'entrée ou pour la sortie 
de Terneuzen, soit pour le parcours du canal, ne pourra être 
rendu obligatoire, et aucun droit de pilotage ne pourra être 
exigé des capitaines de navires qui ne feraient pas usage de 
pilotes. 

ARTICLE 31. 

Lorsque le tirant d'eau d'un navire ne Iiii permettra pas de 
naviguer sur le canal, ou qu'il y aura, pour toute autre cause, 
nécessité de l'alléger, tout ou partie de son chargement pourra 
être transbordé sur des alleges, après en avoir préalablement 
averti les employes des douanes au poste le plus voisin de l'cn-
droit oü l'allègemcnt devra avoir lieu. 

Le transbordement s'cffectuera sous la surveillance des 
douaniers du pays oü il aura lieu, conformément aux lois en 
vigueur. 

ARTICLE 32. - "̂  

Les alleges dont il esl parlé a I'article ci-dessus n'auront k 
supporter le payement d'aucun droit de navigation, sous quelque 
denomination que ce puisse être. 

Il en sera de mème pour les bois amenés par les navires 
alleges, que ces navires traincront en radeau a la remorque, le 
tout pour autant que les alleges et les bois en radeau passeront 
siniultanément avcc le navire, dont le chargemeat a été allege. 

ARTICLE 33. 

Les navires allant de la Belgique a la mer, par le canal de 
Terneuzen et l'Escaut occidental, et vice versa, seront exempts de 
toute visite et formalités de la douane néerlandaise a leur entree, 
a leur sortie et pendant le parcours du canal de Terneuzen, sauf 
l'apposition des plombs ou scellés aux écoutilles et aux autres 
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issues, ou la mise a bord de gardiens, dont Ie nombre ne dépas-
sera pas celui de deux. 

Les gardiens participeront au feu, a la lumière et k la nourri-
ture de 1 equipage, mais il leur est défendu de recevoir aucune 
retribution, indemnité ou salaire des capitaines. 

ARTICLE 34. 

Les formaiites de douanes sur Ie territoire néerlandais, en cc 
qui concerne les navires se rendant de Gand k un autre port de 
la Belgique, et vice versa, seront determinées par la Commission 
mixte d'Anvers. Ges formaiites ne pourront étre plus rigoureuses 
que celles admises pour la navigation des eaux intermédiaires 
entre l'Escaut et Ie Rhin. 

ARTICLE 35. 

Les navires chargés de marchandises destinées au transit de 
Gand pour Ie Rhin, et vice versa, par Ie canal de Terneuzen, 
ne seront assujettis, quant aux douanes, sur Ie territoire néer
landais et Ie territoire beige, qu'aux formaiites stipulees pour la 
navigation des eaux intermédiaires entre l'Escaut et Ie Rhin. 

ARTICLE 36. 

Les marchandises destinées soit au transit ordinaire, soit k la 
consommation ou a destination des entrepots, seront régies 
respectivement par les lois en vigueur dans les deux pays. 

ARTICLE 37. 

Tout fait OU toute tentative de fraude sera constatée et punie 
suivant les dispositions des lois en vigueur dans Ie pays oü Ie 
délit aura eu lieu. 

Reprenons maintenant successivement ces différentes stipu
lations : 

ARTICLE 16'. 

Les commissaires des Pays-Bas avaient prétendu faire recon-
naitre, en faveur de leur gouvernement, Ie droit de surveillance 

\ Rapports des Ministres Affaires Etrangères de Belgique. 
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sur les navires traversant l'Escaut, ou stationnant dans ce fleuve, 
ainsi que sur leurs cargaisons; cette surveillance devait s'operer 
au moven de gardiens places a bord, aux frais du capitaine. 

Au nom de la libre navigation du fleuve, les commissaires 
beiges protestèrent contre ce système, qui ne fut pas admis; ils 
acccptèrent une clause disant que si, après une experience'de 
deux ans, l'insufFisancc des moyens de surveillance ótait dcmon-
trée, les deux gouvernements s'entendraient pour recherchcr un 
mode de surveillance plus eflicace. 

ARTICLE 17. 

Une longue discussion s'cleva sur la portee des mots « droit 
unique » employés au § 3 de l'article 9 du Traite de 1839. Les 
commissaires belges entendaient par la un droit exclusif de 
tous autres. Les commissaires néerlandais admettaiejit bien que 
Ie droit de fl. 1-50 ne pouvait être majoré par des centimes 
additionnels quelconques, mais, dans leur opinion, droit unique 
voulait dire fusion en un seul des deux droits de transit et dc 
reconnaissance. L'article 17 du Traite du 5 novenibro ISA"! a 
terminc le differend. II ne reconnait, outre le droit de fl. 1-50, 
que les droits de pilotage et de feux, considérés comme le prix 
de prestations de service. 

La section centrale de la Chambre des Représentants demanda 
au gouvernement de quelle maniere se trouvait réglé le jaugeage 
des bateaux a vapeur, soumis au paiement du droit unique de 
navigation. 

Voici Ia réponse du Ministi e : 

« Le tonnage des bateaux a vapeur sur l'Escaut a été l'objet 
de longues discussions entre les commissaires belges et néerlan
dais k Anvers. Ces discussions portèrent principalement sur la 
force obligatoire et l'interprétation de la note de la Conférence 
de Londres du 18 avril 1839, § 4. (Cette note est insérée au 
rapport de M. le Ministre des Affaires Étrangères, présenté a Ia 
Chambre des Représentants, le 2 mai 1839, p. 12.) On proposa 
successivement diverses combinaisons et, comme l'on ne parve-
nait pas a s'entendre, les commissaires déléguèrent, de part et 
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d'autre, deux de leurs membres qui tomberent d'accord, au 
mois de mars 1841, sur une stipulation congue en ces tormes : 

« Le droit établi par l'article IX, § 3 du Traite du 19 avril 1839 
)) nc sera, quant aux bateaux a vapeur, calculé que relativement 
» a la partie de leur capacité, destinée a recevoir une cargaison 
» de marcliandises. Pour établircette capacité, on mcsurera la 
» partie de la cale destinée a recevoir un chargement de mar-
» chandiscs, et l'on suivra dans cc mesurage les instructions du 
» 21 octobre 1819, n" 1, modifiécs par celles du 21 février 1823 
» et du 12 avril 1826, n° 40, sauf qu'au lieu de déduire le tiers 
» stipule dans i'instruction du 21 février 1823, il n'en sera 
» défalqué qu'un sixième. » 

» Cette decision, qui maintenait dans son intégrité le principe 
posé par la Conférence, fut adoptée par la Commission beige, le 
24 mars 1841, et soumise a l'approbation des deux gouverne
ments. Le Cabinet de La Haye donna son adhesion vers le mois 
d'aoüt 1841, et celui de Bruxelles vers la même époque. 

» La Commission beige regut en même temps I'instruction 
qu'il devait être entendu : 

» 1° Que l'on considère comme en dehors du mesurage et, 
par conséquent, comme non soumises aux droits, les parties du 
navire destiaées aux voyageurs, aux machines et aux approvi-
sionnements de celles-ci. 

» 2° Que, par conséquent, le mesurage ne porte que sur la 
cale proprement dite destinée a recevoir les marchandises et qui, 
seule, est imposable, sauf la deduction stipulée par le paragraphe 
dont il s'agit. 

» Dans la séance de la Commission mixte du 23 septembre, il 
fut résolu que les deux gouvernements ayant adhéré a la stipu
lation, celle-ci servirait de base aux articles destines k completer 
le reglement sur la navigation de l'Escaut. 

'I Peu de temps après, les négociations directes s'ouvrirent 
entre les deux gouvernements, et les commissions mixtes furent 
ajournées. 

» Cet exposé satisfait a la question posée par la section cen
trale, et il explique ce qui a été dit, dans le rapport du 23 novem-
bre, sur les articles 29 et 51 du Traite. 



192 L'ESCAUT DEPÜIS 1830 

» Il en résulte que l'objet en question était définitivement régié 
pour l'Escaut, avant l'ouverture des négociations qui ont amené 
ie Traite du ö novembre. » 

ARTICLE 18. 

Le Traite de Londres disait : « Les deux gouvernements 
» s'engagent k conserver les passes navigables de l'Escaut et de 
» ses embouchures, è y placer et è y cntretenir les balises et 
» bouées nécessaires, chacune pour sa partie du fleuve. » 

La Commission des Pays-Bas pensait, quant a l'interprétation 
de ce paragraphe, que des droits de bouées, balises et fanaux 
résultaient de Ia nature des choses et du droit commun. Les 
coinmissaires belges cstimaient, au contraire, que les Pays-Bas ne 
pouvaient exiger que le droit de fl. 4-50, plus le droit de pilotage. 

La question fut résolue négativement pour les droits de bouées 
et de balises; quant au droit de feux, les commissaires s'entcn-
dirent pour qu'en consideration de {'établissement de nouveaux 
fanaux a Terneuzen et a Bath, et des frais que l'entretien de ces 
fanaux et de ceux déjè existants a Flessingue et a Westcapelle 
imposerait è Ia Hollande, il fut accordé un droit de fanal au 
profit du gouvernement des Pays-Bas; celui-ci s'obligerait, en 
outre, a laisser établir des stations de pilotes belges a terre, sur 
son territoire è Flessingue et a Terneuzen. 

Il fut entendu que la perception des droits de feux devrait se 
faire de la même maniere que celle du droit de fl. 1-50, n'impo-
sant aucune entrave a la navigation. 

ARTICLE 19. 

Les commissaires néerlandais avaient repousse d'abord la 
demande du gouvernement beige de pouvoir établir des stations 
de pilotes belges sur le territoire néerlandais; ils y consentirent 
ensuite pour un terme de deux ans. On se mit d'accord enfin 
pour faire disparaitre Ie caractère provisoire de la stipulation. 

Le gouvernement des Pays-Bas obtint, par compensation, 
d'avoir une station de pilotes k Anvers. 

ARTICLE 20. 

Le canal de Terneuzen est divisé en deux biefs, dont les 
écluses inferieures se trouvent sur le territoire hollandais (au 
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Sas-dc-Gaiid ot a Terneuzcn). 11 a été construit dans un triplo 
bil t : 

Il devait êtrc cniployó comme canal de navigation de Gand a la 
mer ; 

Il devait servir de moyen d'écoulement des eaux des terres 
hautes des environs do Gand; 

11 devait, do plus, procurer récoulemcnt dos eaux des terres 
bassos, belgos ot nóerlandaises, des environs du Sas-do-Gand. 

Il est dója diilicilo do faire marcher do front la navigation et 
l'óconlement dos oaux supérieures; mais il y a impossibilité 
absolue de concilier los interets de la navigation avec l'écoule-
ment des eaux dos terres basses; Ie canal no pout romplir cette 
double destination. 

Pour la navigation, les oaux doivent être tenues k un niveau 
tres élevé; dès lors, lecoulement des eaux des terres basses 
devient impossible. 

Pour lecoulement des eaux, le niveau de flottaison doit ètre 
tonu fort bas; dès lors, la navigation doit s'arréter. 

Les négociateurs du Traite parvinrent a résoudre Ie problème 
d'une maniere satisfaisante pour les deux parties. 

Le canal de Terneuzen restera consacré cxclusivement è la 
navigation et k récoulement des eaux des terres hautes. 

L'écoulement de celles des terres basses se fera par de nou-
veaux canaux, dont la construction et l'entrotien seront a la 
charge de la IloUande, sauf l'indemnité stipulée en sa faveur, k 
Partiele 23. 

ARTICLES 21 ET 22. 

Il existe entre le Sas-de Gand et Terneuzen, k l'endroit dit 
Sluiskille, une plage qui, lors de l'endiguement du chenal d'Axel, ^ 
est restée en commun avec le canal et en dehors des diguettes 
entourant les schorres livrées k l'agriculture. Gette plage, se 
trouve, terme moyen, k O ö̂O au-dessous de Ictiage de grande 
navigation du canal, de sorte que, chaque fois que le canal est 
vide pour recevoir les eaux des polders, les écluses de Terneuzen 
doivent décharger un volume d'eau beaucoup plus considerable 
que celui contenu dans la section du canal proprement dit; et, 
chaque fois que le canal a besoin d'etre alimenté, on est force 

13 
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d'envoyer par l'écluse du Tolhuys k Gand, non seulement la 
quantite d'eau nécessaire au service du canal, mais encore cette 
quantite énorme qui se répand sur la plage du Sluiskille. 

Les inconvénients de eet état de choses étaient évidents; mais 
on eut beaucoup de peine a se niettre d'accord sur une solution 
rationnelle. 

Par l'article 21 du Traite du 5 novembre 1842, Ie gouverne
ment beige acquit Ie droit de faire endiguer a ses frais la plage 
de Sluiskille, faculté dont il usera suivant qu'il Ie jugera conve-
nable. 

Î e gouvernement néerlandais s'obligea k entretenir en bon 
état Ie canal, ainsi que toutes ses dépendances, l'endiguement de 
la plage de Sluiskille et les nouveaux travaux, et a faire opérer 
les manoeuvres nécessaires a la décharge des eaux et a la navi
gation. 

ARTICLES 23 ET 24. 

Par Ie Traite du 5 novembre 1842, Ie gouvernement des 
Pays-Bas s'est engage : 

1° A laisser écouler par Ie canal de Terneuzen les eaux belges 
amenées par la partie supérieure de ce canal et par celui de la 
Langeleede; 

2" A faire exécuter k ses frais les travaux nécessaires pour 
créer de nouveaux écoulements a toutes les eaux qui se jettent 
actuellement dans la partie inférieure du canal de Gand a 
Terneuzen; 

3° A entretenir ces ouvrages en bon état; 
4° A faire mana'uvrer, tant par I'écoulement que par la navi

gation, les ouvrages d'art établis sur Ie canal de Terneuzen, et 
ce d'après les indications des agents du gouvernement beige; 

5° A laisser endiguer la plage de Sluiskille; 
6° A entretenir en bon état Ie canal et ses dépendances, ainsi 

que l'avant-port de Terneuzen; 
7° A entretenir en bon état Tendiguement de la plage de 

Sluiskille; 
8° A renoncer k la perception de tout droit, péage ou retri

bution, queiles qu'en puissent être la denomination et l'espèce, 
sur les navires venant de la mer pour se rendre en Belgique par 
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le canal de Terneuzen et vice versa, et k ne recevoir pour les 
autres navires que les droits de navigation intérieure, dont les 
tarifs sont réduits dès k présent. 

En consideration de ces affranchissements et des travaux k la 
construction desquels s'obligent les Pays-Bas, la Belgique 
s'engage a payer k eet Etat une somnie annuelle fixée k 
25,000 florins, pendant le temps qui s ecoulera jusqu'è ce que 
les travaux indiqués au n° 2 soient achevés, et do 50,000 florins 
k part ir de cette époque. 

ARTICLE 25. 

Il iinportait de ne pas engager indéflniment l'avemr et de 
prévoir Ic cas oü la Belgique voudrait renoncer a l'usage du 
canal. 

ARTICLE 26, 

r.a renonciation a tous les droits sur la navigation maritime, 
consentie par le Traite, est complete et sans restriction aucune 
de part et d'autre. 

Cette stipulation établit d'une maniere definitive le régime 
spécial si énergiquement demandé en favenr des navires venant 
de la mer pour se rendre en Belgique par le canal de Terneuzen, 
et vice versa. 

ARTICLES 27 ET 28. 

L'article 10 du Traite de Londres prescrit qu'il ne sera pergu 
sur la navigation des canaux, qui traversent k la fois les deux 
pays, que des droits modérés; les droits qui frappent actuelle-
ment la navigation du canal de Terneuzen sont tres élevés. Cette 
base de perception était de nature ó ètre modifiée par suite de 
l'article 15 du Traite de 1839; tel est le but du § l"' de 
l'article 28. 

Le § 3 de l'article 28 reduit uniformément les droits actuels 
aux deux tiers du tarif en vigueur et a ia moitié pour beaucoup 
d'objets qui forment la tres grande part des transports sur le 
canal. Le tarif de 1839 ne conlenait qu'un petit nombre de 
reductions; le taux de celles-ci se trouve encore diminué de 
moitié par Ia nouvelle stipulation. 
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ARTICLE 29. 

Le premier paragraphs consacre, quant a la navigation du 
canal, la difference qui existc dans nos lois sur le mode de 
jaugeage entre les batiments de l'intérieur et les navires de mer. 
Il est eiitendu que rappréciation du tonneau imposable sera faite 
d'après les régies applicables a la navigation intérieure. 

Le deuxième paragraphe contient une disposition en tout 
semblable a celle adoptée, après de longs débats, pour le jau
geage des bateaux a vapeur dans I'Escaut. Le mesurage ne por-
tera que sur la eale proprement dite; les parties dn navire 
deslinées au\ vojagenrs, a l'équipage, aux machines el au\ 
approvisionnements de cclles-ei ne seront pas soumiscs au droit. 

ARTICLE 30. 

11 n'existait pas de pilotage i'égulier pour le canal de Terneu-
zen, mais il existait des lamaneurs olïicieux, se chargeant de 
guider les capitaines de navires qui en ('aisaient la demande. 

Dans aucun cas, le pilotage ne pourra être rendu obligatoire, 
soit pour l'entrée ou la sortie de Terneuzen, soit pour le parcours 
du canal. 

ARTICLES 31 ET 32. 

La faculté d'alléger les navires, stipulée dans eet article, 
satisfait a une néccssité de navigation reconnue et admise dans 
le régime des douanes belges et neerlandaises. Les alleges ne 
payeront aucun droit lorsqu'elles passeront avec les navires 
alleges, le tont sous les garanties qu'exigera la legislation 
douaniére pour l'exercice de cette faculté. 

ARTICLES 33 A 36. 

11 existe en quelque sorte quatre navigations distinctes sur le 
canal. Chacune d'elles est soumise a un régime douanier 
difïérent : 

1°) La navigation de ou vers la mer; 
2° La navigation du port de Gand, vers un autre port de la 

Beigique et vice versa, en traversant le territoire des Pays-Bas, 
c'est-a-dire la partie du canal de Terneuzen comprise entre 
I'Escaut et le Sas-de-Gand ; 



LK TRAITE DU 5 NOVEMBRK 4 8 4 2 197 

3°) La navigation vers Ie Rhin par les eaux intermédiaires ; 
4°) Et la navigation qui traiisporte des inarchandises destinées 

au transit ordinaire ou a la consommation. 
L'article 33 indique les formalités de douane applicablcs aux 

navires qui se rendent de ou a la mer par Ie canal de Terneuzen ; 
l'article 34, celles qui s'appliquent aux navires qui vont de 
Belgique en Belgique par la partic ncerlandaise du canal; 
l'article 35, celles que les navires transitant de Gand au Riiin, 
et vice versa, ont a remplir; enfin l'article 36 regie Ie transit 
ordinaire de Belgique aux Pays-Bas par Ie même canal et vice 
versa; ces formalités ont été détcrminées d'après l'espèce de 
commerce auquel elles se rapportent et de la maniere la plus 
favorable a chacun d'eux. 

ARTICLE 37. 

La connaissance de tout fait et de toute tentative de fraude 
appartient k la juridiction locale dans Ie ressort de laquelle Ie 
délit a été commis. 

Pendant que Ie gouvernement beige négociait avec Ie Cabinet 
de La Haye ie Traite du 5 noveinbre 1842, destine a completer 
l'oeuvre du Traite de 1839, et que nous venons d'analyser, il 
jetait les bases d'une convention de commerce et de navigation 
avec les Pays-Bas; les deux Actes furent signés Ie mèine jour. 

Les navires belges et néerlandais, qui se rendaient respcctivc-
ment de l'un des deux pays dans l'autre, par les eaux intérieures, 
étaient assujettis a un régime de droits diflférentiels qui nuisait 
au développement et a l'extension du commerce international. 

Du cóté lie la Belgique, ce régime différentiel consistait dans 
un droit de patente plus élevé pour les bateliers néerlandais que 
pour les bateliers belges. 

Dans Ie royaume des Pays-Bas, cette difference existait éga-
lement pour Ie droit de patente et, en outre, i'importalion de la 
houille sous pavilion beige, par les canaux et rivieres, y était 
frappée d'une surtaxe de 2 florins par 1,000 kil. 

La Convention de commerce et de navigation du 5 novcmbrc 
eut pour objet d'effacer, dans les deux pays, les surtaxes qui 
grevaient la navigation inférieure et d'établir, de part et d'autre, 
la réciprocité du traitement national. 
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La suppression des droits de patente, en facilitant la naviga
tion interieure, était destinee a exercer une influence favorable 
aux relations commerciales entre les deux pays; et l'admission 
en Hollande, par les canaux et rivieres, de nos navires et de 
leurs cargaisons, aux mêmes conditions que les nationaux, devait 
donner une impulsion nouvelle a l'exportation des produits 
belges vers ce pays, et notamment k 1'expedition de nos houilles. 

Nous ferons remarquer que la faveur réservée par notre legis
lation a la marine nationale, et consistant principaleraent dans 
la reduction du dixième des droits de douane, n'était applicable 
qu'aux navires de mer; par conséquent, la réciprocité du traite-
ment national, stipulée dans la convention, ne changeait rien au 
système de protection accordée k la marine beige pour l'impor-
tation des marchandises par mer; elle ne pouvait être non plus 
un obstacle aux modifications qu'il pourrait, dans la suite, être 
reconnu utile d'apporter a notre legislation a eet égard. 

Voici Ie texte de la Convention de commerce et de navigation 
du 5 novembre 1842^ : 

Sa Majesté Ie Roi des Belges et Sa Majesté Ie Rol des Pays-Bas, 
Grand-Duc de Luxembourg, 

Désirant facilitcr et étendre les relations commerciales qui 
existent entre la Belgique et les Pays-Bas, ont nommé leurs 
plénipotentiaires a I'eifet d'arrêter une Convention dans ce but, 
savoir : 

Lesquels, après avoir échangé leurs pleins pouvoirs trouvés 
en bonne et due forme, sont convenus des dispositions suivantes: 

Les navires et leurs cargaisons venant directement par les 
rivieres et canaux, soit de la Belgique dans les Pays-Bas, sous 
pavilion beige, soit des Pays-Bas en Belgique, sous pavilion 
néerlandais, jouiront réciproquement, tant è I'entrée qn'k Ia sortie 

1 Chambre des Représenlanls. Uapport Ie 23 janvier 1843. Moniteur des 26 janvier et 
lei- té\rier 1843. 

Discussion en comité secret, Ie 2 février. 
Sénat. Rapport et discussion en comité secret, Ie 3 février. Approbation de la Convention 

par la loi du 3 février 18i3. 
Les ratiliratiors ont été écliangées Ie S février 1843. 
Bulletin officie! de 1843, n» 25. 
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OU a leur passage, sans prejudice des stipulations de l'article 41 
du Traite signé ce jour a La Haye, de toutes les exemptions ou 
autres faveurs en matière de droits ou charges quelconques de 
douane, de patente ou de navigation, qui sont ou scront accor-
dées aux navires nationaux et k leurs cargaisons; de telle sorte 
que, dans aucun cas et sous aucun prétexte, les dits navires et 
leurs cargaisons ne pourront, de part et d'autre, être imposes de 
droits ou péages autres ou plus élevés que les navires nationaux 
et leurs cargaisons. 

Il est néanmoins entendu que les dispositions qui precedent 
ne s'appliquent pas a l'imporlation des produits de la pêche 
nationale, celle-ci étant, dans les deux Etats, l'objet de faveurs 
et privileges spéciaux. 

La présente Convention sera obligatoire pendant cinq années, 
a dater du jour de sa ratification; si l'une ou l'autre des Hautes 
Parties contractantes ne l'a pas dénoncée six mois avant l'échéance 
de ce terme, elle sera continuée pendant cinq autres années. 

La présente Convention sera ratiflée et les ratifications en scront 
echangées a la Ilaye dans Ie délai de trois mois, ou plus tot, si 
faire se peut. 

En foi de quoi, les plénipotcntiaires respectifs ont signé la 
présente Convention et y ont appose Ie cachet de leurs armcs. 

Fait k La Haye, Ie cinquièmc jour du mois de novciiibre nul 
buit cent quarante-deux. 

(L. S.) PmssE. (L. S.) HuyssEN DE KATTENDYKE. 

(L. S.) Du JARDIN. (L. S.) ROCHÜSSEN. 

(L. S.) F. A. VAN HALL. 



200 L'ESCAÜT DEPUIS 1830 

Les Conventions du 2 0 mai 1 8 4 3 

Nous avons vu que les commissions mixtes, hollando-belgcs, 
n'avaient pas interrompu leurs travaux pendant la négociation du 
Traite du 5 novembre 1842 ; elles continuerent leur oeuvre et, Ie 
20 mai 1843, les commissaires signèrent, a Anvers, une Con
vention comprenant une série de règlements dresses en execution 
des articles 9 et 10 du Traite du 19 avril 1839, et du chapitre II, 
sections I. II, III et IV du Traite du 5 novembre 1842. 

Nous reproduisons ici Ie texte de cette Convention : 

Convention conclue entre la Belgique et les Pays-Bas,le 20 mai 1843, 
pour I'exécution des articles 9 et 10 du Traite du 19 avril 1839, 
et du chapitre II, sections I, II, III et IV du Traite du 5 Novem
bre 1842J. 

. S. M. Ie Roi des Belges, d'une part, et S. M. Ie Hoi des Pays-
Bas, d'autre part, voulant pourvoir k I'exécution des dispositions 
des articles 9 et 10 du Traite du 19 avril 1839, du chapitre II, 
sections I, II, III et IV du Traite du 5 novembre 1842; 

Ont nomnié, a eet effet, pour leurs plénipotentiaires, savoir : 

Et les dits plénipotentiaires, après avoir échangé leurs pleins 
pouvoirs, trouvés en bonne et due forme, sont convenus des 
règlements suivants, qu'ils ont signés en double original, 
conjointement avec les secrétaires : 

A. — Reglement pour l'ezécution de l'article 9 du Traite du 
19 avril 1839 et du chapitre II, l'« section, du Traite du 5 novem
bre 1842, relativement k la navigation sur l'Escaut et de ses 
embouchures. 

ARTICLE PREMIER. 

Le payement du droit unique sur la navigation de l'Escaut et 
de ses embouchures, fixé par l'article 9, § 3, du Traite du 
19 avril 1839, savoir : de fl. 1.12 par tonneau, pour les navires 
qui, arrivant de la pleine mer, remonteront l'Escaut occidental 

1 Bulletin ojficiei de 1843, no 705. 
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pour se rendre en Belgique par I'Escaut ou par le canal de 
Terneuzen, et de 38 cents par tonneau des navires qui, arrivant 
de la Belgique par I'Escaut ou par le canal de Terneuzen, 
descendront I'Escaut occidental pour se rendre dans la pleine 
mer, se fera k Anvers et a Terneuzen, aux bureaux de I'agent 
néerlandais, contre quittance conforme au modèle lettre A, 
annexe au présent -reglement 

ARTICLE 2. 

Ces bureaux, qui seront, autant que possible, situés a proxi-
mité des bassins, seront ouverts aux mêmes jours et heures que 
ceux fixes par l'article 316 de ia loi générale du 26 aoüt 1822. 
{Journal officiel des Pays-Bas, n° 38.) 

Dans les cas extraordinaires ou d'urgence, l'agent nc se refusera 
pas, hors des jours et heures fixes pour l'ouverture de ces bureaux, 
a contribuer, en ce qui Ic regarde, a la prompte expedition des 
navires. 

ARTICLE 3. 

Le payement se fera en monnaie ayant cours legal dans le 
pays oü il devra avoir lieu, le franc calculé a 47 1/4 cents des^ 
Pays-Bas. Les monnaies inférieures a 50 centimes de Belgique 
ou a 25 cents des Pays-Bas, ne seront toutefois admises que 
pour solde des fractions au-dessous de cette soiume. 

ARTICLE 4. 

. Le tonnage des navires sera calculé a raisoii d'un mètre cube 
et demi, ou une aune cube et demie, mesure des Pays-Bas, 
conformément au § 2 de l'article 292 de la loi générale du 
26 aoüt 1822, et d'après les instructions du 20 octobre 1819, 
n" 1, modifiées par celles du 20 février 1823, n° 173, et du 
12 avril 1825, n° 40. 

Quant au tonnage des bateaux a vapeur, il ne sera calculé que 
relativement a la partie de leur capacité destinée aux mar-
chandises. 

Pour établir cette capacité, on mesurera les parties de la cale 
destinees au chargement des marchandiscs, et l'on suivra dans 
ce mesurage le mode prescrit par les instructions précitees, sauf 
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qu'au lieu du tiers stipule dans I'instruction du 21 février 1823, 
il ne sera déduit qu'un sixième. 

ARTICLE 5. 

Tous certiflcats de jaugeage, expriniant le tonnage des navires 
d'aprcs los principes établis a I'article precedent, et délivrés par 
l'autorité competente, en quelque pays que ce soit, seront exhibés 
aux agents ncerlandais a Anvers ou a Terneuzen, et seront par 
eux admis pour servir de base a la perception du droit dc navi
gation. Ges certiflcats ne seront valables que pendant Ic ternie de 
deux ans, depuis la date de leur délivrance. 

ARTICLE 6. • 

II pourra néanmoins être procédé, contradictoireraent avec la 
partie intéressée, è Ia verification du jaugeage du navire aux 
frais des dits agents, chaque fois que ceux-ci auront dcs motifs 
spéciaux et plausibles pour la requérir dans l'intérêt du Trésor 
néerlandais. 

Dans ces cas, la demande et l'opération seront faites en temps 
utile et de maniere qu'il n'en résulte aucune entrave ni aucun 
retard, autres que ceux inseparables de l'opération. 

Ces verifications pourront réciproquement, et pour Ics mèmes 
motifs, être demandées par les parties payantes. Elles auront 
lieu alors aux frais de ces dernièrcs et contradictoiremcnt avec 
les agents néerlandais. 

Dans tous les cas de désaccord entre les deux experts vérifi
cateurs, il leur sera adjoint, pour les départager, un tiers expert, 
a designer par le sort entre deux pcrsonnes presentees k eet eflfet 
de part et d'autre. 

Les frais resultant de cette contre-expertise seront k la charge 
de la partie succombante. 

ARTICLE 7. 

La verification dont il s'agit ne devant occasionner iii entraves 
ni retards, autres que ceux inseparables de l'opération, et ne 
pouvant se faire convenablement a Terneuzen, alors surtout que 
les navires sont chargés, aura lieu pour tous les navires, chargés 
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OU sur lest indistinctement, dans les ports belges de déchar-
gement ou de chargement. 

Les frais de dcplacenient, comme les frais de jaugeage, sont 
a la charge de la partie qui aura demandé la verification. Ces 
frais seront, les uns et les autres, calculés d'après Ie tarif annexe 
au présent reglement'sous la lettre B. 

Lorsqu'il s'agira de jauger pour la première fois un navire 
lancé en Belgique, l'administration des douanes préviendra les 
agents néerlandais respectifs, au moins deux jours d'avance, du 
jour et de l'heure des operations du jaugeage, pour que ceux-ci 
puissent en faire reconnaitre l'exactitude. Dans ce cas, les frais 
de déplacement seuls seront a la charge de l'agent néerlandais. 

ARTICLE 8. 

Pour les navires venant de la pleine mer et entrant en Belgique 
par Ie canal de Terneuzen, sans être munis de certiflcats de 
jaugeage conformes aux stipulations de l'article 5, il sera fourni 
caution solvable au gré de l'agent, pour une sommc proportionnée 
au montant du droit de navigation, évaiuó approximativement 
par Ie dit agent. 

La caution sera déchargée, dans Ie délai d'un mois, iiioyennant 
payement, sur presentation d'un certiflcat de jaugeage en due 
forme, délivrc par 1'autorité competente. 

ARTICLE 9. 

Lorsqu'un navire de mer aura péri sur l'Escaut ou a son 
emboucliure, avant d'avoir atteint Ie tcrritoire de la Belgique ou 
la pleine mer, et que sa cargaison sera transportée en Belgique 
par des alleges, ou en mer par un autre navire, on observera, 
pour la fixation du droit de navigation, les dispositions suivantes : 

Dans Ie premier cas, ce droit sera pergu sur Ie tonnage des 
alleges, calculé conformément a l'article 4 et par chaque voyage 
qu'elles feront; dans Ie deuxième cas, Ie droit pergu sera restitué, 
si les marchandises sauvées retournent en Belgique ou sont 
exportées par un autre navire assujetti au péage; si, au con
traire, elle sont exportées par un navire non assujetii au péage, 
il n'y aura pas lieu k restitution du droit. 
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ARTICLE 10. 

Le droit de navigation de I'Escaut sera payé a Vagent des 
Pays-Bos a Terneuzen, avant que le navire quitte le lieu, soit 
pour la pleinc mer, soit pour le territoire beige, sauf le cas prévu 
a I'articlc 8; ct « celiii d'Anvers : 

1° Pour les navires venant de la pleine mer, dans le délai 
dun mois après leur arrivée ou passage a Anvers; 

2° Pour les navires allant a la pleine mer, avant leur depart. 

ARTICLE 11. 

Les navires partis de la Belgique pour la mer, et pour les-
quels le droit de navigation aura été payé, ne seront pas sujets 
una deuxième fois au mème droit, ni a la rentree, ni k la sortie, 
s'ils rentrent de la mer par force majeure et retournent dans un 
port beige, oii la force majeure et l'identité de la cargaison 
devront être düment constatées. 

Pour les navires rentrant en Belgique par le canal de Terneu
zen, il sera fourni caution a la demande de I'agent, jusqu'a cc 
que les pieces justiticatives lui aient été communiquées. 

ARTICLE 12. 

Seront exempts du droit unique stipule a I'article premier, 
les navires de guerre, ceux uniqueinent employés a la pêche, les 
yachts et les navires d'agrement, ainsi que les bateaux k vapeur 
servant a la remorque (remorqueurs). 

ARTICLE 13. 

Si le droit avait été mal a propos payé en tout ou en par tie, 
soit par erreur, soit parce que le navire n'aurait pas pris la route 
qui I'assujettissait au péage, soit par toute autre circonstance, le 
porteur de la quittance ne pourra répéter ce qui aurait été indii-
mentpergu, qu'endéans les six mois a dater du payement. 

Réciproquement, I'agent ne pourra recouvrer le payement du 
droit dü qui n'aurait pas été payé, soit par erreur, soit parce que 
le navire aurait pris une route qui I'apsujettissait au péage, soit 
par toute autre circonstance, qu'endéans les six mois k dater du 
jour que le droit aurait dü étre pa^é. 
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ARTICLE 14. 

Pour faciliter roxécution de I'article precedent, le gouverne
ment beige fera romettre è 1'agent néerlandais, a Anvers, la liste 
des navires de mer qui auront été declares en destination de la 
Belgique ou de la mer, pour autant que ces navires soient soumis 
au droit unique. 

De son cótó, le gouvernement néerlandais fera remettre au 
gouvernement beige la liste des navires, munis do lettres de 
mer, ayant fait declaration aux bureaux de Bath, Sas-de-Gand et 
Terneuzen, soit k rentree, soit a la sortie des Pays-Bas. 

Les administrations do pilotage beige et néerlandais, k Fles-
singue, se communiqueront réciproquement la liste dcs navires 
qu'elles auront pilotés tant k l'entrée qua la sortie par mer. 

Ces diverses communications se feront respectivement de 
quinzaine en quinzaine. 

ARTICLE 15. 

II est entcndu que, moyennant le droit unique mcntionné a 
I'article premier, il ne pourra, directement ni indirectement, être 
établi sur la navigation de la pleine mer en Belgique par I'Escaut 
occidental, et vice versa, d'autres droits, peages ou indemnites 
qaelconqucs, sous quelque titre que ce soit, sauf ce qui est regie 
pour le pilotage et les canaux. 

ARTICLE 16. 

Pour les batiments soumis au droit de navigation, il ne pourra 
être délivré aucun document k la sortie ni acte effectif ou négatif 
de decompte, qu'après qu'il aura été justiflé du payement de ce 
droit. 

Les navires munis de lettres de mer, qui se déclareront k la 
sortie par les eaux interieures des Pays-Bas, dcvront fournir 
caution du droit a la descente. Cette caution sera déchargée du 
moment que leur entree par Bath aura été constatée. 

ARTICLE 17. 

Tout capitaine d'un navire assujetti au droit de navigation, 
venant de la Belgique pour se rendre a la pleine mer, devra être 
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muni de la quittance de payement a la descente, ou de la preuve 
du cautionnement du dit droit, pour être exhibée par lui au pilote 
chargé de Ie conduire en mer, lequel devra faire connaitre a son 
administration la nature, la date et Ie numero du document 
exhibé. A défaut de cette exhibition, Ie navire pourra être retenu 
en rade de Flessinguc, de Rammekens ou de Terneuzen, jusqu'a 
ce qu'il soit jiistifié du payement ou du cautionnement. 

Il est défendu aux pilotes, a quelque administration qu'ils 
appartiennent, et ce sous peine d'etre personnellement responsa-
blesdu montantdu droit non payé, qui sera retenu sur leur salaire, 
de prêter leurs services pour conduire en roer un navire non 
muni de la quittance susmentionnée ou de la preuve du caution
nement fourni. 

ARTICLE 18. 

Tout navire venant de Ia pleine mer pour se rendre en 
Belgique, ou venant de la Belgique pour se rendre a la mer, 
pourra, si les vents, les glaces ou d'autres circoastances l'exigent, 
stationner librement dans toutcs les eaux de l'Escaut occidental 
et de ses embouchures. 

ARTICLE 19. 

Les navires se rendant de la pleine mer en Belgique, et vice 
versa, ne seront assujettis è aucune formalité par rapport aux 
douanes néerlandaises, durant Ie trajet de l'Escaut occidental et 
de ses embouchures, ou pendant Ie temps qu'ils y séjourneront. 

La surveillance contre Ia fraude pourra être exercée par Ie 
gouvernement des Pays-Bas, tant sur les rives qu'au moyen 
d'embarcatioas sur Ie fleuve même. 

Si, après une experience de deux années, l'insutlisance de ces 
moyens était dcmonlrée, les deux gouvernements s'entendraient 
pour aviser, d'un commun accord, a un mode de surveillance plus 
efïicace par l'adoption d'autres mesures, les plus propres k mettre 
cette surveillance en harmonie avec les interets de la navigation, 
laquelle ne pourra, dans aucun cas, être exposée, de ce chef, a 
des entraves, frais ou retards. 

ARTICLE 20. 

Les navires, allant de la Belgique a la mer par Ie canal de 
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Terneuzen et l'Escaut occidental, et vice versa, seront exempts 
de toutes visites et formalites de la douane neerlandaise, k leur 
entree, a leur sortie, et pendant Ie parcours du canal de 
Terneuzen, sauf l'apposition des plombs ou scellés aux écoutilles 
et aux autres issues, ou k la mise k bord de gardiens, dont Ie 
nombre ne dépassera pas celui de deux. 

Les gardiens participeront au feu, a la lumière et k la nourri-
ture de l'équipage, mals il leur est défendu de recevoir aucune 
retribution, indemnité ou salaire des capitaines. 

ARTICLE 21. 

Il est interdit aux navires venant de la mer pour se rendre en 
Belgique, et vice versa, de conuuuniquer directemeiit ou indi-
rectement avec les cótes et rives, dans d'autres endroits que ceux 
determines par Ie gouvernement des Pays-Bas, pour prendre 
charge ou décharger. 

Toutefois, il sera loisible aux capitaines de se munir k terre 
des provisions dont ils auraient besoin pour l'usage de l'équipage 
OU du navire, et de s'y rendre pour demander ou recevoir des 
ordres, pourvu que Ie navire reste éloigné des cótes et rives, et 
que, dans ces cas, les communications ne se fassent qu'au moyen 
de chaloupes, soit a Flessingue, soit aux autres lieux désignés a 
eet effet par Ie gouvernement des Pays-Bas. 

Le gouvernement des Pays-Bas fera connaitre au gouvernement 
l)elge, dans le mois de l'échange des ratifications du présent 
reglement, les autres ports et endroits qu'il aura determines pour 
les communications prévues par eet article; si plus tard il jugeait 
eonvenable de faire a eet égard des changements, il en informerait 
le gouvernement beige au moins uu mois d'avance. 

ARTICLE 22. 

Toute communication avec les cótes ou rives non autorisées 
OU dans des endroits non désignés, ot hors les cas de force 
majeure, sera punie d'une amende a la charge du capitaine du 
navire. Cette amende sera de 50 k 100 florins, si la communi
cation a eu lieu directement par le navire, et de 10 a 25 florins, 
si elle s'est faite au moyen de chaloupes ou autres embarcations. 
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ARTICLE 23. 

Lorsqiie, pour cause d'avarie on autre circonstance extraordi
naire, un capitaine sera oblige de transborder des marchandises 
sur Ie fleuve on a son emboucLnre, ou d'en décharger sur les 
rives et cótes, ces marchandises seront exemptes de tous droits 
d'entrée, de sortie ou de transit, pourvu que Ie capitaine se soit 
adressé préala])leiTicnt aux employés des douanes les plns voisins, 
OU, a leur défaut, a l'autorité locale la plus voisine, et qu'il se 
souniettc aux mesures que ces employés ou ces autorités jugeront 
nécessaires pour prévenir I'importation clandestine d'une partie 
de la cargaison. 

Les mesures que Ie capitaine aurait prises de son chef, saus 
en avoir préalablement averti les employés ou en leur absence, 
OU a leur défaut, l'autorité locale, et sans attendre leur interven
tion, ne seront excusables qu'autant qu'il proiivera, d'une maniere 
incontestable, que Ie salut du ])atiment ou de la cargaison en a 
dépendu. 

Les marchandises déchargées quitteront Ie territoire des Pays-
Bas, soit après avoir été rechargces dans Ie même navire d'ou 
elles ont eté retirees, soit au moven d'allèges. 

ARTICLE 24. 

Toutes importations ou exportations de denrées et marchan
dises par les rives et cötes de l'Escaut occidental ou de ses 
embouchures, ainsi que tons allègements ou transbordements de 
denrees et marchandises prati(iués sur l'Escaut occidental ou ses 
embouchures, sans que l'autorisation ait été obtenue ou que les 
formalités, requises par 1'article precedent, aient été observées, 
seront punis des peines prononcées par la legislation des Pays-
Bas, en matière de droits d'entrée, de sortie et d'accises. 

Le capitaine ne pourra pas, dans ces cas, invoquer la liberté 
de la navigation de TEscaut, pour mcttre, soit sa personne, soit 
les denrées ou marchandises qu'il aurait importécs, exportées, 
transbordées ou déchargées frauduleusement, a l'abri des pour-
suites dirigées contre lui de la part des employés de douanes, 
sans cependant qu'il puisse y avoir lieu a saisir, pour cause d'un 
pareil fait, le reste du chargement qui n'aurait pas été I'objet de 
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cette fraude, non plus que le navire, s'il n'a pas servi directement 
k l'importation on a l'exportation frauduleuse, ni en general è 
sévir contre le capitainc d'une maniere plus rigoureuse que ne 
l'ordonnent les lois générales en vigueur. 

AimcLE 25. 

Toute tentative d'importation ou d'exportation frauduleuse 
par les rives et cótes de l'Escaut occidental et de ses embou
chures, qui aura été manifestée par des actes extérieurs et suivie 
d'un commencement d'exécution, si elle n'a été suspendue ou n'a 
manqué son effet que par des circonstances fortuites ou indé-
pendantes de la volonté de l'auteur, est considérée et punie 
comme Timportation ou l'exportationjrauduleuse même. 

ARTICLE 26. 

Les navires venant de la Belgique par l'Escaut ou le canal de 
Terneuzen, qui, après avoir mis en mer, seraient forces, par 
suite de vents contraires, ou par toute autre cause de force 
majeure, de rentrer en rade de Flessingue, Rammekens ou 
Terneuzen, sans avoir touclié un autre port, seront affranchis de 
toute formalité par rapport aux douanes néerlandaises, autre que 
celle d'une declaration indiquant les motifs de la rentree. Cette 
declaration devra se faire, endéans les vingt-quatre heures, aux 
bureaux de Flessingue ou de Terneuzen. 

Faute de faire cette declaration et de justifier, s'ils en sont 
requis, des motifs de la rentree, les capitaines seront passibles 
des peines comminées par la legislation des Pays-Bas, contre 
ceux qui entrent en relache forcée sans remplir les formalités 
prescrites par la loi. 

ARTICLE 27. 

Les navires arrivant de la mer et venant stationner en rade de 
Flessingue ou de Rammekens, pour y recevoir des ordres, ne 
seront assujettis, pendant le délai de trois fois vingt-quatre 
heures, k aucune formalité par rapport aux douanes. Si, endéans 
ee délai, ils n'ont pas continue leur route par l'Escaut vers la 
Belgique, ils devront remplir les formalités prescrites par la loi 

u 
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a regard des navires entrant en relache Ibrcée dans les ports des 
Pays-Bas. 

ARTICLE 28. ' 

Les navires venant de la pleine mer pour se rendre en Belgique 
et vice versa, seront admis dans Ie port de Flcssingue, en cas de 
relache forcée, soit pour hiveriier, soit pour y opérer un déchar-
gement partiel ou total pour cause de force majeure. 

lis y jouiront de toute la protection et de tons les avantages 
qui sont assures par la legislation en vigueur dans les Pays-Bas, 
aux batiments do toutes les autres nations, en se soumettant aux 
mesures de precaution contre la fraude prescrites par la nième 
legislation. 

II est expressément entendu que Ic séjour dans ce port ne 
doiuiera lieu a aucun droit d'entrée, de sortie ou de transit. 

ARTICLE 29. 

l.es navires chargés de poudrc a canon arboreront un pavilion 
rouge pour indiquer la nature de leur cargaison; ils resteront, 
autant que faire se pourra, éloignés des cótes et rives, et ne 
pourront, sans autorisation, mouiller devant les villes, villages 
ou forts situés sur les rives de l'Escaut ou de sou embouchure, Ie 
tout sons peine d'une amende de 50 ^ i50 florins. 

Les dispositions qui precedent ne scront pas applicables aux 
navires qui n'auront a bord que les provisions ordinaires de 
poudre a canon pour leur usage particulier. 

ARTICLE 30. 

Le capitaine sera, dans tons les cas, responsable des amendes 
cncourues pour contravention au présent reglement, par les gens 
de son equipage, sauf son recours contre ceux qui, par leurs 
fails ou omissions, y auront donnc lieu. 

ARTICLE 31. 

Si, pour cause de contravention aux dispositions du présent 
reglement, il y a lieu è saisie de marchandises, denrées, navire, 
chaloupe ou autres embarcations, il sera accordé, sans retard, 
mainlevée k la demande de la partie saisie, moyennant bonne et 
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valable caution pour la valeur des objets saisis, et l'élection de 
domicile dans le royaume des Pays-Bas. 

Cette caution sera convenue entre l'employé Ie plus élevé en 
grade dans I'endroit oil la saisie aura été pratiquce, et celui a 
cliarge de qui elle a été faite. 

Si les contraventions n'entrainent qu'une amende, le contrc-
venant obtiendra de continuer immediatemcnt sa route, en 
donuant caution pour le nioutant de I'amende et en faisant 
election dc domicile. 

ARTICLE 32. 

Toutes contestations au sujet du droit a perccvoir sur la navi
gation do I'Escaut et dc ses embouchures, des navires allantdc 
la pleine mer en Belgique, on vice versa, seront décidées en 
dernier ressort par des arbitres, sans qu'il puisse y avoir lieu a 
opposition, appel, pourvoi en cassation ou requête civile centre 
le jugemont arbitral. 

ARTICLE 33. 

Les arbitres sent nommés, I'un par I'agent chargé de la per
ception du droit de navigation, I'autre par la partie qui refuse 
le payement du droit reclame ou qui en demande la restitution. 

En cas de refus de I'une des parties de nommer son arbitre, il 
est nomine d'ofRce par le président du tribunal de premiere 
instance ci-après indiqué. 

En cas de partage, Ics arbitres nommcnt un surarbitre, s'il 
n'est nommé par le compromis; si les arbitres sont discordants 
sur le clioix, le surarbitre est nommé a la requête de la partie la 
plus diligente, par le président du tribunal de première instance, 
dans le ressort duquel est situé le bureau de perception. 

• ARTICLE 34. 

La nomination des arbitres pent se faire par acte notarié ou 
sous signature privée, ou par proces-verbal devant les arbitres 
choisis. 

L'acte de nomination des arbitres désignera, è peine de 
nullité, les objets en litige et les noms des arbitres. 
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ARTICLE 35. 

Le siege du tribunal arbitral est dans la localité oü est établi 
I'agent de la perception avec lequel la contestation est engagée. 
Relativement aux contestations dont il s'agit, le gouvernement 
néerlandais est représenté par I'agent de la perception et ciioisit 
domicile a son bureau. 

ARTICLE 36. 

La procédure est instruite sommairement, les parties remettent 
leurs pieces ou mémoires aux arbitres sans aucune formalite de 
justice; la partie en retard de remettre ses pieces et mémoires est 
sommee de le faire endéans les huit jours. 

ARTICLE 37. 

Le jugement arbitral est motive; il est déposé, endéans les 
huit jours de sa date, au greffe du tribunal civil susindiqué; il 
est rendu executoire sans aucune modification et transcrit sur 
les registres, en vertii d'une ordonnance du président du tribunal. 

L'opposition a l'ordonnance d'exécution, et la demande de 
nullité de facte qualifié jugement arbitral pourront avoir lieu 
dans les cas et dans les formes tracés par les lois du pays oü 
l'ordonnance aura été rendue. 

ARTICLE 38. 

Les navires pourront, mênie en cas de contestation, continuer 
leur voyage, sans retards ou entraves, pourvu qu'il soit fait 
election de domicile dans la localité oü est établi le bureau de 
perception, et qu'il soit fourni, contradictoircment avec I'agent, 
caution solvable ou suRisante pour le payement du droit. 

ARTICLE 39. 

En ce qui regarde la nomination, l'acceptation, la recusation 
et la revocation des arbitres, les délais, formalités, frais et autres 
conditions de l'arbitrage, on suivra les lois sur la matière, res-
pectivement en vigueur dans le pays oü le jugement arbitral sera 
rendu, pour autant qu'il n'y alt pas été pourvu ou dérogé par les 
dispositions qui precedent. 
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ARTICLE 40. 

Les dispositions du présent reglement ne seront applicables 
qu'aux navires venant de la mer pour se rendre en Belgique ou 
vice versa, et ne concerneront que la partie de l'Escaut occidental 
dont les rives appartiennent au gouvernement des Pays-Bas. 

Anvers, Ie 20 mai 1843. 

Signé: DE BROUCKERE. 

LESPIRT. 

CATTEAUX-WATTEL. 

L. JAGORS. 

L. VEYDT. 

E. DE CUYPER, secrétaire. 

Signé: C O P E S VAN H A S S E L T . 

BOEYE. 

VAN DE VELDE. 

H.-A. VAN KARNEBEEK. 

KRYN WAGTHO. 

C. \JE CLEKCQ, secrétaire-
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ANNEXE II. 

TARIF 

des frais de vacation et de déplacement pour la verification du jau-
geage des navires assujettis au droit de navigat ion stipule au ^ 3 
del 'ar t icle 9 du Tra i te du 19 avr i l 1839. 

Vacation pour la verification du jaugeage pour cliaque 
expert 

Vacation pour les contre-vérifications en cas de désac-
cord entre les deux experts vérificateurs : 

Pour chaque expert 

Prais de déplacement pour chaque expert, pour la 
distance entre la residence des agents néerlandais 
et les ports de chargement oü le jaugeage sera 
effectué, par lieue et pour chaque expert . 

Pour le retour, id. id. . . 

2 12 

2 12 

1 00 
1 00 

1 00 

1 00 

O 48 
ü 48 

Vu pour ètre annexe au reglement de l'Escaut : 

Signé : DE BROUCKERE. 

LBSPIRT. 

CATTEAUX-WATTEL. 

L. JACOBS. 

L. VEYDT. 

Signé : C O P E S VAN H A S S E L T . 

BOEYE. 
VAN DE VELDE. 

H.-A. VAN KARNEBEEK. 

KRYN WAGTHO. 

EDOUARD DE CUYPER, secretaire. C. L E CLERCQ, secrétaire. 
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B. — Reglement sur I'exécution de l'article 9 du Traite du 19 avril 
1839 et du chapitre II, section 1, du Traite du 5 novembre 1842, 
relativement au pilotage et k la surveillance commune. 

CHAPITRE PREMIER 

D E L ' E T A B L I S S E M E X T E T D E L ' A D M I N I S T R A T I O N D E S S E R V I C E S D E P I L O T A G E 

ARTICLE PUEMIER. 

Il sera au clioix de tout navire, se rendant de la pleine mer 
en Relgique, ou de la Belgique en pleine mer, par l'Escaut ou 
Ie canal de Terneuzen, de prendre un pilote beige ou néerlandais, 
et il sera loisible, d'après cela, aux deux pays d'établir, dans 
tout Ie cours de l'Escaut et a son embouchure, les services de 
pilotage qui seront jugés nécessaires pour fournir les pilotes. 

Les deux gouvernements se procureront réciproquement toutes 
les facilités convenables, pour l'établissement sur et commode de 
ces services. 

ARTICLE 2. 

Sans prejudice aux droits des deux gouvernements resultant 
de l'article 9, § 2 du Traite du 19 avril 1839, Ie gouvernement 
beige pourra établir une administration de pilotage a Flessingue, 
et en detacher a Terneuzen tel nombre de pilotes que les besoins 
de cette station lui paraitront reclamer, pour les navires allant 
de la mer a Anvers ou a Gand, et vice versa. 

De son cóté, Ie gouvernement des Pays-Bas pourra établir 
une station de pilotes k Anvers pour Ie service des navires a la 
descente. 

Ces établissements seront légalement reconnus par les gou
vernements respectifs, qui leur accorderont aide et protection. 

ARTICLE 3. 

Gelui des deux pays qui établira de nouveaux services de 
pilotage, dans Ie cours de l'Escaut ou a son embouchure, en 
fera la notification a l'autre pays par 1'intermediaire des commis-
saires chargés de la surveillance commune. 
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Il lui donnera en mème temps connai^sance de tout ce qui 
pourra faire reconnaitre et respecter les bateaux et les pilotes 
employés è ces services, et notamment des marques distinctives 
mentionnées aux articles 7 et 10. 

ARTICLE 4. 

Ghacun des deux gouvernements aura la faculté d'admettre au 
pilotage de l'Escaut et de ses bouques, des pilotes de ses stations 
non situées sur ce fleuve, aprcs qu'ils auront satisfait a ce qui 
est prescrit par l'article 5. Dans ce cas, ces pilotes seront aussi 
brevetés comme pilotes de l'Escaut. 

Les gouvernements se communiqueront réciproquement, de la 
maniere indiquée a l'article 3, ces admissions et Ie signe adopté 
pour indiquer les batiments qui seront pourvus de semblables 
pilotes, comme aussi la marque distinctive des pilotes eux-mêmes. 

ARTIC.LK 5. 

Les pilotes, soit de nier, soit de rivière, pour pouvoir étre 
admis, par l'une ou l'autre des deux administrations, au pilotage 
de l'Escaut et de ses bouques, devront remplir les conditions 
d'admission exigées par les règlements en vigueur dans Ie pays 
auquel appartiendra 1'administration. 

ARTICLE 6. 

Tout pilote, avant d'entrer en fonctions, devra s'engager par 
serment a se conformer strictement, dans son service, aux obli
gations qui lui sont imposées par Ie présent reglement, et a se 
conduire en bon, digne, honnête et fidele pilote. 

Il sera fait mention, sur Ie brevet, de la prestation de ce 
serment. 

ARTICLE 7. 

Pour étre reconnus en leur qualité, les pilotes porteront une 
marque distinctive; ia forme, les dimensions et les accessoires en 
seront determines par les règlements de chaque pays. 

Les pilotes, dans l'exercice de leurs fonctions, seront lenus de 
porter cctte marque d'une maniere ostensible et d'etre munis de 
leur brevet, ainsi que des extraits des règlements sur Ie service de 
pilotage. 
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ARTICLE 8. 

Il est laissé a la prudence de cliaque administration d'arrêter 
telles dispositions qu'elle ju<>era convenables, quant a la facuité 
de piloter de nuit, en observant toutefois ce qui est prescrit au 
chapitre IV concernant Ie service sanitaire. 

AinicLL 9. 

Les administrations respectives veilleront scrupuleusement a 
ce que les pilotes et autres individus attaches a leur service et 
charrrés de piloter, ne s'abandonnent point a l'abus des liqueurs 
spiritueuses, mais surtout ace (ju'ilsne se pennettent pas, étant 
en état d'ivresse, d'entreprendrc Ie pilotage d'un batiment. Elles 
puniront rigonreus(>mcnt les délinquants des peines prononcées 
par les règlements pour ces cas. 

ARTICLE 10. 

Des bateaux pilotes porteront dans la partie supérieure de 
leur grande voile, sur les deux cólés au-dessus de la bande du 
premier ris, Ie noni du lieu de leur station, visiblemcnt peint en 
lettres noircs de quatre decimetres de hauteur, ou, si la voile n'a 
pas assez de largeur, seulement la lettre initiale de ce nom, plus 
Ie numero donné au bateau. Ge signalement sera répété sur 
l'arrière du bateau, et devra être repeint chaque année. 

Les bateaux pilotes arboreront au haut de leur mat un pavilion 
de quatre lés ordinaii-es de large, et de 3"'20 de long, dans lequel 
sera cousu Ie méme numero, afin d'indiquer a quelle nation ils 
apparticnnent. Ce pavilion sera rouge avec un numero blanc 
pour les bateaux pilotes belges, et bleu avec un numero blanc 
pour les bateaux pilotes néerlandais. 

Ces bateaux pourront en outre arborer leur pavilion national. 

ARTICLE H . 

Les bateaux, canots et autres cmbarcations, servant uniquement 
a l'exploitation du pilotage, portant enseignc et légalement recon-
nuscomme tels, seront exempts de tons droits deport, quai et autres 
quelconques, imposes sur la navigation, dans les deux pays. 

Ces mèmes embarcations pourront monter et descendre la 
rivière de nuit comme de jour. 
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ARTICLE 12. 

Les deux adminislraüons de pilotage auront la faculté d'intro-
duirc en franchise de tous droits de douane et autrcs, dans leurs 
stations respectives, les cordages, voilures, avirons, cables, 
chaines, ancres et autrcs objets de cc genre, appartenant au 
materiel du service de pilotage, pourvu que rimportation se 
fasse par des bateaux de ce service, et que Ie déchargement soit 
justifié au moyen d'un certiflcal du chef de l'administration locale 
du pilotage, énongant la nature et la quantité des objets im-
portés. Ce ccrtilicat sera, avant Ie déchargement, presenté aux 
employés des douanes, qui y apposcront leur visa après en avoir 
reconnu l'exactitude. 

Les objets ainsi introduits sur Ie lerritoire de l'un ou l'autrc 
des deux pays seront deposes dans un local séparé. Il en sera fait 
un inventairesur lequellcs mutations seront exactementannotées, 
de telle sorte que l'existant en magasin puisse toujours étre 
reconnu par les employés de douane qui, sur un ordre écrit de 
rcmployé supérieur du licu, se présenteront pour eu faire Ie 
recensement. 

ARTICLE 13. 

Il sera tenu, dans les bureaux des deux pilotages, un registre, 
oü les capitaines pourront inscrire les plaintes (ju'ils se croiront 
en droit de faire contre les pilotos. Les capitaines pourront aussi 
adresser leurs plaintes par écrit au chef de service du pilotage, 
qui les fcra annexer au registre; il en sera donné connaissance 
aux pilotes inculpés, pour qu'ils puissent se justifier, et, au 
besoin, inscrire ou faire annexer leur defense au mème registre. 

ARTICLE 14. 

Ghacun des deux pays pourra prendre, a l'égard de son pilo
tage, telles dispositions particulières qu'il jugera utiles dans 
l'intérét du service et de la navigation, pour autant qu'elles ne 
dérogent pas au présent reglement et qu'elles ne constituent ni 
faveurs, ni immunités de nature a faire accorder la preference a 
l'un des deux pilotages. 
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CHAPITRE II 

DES DEVOIRS DES PILOTES ET DES OLILIGATIONS DES CAPITAINES 

ARTICLE 15. 

Les pilotes des deux nations se coraporteront avec convenance, 
les uns envers les autres, dans rexercice de leurs fonctions; ils 
éviteront soigneusement toute occasion de collision et tout sujet 
de plaintes mutuelles. 

II leur est recommandé de se porter mutuellement, le cas 
échéant, secours, aide et assistance. 

ARTICLE 16. 

Le signal d'appel d'un pilote sera, pour les batiments do l'État, 
le pavilion destine k cet effet. Les batiments marchands, non 
pourvus de ce pavilion, hisseront leur pavilion national au tenon 
du mat de misaine, s'ils ont plus d'un mat, et au grand tenon, 
s'ils n'ont qu'un mat. 

Les capitaines, pendant leur séjour en rade, ont la faculté 
d'adopter, de commun accord avec le chef des pilotes, un signal 
d'appel a convenir pour le bateau pilote. 

ARTICLE 17. 

Aucun pilote ne montera k bord d'un navire, pour le piloter, 
avant d'y avoir été engage par le capitaine ou patron. Lorsque 
des pilotes des deux nations sc presenteront en même temps pour 
offrir leurs services, ils attendront, avant de passer sur le navire, 
que le capitaine ou patron ait fait son choix entre eux. 

ARTICLE 18. 

Aussitót que le pilote sera è bord d'un navire, il fera amener le 
pavilion d'appel, pour faire connaitre que le batiment est déja 
pourvu d'un pilote, faute de quoi il sera opéré, sur son salaire, 
une retenue de 12 fr. 70 c. (6 florins) au profit de chaque pilote 
qui se sera présenté pour conduire le navire. 

ARTICLE 19. 

Les pilotes seront tenus, en arrivant a bord, de faire constater, 
d'accord avec le capitaine, la hauteur on se trouve le navire. 
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lis s'informeront de son tirant d'eau, de sa marche, de la 
longueur des semelles de derive, s'il en a, ainsi que de ses 
qualités et défauts, afin de pouvoir se regier en consequence pour 
la'manoeuvrc; ils ne pourront jamais s'excuser d'avoir ignore 
ces particularités. Si les capitaines ne donnent pas ces indications 
avec la précision nécessaire, ils seront responsables des conse
quences qui en résulteront. 

ARTICLE 20. 

Il est expressément enjoint aux pilotes de se servir, autant que 
de besoin, de la sonde ou de veillcr k ce qu'on en fasse usage, 
lorsqu'ils sont chargés de piloter des navires. Tout pilote qui 
n'aura pas observe cette mesure de precaution, et qui, par Ik ou 
par quelque autre negligence, aura occasionné quelque accident 
ou avarie au navire, pourra être poursuivi devant les tribunaux. 

Dans tous les cas d'avaries graves, arrivées au batiment par la 
faute du pilote, il nelui sera alloué aucun salaire; l'administration 
en fera la restitution, si Ie droit de pilotage avait été payé k 
l'avance. Elle pourra également restituer la portion de ce droit 
qui lui revient. 

Il en sera de mème dans les cas prévus è l'article 28. 

ARTICLE 21. 

Il est interdit aux pilotes de former aucune association, soit 
pour naviguer a benefice commun, soit pour partager Ie salaire 
de pilotage, acquis par l'équipage d'un bateau, avec celui d'un 
autre bateau. — Toutefois, lorsque des bateaux pilotes des deux 
nations, se trouvant ensemble en mer, dans les bouques ou dans 
la rivière, rencontreront ou découvriront des navires en detresse 
OU ayant besoin de secours, les pilotes auront la faculté de leur 
prêter concurremment aide et assistance; au besoin, ils s'enten-
dront pour determiner lesquels des bateaux pilotes resteront sur 
les lieux, pour donner les secours ultérieurs. Les salaires qui 
leur en reviendront comme aussi les salaires acquis, pendant cette 
circonstance, par ceux des bateaux susmentionnés qui auront été 
désignés pour servir d'autres batiments se trouvant en mer, pourront 
être partagés d'une maniere egale entre les equipages de ces divers 
bateaux, en raison du nombre d'hommes dont ils seront composes. 
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ARTICLE 22. 

Tout pilote conduisant un navire aura soin, dès qu'il sera en 
vue de la station oii il doit être relcvé par un autre pilote, de faire 
arborer Ic pavilion d'appel, ainsi qu'il est present a I'article 16, 
afin que le pilote du tour se prepare et n'occasionne aucun retard 
au navire. 

Le pilote fcra la manoeuvre convenablc pour faciliter l'arrivée 
a bord de celui qui doit le relever. 

ARTICLE 23. 

Le pilote ne permettra pas qu'il soit mis du lest, des cendres 
ou des résidus de liouille sur le pont ou a portee d etre jetés a 
I'eau. II s'opposera fornielleinent k ce qu'il en soit verse dans les 
passes, rades, ports ou dans la riviere, ets'il s'apergoit que, malgré 
sa defense, il en a été jeté k I'eau, il en rendra compte, aussitot 
que possible, au chef de I'adrainistration auquel il appartient. 

Les pilotes qui négligeraient de faire immédiatemeat rapport de 
cette contravention, seront punis, selon I'exigence du cas. Les 
capitaines délinquants seront punis d'une amende de 50 francs ou 
23 n. (iO c. 

11 est défendu, sous la mênie peine, a tout capitaine de navire, 
d'embarquer dans le cours du fleuve du sable ou toute autre 
matière servant de Test, et d'augnienter ainsi le tirant d'eau de son 
batiment. 

ARTICLE 24. 

11 est expressément enjoint aux pilotes de porter secours, par 
tous les moyens possibles, aux navires en détresse ou en danger, 
en observant toutcfois ce qui est prescrit k I'article 25. 

11 leur est défendu de faire au [)réalable, pour cet objet, aucune 
stipulation de salaire ou d'exigcr aucune promesse, lesquelles, 
en tout cas, seront nulles. 

Néanmoins,une recompense extraordinaire est due par le capi
taine du navire aux pilotes et a lours aides qui auront sauve d'un 
peril imminent, a I'aide d'un ou de plusieurs bateaux pilotes, un 
navire dématé, privé de son gouvernail ou de ses ancres, ou 
ayant d'autres avaries graves. 

Cette recompense, toujours proportionnée aux travaux qu'ils 
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auront fails et aux dangers qu'iis auront courus, sera, autant que 
possible, réglée do gré a gré, entre les parties intéressées, par 
rintervention de radministration a laquelle appartiennent les 
pilotes, et par les commissaires permanents, dans le cas de 
concours des pilotes des deux pays. 

Les capitaines ayaut besoin dc secours ne pourront refuser les 
pilotes de I'uac ou I'autre des deux nations, qui se seront pré-
sentés los premiers pour les secoiu-ir. 

ARTICLE 25. 

11 est sévèrement interdit a tous pilotes, pêcheurs et autres 
marins dc monter, sous quelquc prétexte que ce soit, a bord d'un 
navire, mêmc en détresse, a moins d'y être autorisés par Ie capi-
taine ou par les gens de l'équipage qui seraient restcs a bord. 

Les susdiLs pilotes, pêcheurs ou autres marins se garderont 
surtout de mcttre la main aux mats, cordages ou autres agrès, et 
de s'arroger aucune autorité, quand niême le batiment serait 
échoué ou rempli d'eau, sans en avoir obtenu I'autorisation 
expresse du capitaine ou des gens de l'équipage restés è bord. 
Sans cette autorisation, les pilotes ou autres individus appelés ne 
pourront se permettre de démonter les écoutilles, de dcbarquer 
et transporter desobjets qui se trouvent a bord. 

ARTICLE 26. 

Tout pilote sera tenu de demander aux capitaines ou comman
dants des navires qui arrivent, s'ils ont de la poudre k canon k 
bord et en quelle quantité; il en fera immédiatemeut rapport, s'il 
y a lieu, au capitaine du port de destination, sans prejudice des 
obligations imposées par les lois sur le transport des poudres 
a tircr. 

Les pilotes seront tenus, en outre, d'avertir les capitaines 
qu'avant d'entrer en rivière ou en rade, ils aient a faire óter la 
charge k boulet ou autres projectiles de bouches k feu, dont leurs 
bètiments pourraient être armés. 

ARTICLE 27. 

Il ne pourra passer a bord d'un navirc qu'un seul pilote, k 
moins que, pour plus de süreté, le capitaine n'en demande 
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expressement un second pour lequel il ne sera dü que la moitie 
du droit de pilotage. 

ARTICLE 28. 

Sous peine d'encourir la retenue prévue a I'article 20 et sans 
prejudice des peines a leur infliger par les tribunaux compétents, 
les pilotes ne pourront quitter le navire qu'ils conduisent, sans le 
consentement du capitaine, avant qu'il soit en süreté Ik oii ils 
sont obliges de le conduire. 

11 leur est de même interdit d'abandonner les navires allant k 
la mer, avant qu'ils soient au dela des dangers ou des dernières 
bouées. 

Les capitaines, de leur cóté, ne peuvent retenir les pilotes 
au dele du passage des dangers, ainsi qu'au dele de l'endroit oü 
ceux-ci doivent les conduire. 

ARTICLE 29. 

Lorsqu'un pilote, k bord d'un navire destine pour la Belgique, 
ne sera plus qu'k une lieue (de vingt au degré) de distance de la 
dernicre bouée de la passé de l'Escaut occidental, par laquelle il 
veut entrer, il fera arborer a ce navire son pavilion national, 
mais non au haut du mat, oü s'arbore le signal d'appel d'un 
pilote. De même, au passage de chaque station de pilotage de 
l'un ou de l'autre pays, tant k la remonte qn'k la descente de la 
rivière, le navire devra arborer son pavilion national. 

Les capitaines auront k se con former k ces dispositions. 

ARTICLE 30. 

Tout pilote, conduisant un navire venant do la mer, sera tenu, 
si le capitaine lui en fait la demande, de le conduire directement 
en rade de Rammekens. 

De même, les navires k la descente qui voudront aller sta-
tionner, soit en rade de Flessingue, soit k Rammekens, pour y 
attendre un vent favorable k la sortie, y seront conduits directe
ment par les pilotes de rivière. 

Dans l'un comme dans l'autre cas de conduite directe du 
navire en rade de Rammekens, il n'y aura pas lieu k augmenta
tion de droit. 
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ARTICLE 3d. 

Les capitaines et leurs equipages doivent traiter les pilotes 
avee egards. 

Pendant leur séjour è bord, les capitaines seront tenus de leur 
iournir gratis Ia nourriture nécessaire et de pourvoir a leur 
logement. 

lis s'abstiendront particulièrement de les entraver dans l'exer-
cice de lours fonctions; si cependant les capitaines agissent con-
trairement aux indications du pilote et que celui-ci declare, en 
presence de l'équipage, qu'il ne répond plus de la süreté du 
navire, ils seront, dès ce moment, responsables de tous accidents 
quelconques. A son retour, le pilote en fera rapport au chef de 
pilotage de sa station. 

ARTICLE 32. 

Les capitaines, a l'entrée comme k la sortie, sont tenus de 
remplir et de signer le certiflcat que leur présentera le pilote, 
constatant qu'ils ont été düment pilotés. 

Ge certiflcat sera conforme au modèle arrêté par les règlements 
du pays auquel appartient le pilote. 

Si le batiment a été mal pilote, ou s'il a touche, Ie capilaine 
devra en faire mention sur Ie certiflcat. 

ARTICLE 33. 

Les pilotes sont obliges de veiller k ce que, autant que faire 
se pourra, les ancres abandonnées soient convenablement garnies 
de bouées et d'orins. 

Immédiatement après leur retour, ils feront rapport de eet 
abandon è leur administration, qui en donnera, s'il y a lieu, 
connaissance è l'administration du pays dans les eaux duquel se 
trouvent les ancres. Cette administration se chargera de faire 
lever ces ancres, si les intéresses ou les personnes k ce commises 
par eux ne I'ont pas fait dans les quinze jours; même après ce 
délai, les intéresses pourront encore faire lever leurs ancres 
aussi longtemps que l'administration du pilotage ne se sera pas 
mise en devoir de le faire. Si des ancres, non réclamées par les 
ayants droit, sont accidentellement levées dans les eaux néerlan-
daises par des pilotes belges, ceux-ci seront obliges de les délivrer 

15 
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a Tadministration maritime des Pays-Bas, pourvu qu'il soit 
reconnu que ces ancres proviennent d'elle, et dans le cas con
traire, aux fonctionnaires néerlandais de I'adminislration de 
sauvetage des épaves. 

Dans I'un et I'autre cas, les dits pilotes obtiendront la recom
pense Ó laquelle ils out droit. 

Réciproqucment, si des pilotes néerlandais ont accidenlellement 
leve des ancres non réclamées par les ayants droit, dans les caux 
de la Belgique, ils en feront la délivrance a l'autorite competente 
de ce pays, contrc la recompense fixée a cet effet. 

ARTICLE 34. 

Les administrations des deux pays veillcront a ce que les 
pilotes sondent de temps a autre les passes de I'Escaut et de son 
embouchure, pourse lenirexactement au courant des variations 
des profondeurs ainsi que de la configuration des bancs. Gctte 
operation devra surtout avoir lieu après de grandes tempétes ct 
k la suite des grandes raarées de l'équinoxe. 

De même, les pilotes porteront leur attention siir les bouécs et 
balises, et dans le cas oil ils remarqueront que les passes sont 
cliangées, ou que des bouées ou balises ont disparu ou sont mal 
placées, ils en donneront connaissance immediate aux employés 
supérieurs de la slation k laquelle ils appartiennent. 

Les pilotes seront également chargés d'observer les feux des 
cótes ct autres, et de porter a la connaissance de leurs supérieurs 
le résultat de leurs observations. « 

GHAPITRE III 

DU PAVEMENT DES DROITS DE PILOTAGE, DE SFC'JOUR E T AUTRES 

ARTICLE 35. 

Tout capitaine ou patron de navire, se rendant de la pleine 
mer en Belgique, ou de la Belgique en pleine mer, par I'Escaut 
ou le canal de Terneuzen, ne se trouvant pas dans les cas excep-
tionnels prévus par I'article 48, sera tenu de prendre un pilote 
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de Tun ou de I'autre des deux pays, sous peine de répondre de 
toutes les consequences de son rcfus. S'il ne prend pas un pilote 
qu'il a été a même de se procurer, il n'en sera pas moins tenu au 
payement des droits étabiis par Ie tarif, lesquels seront partagés, 
par moitié, entre les administrations des deux pilotages. 

La même disposition s'appliquera au cas oü un capitaine, après 
avoir refuse Ie pilote qui se présentait a lui, pour faire choix d'un 
pilote de I'autre nation, n'aura pas trouvé de pilote de cette 
dernière nation. 

Tous navires entrant dans l'Escaut et n'ayant pas une destina
tion déterminée et déflnitive pour un port néerlandais, seront 
censés se rendre en Belgique. 

ARTICLE 36. 

Le droit de pilotage, sauf les cas exceptionnels prévus au 
présent reglement, sera payé conformément au tarif annexe au 
présent reglement, en raison du tirant d'eau des navires et d'après 
les saisons d'hiver et d'été. 

La saison d'hiver commence au i ' ' octobre et celle d'été au 
l"'' avril, de maniere que le pilotage d'été sera payé pour une 
course commencée avant le 1"' octobre, et celui d'hiver pour une 
course entreprise avant le l*"' avril. 

Les bailments qui, se trouvant dans la Manche ou dans le Pas-
de-Galais, prendront un pilote, pour étre conduits aux stations de 
l'Escaut de l'un ou de I'autre pilotage, auront k payer moitié en 
sus du droit de pilotage ordinaire de la mer k FlessiJigue, plus 
63 fr. 50 c. ou 30 florins, quel que soit le tirant d'eau du navire. 

Les droits de pilotage seront les mèmes pour les navires de 
toutes les nations. 

ARTICLE 37. 

Le tirant d'eau d'après lequel se réglera le droit de pilotage, 
sera constate aux stations respectives d'Anvers, tant pour les 
navires partant de \k pour la mer, que pour ceux qui viennent de 
la mer en destination de ce port. 

Le tirant d'eau des batiments destines pour Gand sera pris 
aux stations de Terneuzen; quant k ceux qui seront destines 
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pour un port beige en amont d'Anvers, ou qui en viendront, ce 
tirant d'eau sera constate a leur passage devant Anvers. 

Cette operation so fera dans cos divers lieux en presence du 
capitainc ou de son second, et par un mesureur propose a cettc 
fin par I'administration du pilotage auquel appartient le pilote. 
EUe aura lieu, autant que faire se pourra, dans une eau tran-
quille, et il sera paye de ce chef un droit de 53 centimes 
(25 cents) par navire. 

Les administrations de pilotage des stations de mer se rap-
porteront réciproquement a la declaration que leur fourniront 
les pilotes de riviere, quant au tirant d'eau, constate a Anvers 
ou a Terneuzen, des navires destines pour la mer. 

ARTICLE 38. 

Si, pendant la course de pilotage, le batiment se trouve dans 
la nécessité de charger ou de débarquer des marchandises, le 
droit de pilotage sera calcule sur le tirant d'eau qu'aura cu le 
navire, après avoir chargé ou avant d'avoir débarqué ces mar
chandises. 

ARTICLE 39. 

Les capitaines ou patrons de navires, prenant des pilotes hors 
des bouques, payeront le droit de pilotage entier. S'ils n'ont pas 
voulu faire usage des pilotes slationnés hors des bouques, ils 
n'en payeront pas moins le droit entier. 

S'il ne so trouve point de pilote hors des bouques, ou s'il est 
démontré que les capitaines ou patrons ont etc dans I'impossi-
bilitc d'employer leurs services, aucun droit de pilotage ne sera 
du. Si des capitaines sont parvenus jusqu'en dcQk de la dernière 
bouée sans avoir rencontre un pilote, et qu'ensuite ils en 
prennent un è leur service, ils seront tenus de payer la moitié 
du droit total de pilotage. S'ils ne font pas usage des pilotes qui 
se présentent a eux en dega de la dernière bouée, ils n'en 
payeront pas moins la moitié du droit. 

S'il est prouvé que le capitaine ou patron d'un batiment n'a 
point trouve de pilote en dega de la dernière bouée ou qu'il a été 
dans rimpossibilitc de s'en servir, il sera exempt du payement 
du droit. 



LES CONVENTIONS DU 2 0 MAI 1 8 4 3 229 

ARTICLE 40. 

Les pilotes ne pourront exiger une plus forte somme que celle 
portee au tarif. S'il Icur avait été payé davantage, il scrait fait 
restitution des sommes pergues en trop, sans prejudice des 
peincs a leur infliger, s'il y a lieu. 

Pareillement, il leur est interdit de réclamer aucune gratifi
cation sous quelque prétexte que ce soit. Si, par suite de services 
extraordinaires, les pilotes ont mérité unc recompense, elle sera 
fixée de la maniere prescrite a 1'article 24. 

ARTICLE 41. 

Si des pilotes appartenant a d'autres localités, et admis en 
même temps au pilotage de I'Escaut, y conduisent un navire, il 
leur sera payé par le capitaine ou j)atron, outre les droits de 
pilotage, des frais de voyage a raison de 4 franc ou 47 cents par 
lieue (de vingt degrés) de distance entre I'endroit oil le navire 
aura été amené et leur residence. 

ARTICLE 42. 

Les batiments qui, ayant été pilotes k la sortie, seront obliges 
de revenir, endéans les vingt-quatro lieures, en relache forcée, 
dans le port d'oü ils ont appareillé, ou seulcinent de rentrer dans 
la riviere, après avoir mis en mer, sans avoir rompu charge, ne 
payeront au même pilgtage, taut a la rentree qu'a la seconde 
sortie, que les trois quarts du droit. 

Dans ce cas, I'administration de I'autre pilotage aura la faculté 
de ne percevoir aussi que les trois quarts du droit. 

ARTICLE 43. 

Si un bateau pilote, soit par le mauvais temps, soit par d'autres 
circonstances, n'a pu faire passer de pilote a bord d'un batiment, 
mais I'a ncanmoins pilote en naviguant avec lui, le droit de pilo-
lage en entier sera du. . 

Tout navire qui, n'ayant pas de pilote a bord, est ccpendant 
pilote par un batiment sous voile k bord dnquel se trouve un 
pilote, ne payera que Ics trois quarts du droit de pilotage. 
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ARTICLE 44. 

Outre la table et un logement convenable, tout pilote aura 
droit a fr. 4.23 c. ou 2 florins par jour, dans les cas suivants : 

l" Lorsqu'un capitaine se décidera, pour la süreté de son 
navire, a prendre ou k conserver a bord nn pilote; 

2° Lorsque le pilote, ayant achevé sa course de pilotage, sera 
empêché par le gros temps de quitter en rade le bord du navire; 

3° Lorsqu'un batiment, pendant sa course de pilotage, 
échouera ou sera retenu par le gi'os temps ou autres accidents, 
sans qu'il y ait de la faute du pilote, mais seulement dans le cas 
oü la durée de ce séjour force dépassera trois jours, le payeincnt 
des frais de séjour ne devenant obligatoire qu'a dater de la 
quatrième journée; 

4° Lorsqu'un capitaine, ayant déjÈi le pilote a bord, différera 
de mettre k la voile, quoique les circonstances permettent son 
depart; 

5° Lorsque les pilotes seront forces de rester en quarantaine 
avec des navires; dans ce cas, la retribution de fr. 4.23 c. ou 
2 florins sera exigible du moment oü le pilote de mer, resté a 
bord, aurait du ètre relevc, et il lui sera de plus alloué, k titre 
de frais de route, pour son retour k sa station, 75 centimes ou 
36 cents par lieue (de vingt au degré); 

6° Lorsque, par suite de son fort tirant d'eau, un bètiment se 
trouvera force d'alléger, ou que, pendant sa course de pilotage, 
il s'arrètera pour embarquer encore des marcbandises; 

7" Lorsqu'un pilote n'aura pu ètre débarqué, et que le capi
taine, par suite du temps ou du vent, se trouvera dans l'obliga-
tion de le mener en mer avec lui; dans ce cas, si le séjour du 
pilote a bord se prolonge au dele d'un mois, il n'aura plus droit 
qu'a 3 francs ou 1 fl. 42 c. par jour. 

Le capitaine est tenu de débarquer sans frais le pilote, dés que 
l'occasion s'en présentera, et de lui payer, pour frais de route et 
de nourriture, jusqu'au lieu de sa station, 1 franc (47 cents) par 
lieue (de vingt degrés), s'il le depose dans un port de sa 
nation; 2 fr. 12 c. (1 florin) par lieue, s'il le depose en pays 
étranger; 1 franc (47 cents) par lieue, si ce pilote passé en mer 
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a bord d'un batiment se rendant au port d'oii dépend le pilote, et 
2 fr. 12 c. (1 florin) s'il se rend dans un autre port de la nation 
a laquclle il appartient. 

Les pilotes de rivieres qui conduiront les navires de Flessingue 
a Terneuzen ou a Anvers, et vice versa, n'auront droit a aucune 
indemnité pour frais de retour. 

ARTICLE 45. 

Si un capitaine a engage un pilote et que, plus tard, il le 
congédie, ou que, sans en être empêchc par les vents contraircs, 
il tardc è mettre a la voile, le pilote aura droit k 4 fr. 23 c. ou 
2 florins par jour, a partir de celui oü il aura etc retcnu jusqu'au 
jour oil il aura été congédió, ou jusqu'a celui oü le navire aura 
pu appareiller. 

ARTICLE 46. 

Si, par suite de circonstances imprévues, telles que vents 
contraires, mauvais temps, avaries, gelees, charriage de glaces, 
un pilote se trouve dans rimpossibililé d'atteindre le terme de 
sa course, soit en allant a la mer sans être arrive en travers de la 
dernière bouée, soit en naviguant sur la riviere, et qu'il soit 
oblige, de I'aveu du capitaine, de retourner au point de depart, 
le droit de pilotage sera payc en raison de la distance parcourue. 
Gependant si, en sortant, le navire est arrive en travers de la 
dernière bouée et qu'il soit contraint de revenir, il sera payé 
la moitié du droit de pilotage fixe par le tarif' pour la sortie. 

ARTICLE 47. 

En cas de charriage de glaces, le droit de pilotage sera 
double. 

11 est bien entendu que charriage de glaces signifle non pas 
I'existence de quelques glagons flottants, mais d'unc quantite de 
glace assez considerable pour que la marclie des navires en soit 
sensiblement entravée, et qu'il en résuUe quelque danger pour 
la course de pilotage. 

II sera également payé double droit de pilotage, pour les 
navires tres difficiles a gouverner, faute d'unc quantite suifisante 
de lest, ou par quelque avarie au gouvernail ou aux agrès, 
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laquelle, sans compromettre serieusement le navire, rend le 
pilotage beaucoup plus dangereux. 

L'appréciation des cas dont il s'agit au présent article est 
laissée a I'arbitrage de I'administration du pilotage auquel appar-
tient le pilote. 

ARTICLE 48. 

Ne seront pas soumis a I'obligation de prendre un pilote : 

1° Les batiments de guerre ; 
2" Les navires ou batiments de mer sur lest dont le tirant 

d'eau n'atteint pas quinze decimetres; 
3° Les navires faisant le cabotage dans le fleuve; 
4° Les navires ou bateaux des deux nations, faisant la pêche 

du hareng, de la morue ou du poisson frais ou servant au trans
port de la marée fraiche, ou du poisson sale. 

Si les patrons des batiments de cette dernière categorie préfc-
raient se servir d'un pilote, ils payeront la moitié du droit fixe. 

ARTICLE 49. 

II ne sera pcrgu aucun droit ou aucune autre somme relative 
au pilotage, sans qu'il en soit dclivré quittance düment signée 
aux capitaines ou a leurs consignataires. 

ARTICLE 50. 

Afin d'assurer aux administrations respectives le paycment des 
droits de pilotage, les receveurs des douanes ne delivreront aux 
capitaines ni décharge, ni declaration de sortie aussi longtemps 
qu'ils n'auront pas payé ces droits, tant pour l'entrée que pour 
la sortie, ou fourni caution satisfaisante, au profit de qui il 
appartiendra. 

Si un capitaine, ayant fait choix d'un pilote de I'un des deux 
pays pour le conduire jusqu'en mer, se décidait, avant de mcttre 
en mer, a prendre un pilote de I'autre pays, il en fera la demande 
ou I'appel conformément a I'article 16. Dans ce cas, le droit payé 
ou cautionné pour le pilotage de mer passera en faveur de Tad-
ministration qui aura fourni le pilote, et ce sur la production du 
certificat exigé par I'article 32. 
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ARTICLE 51. 

Les capitaines auront la faculté de former, dans le délai de six 
raois, après le payement du droit, toutes les reclamations qu'ils 
jugeront convenablcs pour obtenir la restitution de ce qu'ils 
croiraient avoir été indüment pergu. 

Réciproquement, I'administration du pilotage pourra réclamer 
des capitaines ce qui n'aurait pas été payó, soit par erreur, soit 
par toute autre circonstance, endeans les six niois, k dater du 
jour 0Ü le droit aurait du être payé. 

GHAPITRE IV 

S E I I V I C E S A N I T A I R E 

ARTICLE 52. 

Le régime sanitaire, applique aux provenances suspectes, sera, 
autant que possible, le même pour les deux pays. Lcs commis-
saires chargés de la surveillance commune se communiqueront 
réciproquement, aussitót qu'ils leur auront été notifies, tous les 
arrètés ou instructions de leurs gouvernements respectifs, deter
minant les pays dont les provenances par mer doivent être habi-
tuellement ou temporairement considerées comme suspcctes de 
contagion, ainsi que les mesures de precaution que chacun dos 
deux gouvernements aura jugé convcnable de prendre k l'égard 
de ces provenances. 

ARTICLE 53. 

En consequence de ce qui aura été statue par le gouvernement 
de I'un et de I'autre pays, des ordres scront donnés aux pilotos 
des deux nations par les administrations auxquelles ils appar-
tiennent, pour qu'ils aient k se conformer aux dispositions de 
I'article 54 k l'égard de tous batiments arrivant de pays dont les 
provenances sont déclarées soumises a un régime sanitaire quel-
conque, soit par les deux gouvernements, soit seuleinent par I'un 
d'eux. Si les navires sont destines pour An vers, il sera loisible au 
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gouvernement néerlandais de les faire accompagner, sur son ter-
ritoire, d'un garde de santé. Il lui sera également loisible de faire 
rester a bord Ie pilote de mer, jusqu a l'admission a libre pratique 
par l'autorité beige. Gependant, au cas oü Ie batiment nest sujet 
a quarantaine qu'en Néerlande ou bien seulement en Belgique, Ie 
pilote, b'il appartient au pilotage néerlandais, sera débarqué en 
rade de Flessingue, pour, dans Ie premier cas, y ètre assujetti 
anx mesures sanitaires jugées convenables. 

Les navires destines pour la Belgique, par Ie canal de Terneu-
zen, subiront, en rade de Rammekens, ou dans tout autre endroit 
sur et commode a convenir, les mêmes mesures do quarantaine ou 
d'observation, auxquelles seront assujettis les batimcnts destines 
pour ia Néerlande; et si, en raison de leur provenance, ils n'ont 
qu'è subir la simple visite sanitaire, elle aura lieu k leur passage 
devant Flessingue avec toute la promptitude possible. Toutefois, 
il sera facultatif aux batiments se rendant en Belgique par Ie 
canal de Terneuzcn, d'aller de preference a la station beige sur 
l'Escaut purger la quarantaine qu'ils auraient dii subir dans les 
Pays-Bas, après quoi ces batiments pourront passer librement 
par Ie susdit canal. 

ARTICLE 54. 

Tout pilote, pêcheur ou autre maria, avant de passer a bord 
d'un naviro qui se trouve en mor, ou qui en vient, soit a l'effet de 
Ie piloter, soit pour tout autre motif, est tenu de le héler et de 
s'enquérir de son nom, de celui du capitaine, du port d'oü il 
vient et du lieu de sa destination, ainsi que de toutes autres cir-
constances qu'il importe de connaitre. Si le navire vient d'un 
pays considéré comme suspect de contagion, d'aprcs les lois et 
arrêtés de l'un ou de l'autre gouvernement, le pilote qui le con-
duira, soit en naviguant devant lui, soit après être monté a bord, 
aura soin de faire bisser immédiatement le pavilion de quaran
taine dóerit a l'article 55. S'il est destine pour Anvers, le pilote, 
a son arrivée devant Flessingue, se conformera a co qui est pres-
crit par l'article 56, pour faciliter l'accompagnement du navire 
par un garde de santé, et le batiment, niuni de son pilote de 
rivière, pourra immédiatement continucr sa route pour la slation 
beige destinée aux visites et precautions sanitaires. 
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Si Ie navire se rend en Belgiquc par Ij canal de Terneuzen, Ie 
pilote de mer Ie conduira directemenl soit a la station néerlan-
daise de quarantaine, indiquée a l'article 53, soit a la station 
beige, conformément a la stipulation du mcme article, a moins 
que Ic bStiment ne doivc ètre soumis qu'a la simple visite d'ob
servation en rade de Flessingue. 

Tout pilote, soit de mer, soit de rivière, conduisant un navire 
venant d'endroits suspects sous Ie rapport sanitaire, empêchera, 
pendant sa course do pilotage, toute communication avec cc 
batiment. Faute par lui d'observer scrupuleusement les mesures 
de precaution prescrites, il sera puni, selon l'cxigence des cas, 
sans prejudice des peines prononcées par les lois et arrêtés, con-
cernant Ie service sanitaire. 

La même disposition est applicable a tout pêcheur ou marin 
faisant fonction de pilote. 

Les capitaines seront tenus, en tout ce qui lei concerne, de se 
conformer cxactement aux dispositions du présent article. 

ARTICLE 55. 

Le signal de quarantaine consiste en un pavilion jaune, arboré 
au grand tenon. 

Les navires qui sont dépourvus de ce pavilion feront flotter 
leur pavilion national dans les haubans du petit perroquet ou du 
petit iiunier; s'ils n'ont qu'un mat, ce pavilion sera arboré dans 
la partie supérieure des bas haubans. 

ARTICLE 56. 

Les navires arrivant de la pleine mer pour se rendre a Anvers 
par l'Escaut occidental, et venant d'endroits suspects sous le rap
port sanitaire, ayant la faculté de continuer leur route, sans 
entrave ni retard, accompagnés d'un garde de santé, les pilotes 
sont tenus de commander ou de faire commander les manoeuvres 
les plus convenables a eet effet Si, nonobstant les dites manoeu
vres, le garde de santé ne se présente pas, les susdits navires 
pouvant continuer leur route pour leur destination. 

ARTICLE 57. 

Les frais et formalités relatifs aux mesures de quarantaine, 
ainsi qu'aux visites d'observation, auxquelles les bailments, se 



236 L'ESCAUT DEPUIS d830 

rendant en Belgique par le canal de Terneuzen, sont assujettis 
dans les eaux neerlandaises, seront les mèmes que pour les 
navires en destination des ports néerlandais. 

GHAPITRE V 

DU CONTENTIEUX ET DE LA JUIUDICTION 

ARTICLE 58. 

Les contestations relatives aux droits de pilotage, salaires et 
indemnités des pilotes, seront, autant que possible, terniinées a 
I'amiable par I'intervention des chefs respectifs du pilotage. 

Dans le cas oii les efforts de ces derniers seraient infructueux, 
les parties seront engagées par tons les moyens possibles de 
persuasion a soumettre la decision de lenrs differends a des 
arbitres. 

En cas de refus d'arbitrage, ces contestations seront jugées 
par le tribunal de commerce dans le ressort duquel est le siege 
de I'administration a laquelle les pilotes appartiennent. Si les 
contestations intéressent les deux pilotages, elles seront décidées 
par le tribunal de commerce d'Anvers. Si I'une dcs deux admi
nistrations seuleinent veut contester, les frais seront è sa charge 
exclusive; dans le cas contraire, les frais et les consequences 
seront supportcs en commun. 

ARTICLE 59. 

Les contraventions au présent reglement, commises par les 
pilotes ou autres personnes employees au service du pilotage, 
seront jugées et punies, d'après les dispositions de la loi du 
6 mars 1818, par le tribunal correctionnel dans le ressort duquel 
est le siege principal de I'administration a laquelle appartiendront 
les contrevenants, sans prejudice des peines de discipline que 
chaque administration pourra infliger a scs pilotes. 

Les amendes infligées a Teqiiipage d'un bateau pilote seront 
supportées proportionnellement par tons les hommes qui en font 
partie, en raison de la quote-part attribuée a chacun d'eux dans 
les salaires de pilotage. 
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ARTICLE 60. 

Les contraventions au présent reglement, commises par les 
capitaines ou patrons de navire et leurs equipages, pour les-
quelles aucune peine spéciale n'a élé prononcée, seront punies, 
selon la gravité des cas, d'une amende de 20 a 100 francs ou 
9 tl. 45 c. a 47 fl. 25 c. Les dites peines, ainsi que celles spé-
cialement déterminées au présent reglement, seront infligées par 
Ie tribunal correctionnel dn port de depart ou d'arrivée en 
Belgique. 

ARTICLE 61. 

Une expedition de tous les jugements et arrets, rendus en 
matière de pilotage, par les tribunaux et cours de l'un des deux 
pays, sera adressée au gouvernement de 1'autre pays pour autant 
que celui-ci ait intérêt k les connaitre. 

GHAPITRE VI 

DISPOSITIONS GÉNÉRALES 

ARTICLE 62. 

Sauf les cas prévus ci-après, il est interdit k quiconque n'esl 
pas breveté en qualité de pilote, aux termes du présent regle
ment, de se présenter aux navires, en quebjue occasion que ce 
soit, pour les piloter, et surtout d'y remplir les fonctions de 
pilote. 

Tout individu, non pourvu de brevet, qui n'observerait pas 
les dispositions du présent article, et par la faute duquel un 
navire aurait éprouvé quelque accident ou avarie, sera puni, 
suivant l'exigence du cas, de la maniere que Ie serait un pilote 
breveté, et Ic droit de pilotage qu'il aurait regu sera restitue 
pour ètre partagé par moitié entre les deux pilotages. 

Toutefois, il est permis aux pècheurs et autres gens de la mer, 
lorsqu'aucun bateau pilote n'est en vue, de piloter les navires k 
l'entree, pourvu que les capitaines desirent faire usage de leurs 
services. 
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Tout capitaine, pilote par uii peclieur ou autre niarin, sera 
tenu, dès qu'un pilote breveté se présentera, de Ie prendre k son 
bord; s'il s'y refuse ou s'il fait ou ordonne des manoeuvres pour 
esquiver Ie bateau pilote, il sera passible du droit de pilotage 
comme si Ie pilote l'eut conduit. 

ARTICLE 63. 

Les pilotes non admis au pilotage de l'Escaut, ou autres gcns 
de nier qui, en conformité de l'article 62, auraient entrepris de 
piloter un navire dans les passes de ce fleuve, seront tenus de 
faire les manoeuvres convenables pour faciliter l'arrivée a bord 
du pilote, qui se présenterait pour les remplacer, et ee, sous 
peine de la reten ue de leur salaire au profit de ce même pilote et 
de la caisse de pilotage. 

ARTICLE 64. 

Tout pêcheur ou marin qui aura pilolé un navire est tenu d'en 
donner connaissance aux chefs respectifs des stations de pilotage 
oü il aura abordé. 

ARTICLE 68. 

Il est défendu k tous pêcbeurs ou gens de mer d'arborer Ie 
pavilion distinctif des pilotes de l'un ou de l'autre pays ou tout 
pavilion qui y ressemble. 

ARTICLE 66. 

Toutes épaves, tous navires et batiments abandonnés, seront 
fidèlement délivrés par les pilotes aux fonctionnaires préposés k 
eet effet, dans Ie pays dans les eaux duquel ces épavos auront été 
trouvées. Si elles sont rencontrécs en mer, la délivrance s'en 
fera par les pilotes a l'autorité de leur pays, et au cas de con
cours dans les operations de sauvetage par les pilotes des deux 
nations, les épaves seront délivrées k l'autorité du lieu oü, 
d'après les circonstances, on pourra les conduire avec Ie plus de 
facilité et de promptitude. 

Les pilotes pourront faire valoir leurs droits k la recompense 
de sauvetage qui sera flxée par Ie juge si les parties ne peuvent 
en convenir. 
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CHAPITRE Vü 

DE LA SURVEILLANCE COMMUNE 

ARTICLE 6 7 . 

La surveillance commune, amsi qu'elle se trouve définie au 
§ 2 de l'article 9 du Traite du 19 avril 1839, sera applicable 
tant a ce qui existe qii'k ce qui sera établi ultérieurenient. Elle 
sera excrcéo, soit conjointenieut, soit séparóment, par les com
missaires institués a cette fin, et de la maniere déterminée 
ci-après. 

ARTICLE 68. ^ 

Les commissaires se réuniront, au moins une fois partrimestre, 
alternalivement a Anvers et è Flessingue. Ces reunions auront 
lieu k des jours convenables a determiner entre eux d'un commun 
accord. 

Elles auront principalement pour but l'inspection génerale 
tant des bouécs, balises et passes navigables que des services de 
pilotage dans los limites tracées par les articles 69 et 71 ci-après. 

Dans ces reunions, les commissaires arrêteront en commun 
toutes les mesures que I'interct de ces divers services pourra 
réclamer, en tant que ces mesures rentrent dans Ie eerde de 
leurs attributions. 

Si elles excèdent leurs pouvoirs, il en sera par eux référé k 
leurs gouvernements respectifs. 

Outre ces reunions periodiques, les commissaires de i'un ou 
de l'autre pays pourront, lorsqu'ils Ie jugeront utile, provoquer 
d'autres assemblees, qui se tiendront aussi alternalivement k 
Anvers et k Flessingue; dans ce cas, ils seront tenus de se con-
voqucr réciproquement buit jours k l'avance, en faisant connaitre 
Ie but et les motifs de la reunion. 

ARTICLE 69. 

Les deux gouvernements s'étant engages k conserver les passes 
navigables de l'Escaut et de son embouchure, et è y placer et y 
entretenir les balises et bouées nécessaires, chacun pour sa partie 
du fleuve, les commissaires, dans leurs inspections k faire toutes 
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les fois qu'ils Ie jugeront convenable, soit conjointement, après 
s'ètre concertos a eet efïet, soit individuellement, observeront 
avec soin tous les changements qui pourraient s'ètre opérés dans 
les fonds et passes ordinaires, en examinant si, par suite de ces 
changements, les bouées et balises se trouvent encore placées 
convenablement et en un nombre sufïisant. 

lis s'assureront également si, par d'autres causes, des bouées 
OU balises no se trouvent plus k leur place, ou pourraient être 
mieux et plus sürement établies. 

Lorsque les comniissaires des deux gouvernements se trou-
veront réunis, il sera dressé procès-verJjal en double expedition 
du résultat de leur inspection, el, s'il y a lieu, ils y consigneront 
leurs propositions relatives aux ameliorations k introduire dans 
ce service, après avoir, pour autant que de besoin, consulté a cet 
égard les chefs ou les pilotes les plus expérimentés de I'un et de 
I'autre pilotage. 

En cas de désaccord entre les commissaires des deux gouver
nements, sur leur maniere de voir, ainsi que sur les mesures 
k prendre, il sera fait mention au proces-verbal de l'opinion des 
uns et des autres. Si les comniissaires du gouvernement, auquel 
incombe l'obligation d'entretenir les bouées et balises, recon-
naissent qu'il est urgent de prendre des mesures, ils auront soin 
d'y faire procéder Ie plus promptement possible, soit par l'admi-
nislration du pilotage appartenant au dit gouvernement, soit par 
l'entrepreneur du balisage. S'il n'y a point d'urgence, les com
missaires en référeront respectivement a leurs gouvernements. 

Les commissaires des deux gouvernements, dans leurs inspec
tions individuelies, trouvant quelque derangement dans Ie balisage 
OU des changements dans les fonds et passes navigables, en 
informeront, sans délai, leurs collègues et, en cas de besoin, se 
réuniront, afin de reconnaitre Ie fait signalé et d'agir de concert 
pour les mesures k prendre, ainsi qu'il est prescrit ci-dessus et 
dans l'article 68. 

ARTICLE 70. 

Tous les changements que los commissaires conviendront 
d'opérer dans Ie système de rétablissement des bouées ou balises, 
en aval d'Anvers jusqu'en pleine mer, seront par eux marqués 
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sur Ie plan de relevé qu'ils en ont fait cunjointement, afin que ce 
plan indique toujours la situation existante des bouées et ballses. 
Ge plan, fait en double et signé par les commissaires respectifs, 
sera de part et d'autre garde en dépót. 

ARTICLE 71. 

La surveillance commune du pilotage ne s'étendra pas au dele 
du service actif des pilotes; en consequence, cette surveillance 
aura seulement pour but de s'assurer que les pilotes de l'un et de 
l'autre gouvernement remplissent leurs devoirs, conformément 
aux dispositions réglementaires communes aux deux pays. 

Les commissaires s'entendront pour faire conjointement les 
enquêtes nécessaires, a l'efFet, s'il y a lieu, de constater l'incon-
duite, les negligences, rimpéritie, les délits et toutes contra
ventions des pilotes au présent reglement. 

Il sera dressé proces-verbal de ces enquêtes, en y consignant, 
s'il y a lieu, les depositions des témoins sur les faits è constater. 

Si ces faits sont denature k n'attirer aux pilotes qu'une punition 
disciplinaire, les commissaires de leur nation auront soin qu'il en 
soit fait l'application par l'administration du pilotage auquel 
appartiennent ces pilotes. Si, au contraire, la punition des délits 
OU contraventions excède Ie pouvoir ou la competence de la dite 
administration, il en sera référé par elle k son gouvernement. 

Les commissaires de l'un ou de l'autre gouvernement, ayant 
pris isolement connaissance d'une contravention ou d'un fait 
quelconque contraire aux devoirs des pilotes, qui n'appartiennent 
point k leur nation, etabliront, pour autant que de liesoin, Ie 
fait par des preuves, et dénonceront officiellement les pilotes 
coupables aux commissaires de leur nation, pour leur faire infliger 
les peines ou punitions qu'ils auraient méritées, ou pour en 
rendre compte au gouvernement qui doit en connaitre, sauf k ces 
derniers commissaires Ie droit de requérir au préalable une 
enquête par les commissaires réunis des deux pays. 

ARTICLE 72. 

En cas d'échouement et de naufrage d'un b^timent ou de tout 
sinistrede cette nature, les commissaires seronttenus de se rendre, 
aussitót que possible, sur les lieux, si faire se peut conjointement. 

16 
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afln de s'enquérir des causes et circonstances de l'événement, tant 
par eux-mêmes que d'après les depositions a recueillir contradic-
toirement du capitaine ou du patron du navire, de son equipage et 
du pilote, s'il en existe a bord, de tout quoi il sera dressé proces-
verbal en double, pour servir et valoir oü besoin sera; a défaut de 
comparution simultanée des commissaires des deux gouver-
nements sur les lieux, a l'effet de faire l'enquête dont d s'agit, 
ceux qui s'y trouvcront les premiers auront néanmoins la faculté 
de proceder aux investigations qu'ils jugeraient nécessaires, sauf 
aux commissaires a])sents Ie droit de requérir ensuite, si bon leur 
sembie, utie nouvelle enquête, conjointement avec les autres 
commissaires, qui ne pourront se refuser a cette nouvelle 
instruction. 

ARTICLE 73. 

Les commissaires auront soin, dans leurs inspections, soit 
générales, soit particulières, d'etre munis de leurs lettres de 
service, délivrées par les gouvernements respectifs, afin de pou-
voir, au besoin, se faire reconnaitre par les autorités des deux 
pays, et avoir droit aux egards et aux prerogatives attaches a 
leurs fonctions. 

Le batiment qu'ils monteront portera une marque distinctive et 
sera exempt de toute visite de douane et de police. 

Les commissaires pourront s'adresser leur correspondance 
offlcielle par les voies qu'ils jugeront les plus convenables. 

ARTICLE 74. 

Le présent reglement, qui ue pourra être change ni modiflé 
que d'un commun accord, sera imprimé en frangais et en hollan-
dais, et déposé dans chacun des bui'eaux de pilotage a l'inspection 
de qui il appartiendra. 

Anvers, le 20 mai 1843. 

Signé : DE BROUCKERE. Signé .• COPES VAN HASSELT. 
LESPIRT. BOEYE. 
CATTEAÜX-WATTEL. ' VAN DE VELDE. 
L. JACOBS. H . -A. VAN KARNEBEEK, 
L . VEYDT. KRYN WAGTHO. 
ED. DE GUYPER, secrétaire. C. LECLERCQ,secrétaire. 



TARIFS 

DES DROITS DE PILOTAGE POUR L'ESCAUT EN MONNAIE DE BELGIQUE 

ET DE NEERUNDE 



TIRANT D'E,VU 

en 

PALMES 

DËCIHÈTBES 

15 
10 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 
24 

25 
20 
27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 
34 

^ ^ ^ ^ ^ 

^^^H 
1 42 

43 

44 

45 
46 
47 
48 
49 
50 

31 

52 

53 

54 

53 

56 

57 

58 
39 

60 

1 Pour chaque 
1 palme OU décim 
1 au-dessus. 

Pour un mouv 

Pour les batin 

Pour les baiin 

AU RÈGLEHEN 

TARIF d e s d r o i 

DE LA MER 

DEVANT LKS PASSES 

JUSQU'EN 

R A D E D E F L E S S I N G U E 

Saliire d'ete 

FB. C. 

19 03 

20 11 
21 16 

23 28 

23 40 

27 31 

29 63 

31 73 

83 86 

35 98 

39 15 
42 33 
45 50 
48 68 

52 91 

57 14 

02 43 

67 72 

73 02 
78 31 

^ ^ 0 

I^H 
133 45 

146 03 

136 01 

169 31 
182 01 
194 71 
207 41 
228 57 

249 74 

270 90 

292 06 

313 23 

334 39 

335 56 

380 93 

412 70 

444 44 
486 77 

529 10 

31 75 

ement de la 

lents d'un tii 

lents d'un ti 

T SUK LE PU 

ARRÊTÉ 

Salaire d hive 

111. f. 

23 40 
20 43 

27 51 

29 03 
31 73 

34 92 

38 10 

41 27 

44 44 
47 62 

30 79 
33 03 

59 26 

03 49 
69 84 

76 19 

82 54 

88 89 
93 24 

101 59 

107 94 

175 66 

190 48 

203 29 

220 11 
239 13 
258 20 
279 37 
300 33 

325 93 

331 32 

376 72 

402 12 

431 73 

463 49 

493 24 

333 45 

57.7 78 

632 80 
687 83 

42 33 

rade de Fles 

•ant d'eau au 

rant d'eau d( 

Anvers, Ie 21 

V 

ANNEXE k 
OTAGE KT I.A 

LE 20 MAI 

t s d e p i l o t a g e p o u r l ' E s c a u t e n 

DE LA 

RADB DB FLESSINGUE 

A LA MER 

Salure d'eté 

IR C. 

13 76 
14 81 

15 87 
10 93 

17 99 

19 03 

20 11 

21 10 

23 28 

25 40 

27 51 
29 63 
31 75 
33 86 

35 98 

38 10 

40 21 

42 33 

44 44 

46 56 
[ 48 08 

70 90 

74 07 

77 23 

84 60 

95 24 
105 82 
118 52 
133 45 

152 38 

109 31 

190 48 

211 04 

232 80 

253 97 

279 37 

304 76 

330 16 
3.->5 56 

380 93 

23 40 

ingue a Ran 

-dessous de ' 

28 décimèt 

) mal 18(X) gtta 

SIRVEILLANC 

1843. 

Salaire d hiTer 

F R . C. 

16 93 

17 99 
19 03 

20 11 

21 16 

22 22 

23 28 

23 40 

27 51 

29 63 

31 75 
33 86 
35 98 
38 10 

40 21 

42 33 

44 44 

46 36 
48 68 

51 85 

35 03 

•P 
80 42 

84 66 

91 01 

97 35 

103 82 
118 52 
135 45 
152 38 

169 31 

190 48 

211 64 

232 80 

233 97 

279 37 

304 76 
330 16 

333 56 
380 93 

400 33 

23 40 

mekens et v 

28 decimetre 

'es et au-des 

rante-trois. 

E COMMUNE, 

DE FLESSINGUE A ANVERS 

sr 
VICE VERSA 

Salaire d'été 

Fii. e 

30 00 
32 00 

34 00 
36 00 

38 00 

40 00 

44 00 

47 00 

51 00 

55 00 

57 00 
61 00 
04 00 

68 00 

72 00 

73 00 

78 00 

80 00 

85 00 
89 00 

91 00 

H 
123 00 

129 00 

133 00 

142 00 
148 00 
157 00 
103 00 
169 00 

178 00 

186 00 

193 00 

203 00 

212 00 

220 00 

229 00 
237 00 

246 00 
254 00 

202 00 

)) 

ce versa, ho 

s . . . . 

iUS . . . 

Signé: i-
L 
C 
L 
L 
É 

Salaire d'hlTe 

\l\. ( . 

36 00 
38 00 

39 00 

-40 00 

44 00 

47 00 

51 00 

55 00 

57 00 

61 00 

64 00 
08 00 
72 00 
73 00 

78 00 

80 00 

83 00 

89 00 
91 00 

93 00 

98 00 

m o n n a i e d e B e l g i q u e . 

DB FLESSINGUE A TERNEUZEN, 
DE TERNEUZEN 

A FLhSSlNGUE ET BATH, 
DE UATU A ANVERS 

FT TERNEUZEN, 
ET D ' A N V E B S A B A T H 

Salaire d'ete 

> K . C. 

9 93 

10 38 

11 22 

12 06 

12 70 

13 33 

14 81 

13 87 

16 93 

18 41 

19 03 
20 32 
21 16 

22 03 

23 92 

23 40 

20 03 

20 07 

28 13 

29 03 

30 20 
o 1 r ^ ' 

Salaire d'hiTe 

IR. C. 

12 00 

12 70 
13 23 

13 70 

14 81 

13 00 

10 93 

18 41 

19 03 

20 32 

21 16 
22 65 

23 92 
24 97 

25 93 

20 07 

28 36 

29 63 

30 26 

31 75 

32 59 

HHBHHPHIMP 
\i\f u u 

133 00 
142 00 

148 00 

157 00 

163 00 
109 00 
178 00 
180 00 

193 00 

203 00 

212 00 

220 00 

229 00 

237 00 

246 00 

254 00 

202 00 
271 00 

279 00 

)) 

a ö l i l 

40 83 
42 90 

44 97 

47 41 
49 31 
.32 28 
34 39 
30 30 

59 20 

01 90 

04 97 

07 72 

70 48 
73 02 

: o 19 

78 94 

81 90 
84 66 
87 30 

)) 

4 2 y o 

44 97 
47 20 

49 31 

32 28 
34 39 
36 30 
59 20 
02 01 

04 97 

07 51 

70 09 

73 23 

76 19 
78 94 

81 90 

84 60 

87 30 
90 37 

92 12 

» 

DE FLESSINGUE A BATH 

ET VICE VERSA, 

ET DE TERNEUZEN A ANVBRS 

ET VICE VERSA 

Salaire d'été 

I R . 1 . 

19 89 

21 10 

22 43 

24 13 

23 40 

26 07 

29 03 

31 73 

33 80 

36 83 

38 10 
40 63 
42 33 

43 29 

47 83 

30 79 

32 06 

53 33 

36 30 

59 26 
60 53 

1 («H ÏQ 

T P 1 rt 
7b 19 

81 69 
83 93 

89 93 

94 81 

98 02 
104 55 
108 78 

112 .39 
118 52 

123 81 

129 93 

133 45 

140 93 

140 03 

152 38 
137 88 

103 81 
169 31 

174 60 

« 

rs les cas prévus par l'article 30. 
Salaire d 

l'r. 5 2£ 

6 3Ê 

[. DE B E O U C K E R E . Sifffic . C o l 

'été Salai 

) 

BS VAN H A S S ! 

ESPIRr . jBObYE. 

A T T E A U X - W A I 

. j A C o n s . 

AUEENT V E Y D 

DOUARD UE C u 

rrEL. 

r. 
YPER, secrctai 

VAI 

H -
KR 

re C. 

< DP. V E L D E . 

A . V A N K A E r 

YN W A G T H O . 

LE CLEKÓQ, st 

Salaire d'hlver 

I R . C. 

24 13 

23 40 

26 45 
27 51 

29 03 

31 ,32 

33 80 

36 83 

38 10 

40 63 

42 33 
43 29 
47 83 
49 95 

51 83 

53 ;(3 

30 72 

59 20 

00 33 
03 49 

03 19 
1 i n TO 
1 l) 1 I Z 

8o 9,-J 

89 95 
94 40 

98 62 

104 33 
108 78 

112 59 
118 52 
424 02 
129 95 

133 03 

141 38 

146 45 

152 38 

157 88 

163 81 

169 31 

174 60 

180 74 

186 24 

• 

re d'hiver. 
6 35 

8 47 

LT. 

EBEBK. 

crétatie. 

t e 

r-_ 

C/3 

o 

s ê 

QO 
CO 
o 

c-

o 
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•< 
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o 

00 
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TIRANT D'EAU 
en 

PALMES 

et 

DECIMETRES 

15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
38 

•P 43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 
53 
54 
55 
56 
57 
58 
59 
60 

Pour chaque 
palme ou décim. 

au-dessus. 

ARIF e ies droit 

DE LA MER 

DEVANT LES PASSES 

JUSQU'EN 

RADE DE PLESS1NGUE 

S«l»ire d'éti 

KI.. C. 

9 00 
9 30 

10 00 
11 00 
12 00 
13 00 
14 00 
15 00 
16 00 
17 00 
18 30 
20 00 
21 50 
23 00 
25 00 
27 00 
29 50 
32 00 
34 50 
37 00 
39 30 

64 00 
69 00 
74 00 
80 00 
86 00 
92 00 
98 00 

108 00 
118 00 
128 00 
1.38 00 
148 00 
158 00 
168 00 
180 00 
193 00 
210 00 
230 00 
250 00 

15 00 

Salaire d'hiTer 

FI.. c . 

12 00 
12 50 
13 00 
14 00 
13 00 
16 50 
18 00 
19 50 
21 00 
22 50 
24 00 
26 00 
28 00 
30 00 
33 00 
36 00 
39 00 
42 00 
43 00 
48 00 
31 00 

HM 
83 00 
90 00 
97 00 

104 00 
113 00 
122 00 
132 00 
142 00 
154 00 
166 00 
178 00 
190 00 
204 00 
219 00 
234 00 
253 00 
273 00 
299 00 
325 00 

20 00 

s d e pil( >tage pour l'Esc 

DE LA 

RADE DE FLBSSIKGUE 

A LA ME» 

Salftire d'étè 

FL. C. 

6 50 
7 00 
7 50 
8 00 
8 30 
9 00 
9 50 

10 00 
11 00 
12 00 
13 00 
14 00 
15 00 
16 00 
17 00 
18 00 
19 00 
20 00 
21 00 
22 00 
23 00 

iHk 
33 50 
33 00 
36 50 
40 00 
45 00 
50 00 
56 00 
64 00 
72 00 
80 00 
90 00 

100 00 
110 00 
120 00 
132 00 
144 00 
156 00 
168 00 
180 00 

12 00 

Salnire d'hiver 

Fl.. C. 

8 00 
8 30 
9 00 
9 50 

10 00 
10 .30 
11 00 
12 00 
13 00 
14 00 
15 00 
16 00 
17 00 
18 00 
19 00 
20 00 
21 00 
22 00 
23 00 
24 50 
26 00 

Hii 
38 00 
40 00 
43 00 
46 00 
50 00 
56 00 
64 00 
72 00 
80 00 
90 00 

100 00 
110 00 
120 00 
132 00 
144 00 
156 00 
168 00 
180 00 
192 00 

12 00 

aut en monnaie 

DE FLKSSINGUE A A^VERS 

ET 

VICE VERSA 

Salaire déte 

FL. C. 

14 17 
15 12 
16 06 
17 01 
17 93 
18 90 
20 79 
22 21 
24 10 
25 99 
26 93 
28 82 
38 24 
32 13 
34 02 
35 44 
36 85 
37 80 
40 16 
42 05 
43 00 
4 ^ 9 

58 12 
60 95 
63 79 
67 09 
69 93 
74 18 
77 02 
79 85 
84 10 
87 88 
92 14 
95 92 

100 17 
103 95 
108 20 
111 98 
116 23 
120 01 
123 79 

» 

Salaire d'liver 

FL. C. 

17 01 
17 96 
18 43 
18 90 
20 79 
22 21 
24 10 
25 99 
26 93 
28 82 
30 24 
32 13 
34 02 
33 44 
36 83 
37 80 
40 16 
42 05 
43 00 
44 80 
46 30 
4 ^ 9 

63 79 
67 09 
69 93 
74 18 
77 02 
79 85 
84 10 
87 88 
92 14 
95 92 

100 17 
103 95 
108 20 
111 98 
116 23 
120 01 
123 79 
128 05 
131 83 

1) 

de Neer 

DE FLESSINGUE A TERNEUZEN, 
DE TERNEUZEN 

A FLESSINGUE ET BATIi, 
DE BATH A ANVERS 

ET TERNEUZEN, 
ET D ' A N V E R S A BATH 

Salaire d'été 

FL. C. 

4 70 
3 00 
5 30 
3 70 
6 00 
6 30 
7 00 
7 50 
8 00 
8 70 
9 Oü 
9 60 

10 00 
10 70 
11 ,30 
12 00 
12 30 
12 60 
13 30 
14 00 
14 30 
13 00 

20 30 
19 30 
21 23 
22 40 
23 30 
24 70 
25 70 
20 60 
28 00 
29 25 
30 70 
32 00 
33 ,30 
34 50 
36 00 
37 30 
,38 70 
40 00 
41 25 

)) 

Salaire d'hiver 

F L . C. 

5 70 
6 (10 
6 23 
6 50 
7 00 
7 40 
8 00 
8 70 
9 00 
9 60 

10 00 
10 70 
H 30 
11 80 
12 23 
12 60 
13 40 
14 00 
14 30 
13 00 
15 40 
16 00 

21 23 
22 30 
23 30 
24 70 
25 70 
26 60 
28 00 
29 30 
30 70 
31 90 
33 40 
3i 60 
36 00 
37 30 
38 70 
40 00 
41 23 
42 70 
44 00 

» 

iande. 

DE FLESSINGUE A BATH 

ET VICE VERSA, 

ET DE TBRNHUZEN A ANVERS 

ET VICE VERSA 

Salaire d'étè 

FL. C. 

9 40 
10 00 
-10 60 
11 40 
12 00 
12 60 
14 00 
15 00 
16 00 
17 40 
18 00 
19 20 
20 00 
21 40 
22 60 
24 00 
24 60 
25 20 
20 60 
28 00 
28 60 
30 00 

38 60 
40 60 
42 50 
44 80 
46 60 
49 40 
51 40 
33 20 
,36 00 
58 30 
61 40 
64 00 
66 60 
69 00 
72 00 
74 60 
77 40 
80 00 
82 50 

4 

Salaire d'hiver 

F L . C. 

11 40 
12 00 
12 50 
13 00 
14 00 
14 80 
16 00 
17 40 
18 00 
19 20 
20 00 
21 40 
22 60 
23 60 
24 50 
25 20 
26 80 
28 00 
28 60 
30 00 
30 80 
32 00 

42 30 
44 60 
46 60 
49 40 
51 40 
33 20 
50 00 
58 60 
61 40 
63 80 
66 80 
69 20 
72 00 
74 60 
77 40 
80 00 
82 50 
83 40 
88 00 

)) 
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a 
on 
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o 
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c 
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Pour un mouvement de la rade de Klessingue a Rammekens et vice versa, hors les cas prévus par l'article 30. 
Salaire d ' é té . Salaire d 'hiver. 

Pour les batiments d'un tirant d'eau au-dessous de 28 decimetres fl. 2 50 3 00 
Pour les batiraents d'un tirant d'eau de 28 decimetres et au-dessus 3 00 4 00 

Anvers, Ie 20 mai 1800 guarante-trois 

ANNEXE A 
AU REGLEMENT SUR IJl PILOTAGE ET LA SUR\EILLANCE COMMUNE, 

ARRÊTÉ LE 2 0 MAI 1 8 4 3 , 

Signé: H . DE BROUCKERK. 

L E S P I R T . 

CATTEAUX-WA-rXEL. 
L . JACOBS. 

L A U R E N T V E Y D I . 

ÉDOÜAKD DE CUYPKR, secrétaire. 

Signê : C O P E S V A N H A S S E L T . 

BoEYE. 
VAN DE V E L D E . 

H -A. VAN K A R N B B E E K . 

K R Y N W A G T H O . 

C . L E CLERCQ, seci'étaire. 

00 

00 
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ANNEXE B 

AU REGLEMENT SIIR LE PILOTAGE ET LA SURVEILI,ANCE COMMUNE, ARRÊTE LE 2 0 MAI 1 8 4 3 

STIPULATIONS 

relatives au tarif des droits de pilotage, arrêté Ie 20 mal 1843 

ARTICLE PREMIER. — Le tarif ci-joint est adopté pour Ie terme de 
deux ans. Après l'expiratiou de ce terme, il pourra, d'un commun accord, 
ètre arrêté définitivement, ou continue pour un nouveau terme a conve-
nir. Si les parties ne s'entendent pas a eet égard, elles s'occuperont 
immédiatement d'établir un tarif définitif, au vceu du premier alinea du 
paragraphe 2 de l'article 9 du Traite.En attendant, le pilotage retombera 
sous l'empire du tarif du 11 jum 1839, étabh en vertu du deuxieme 
alinea du dit paragraphe. 

ART. 2. — Si les tarifs de la Meuse sont réduits avant le terme 
précité de deux ans, le tarif d'essai adopté pour l'Escaut sera dès lors 
reduit de plein droit dans la même proportion. 

Anvers, le 20 mai 1843. 

Signé: H. DE BROUCKERE. Signé : COPES VAN HASSELT. 

LESPIRT. BOEYE. 

CATTEAUX-WATTBL. VAN DE VEI.DE. 

L. JACOBS. H . - A . VAN KARNBBEEK. 

L. VEYDT. KRYN WAGTHO. 

ÉDOUARD DE CUYPER, secrétaire. C. LE CLERCQ, secrétaire. 
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C. — Reglement pour I'execution de l'article 9 du Traite du 
19 avril 1839 et de l'article 18 du Traite du 5 novembre 1842, 
relativement aux fanaux. 

ARTICLE PREMIER. 

Le gouvernement des Pays-Bas s'engage a établir de nouveaux 
fan aux k Terneuzcn et k la pointe sud de Borselen, comme aussi 
k entretcnir en bon état d'éclairage ces deux feux et ceux déjè 
existants a Flessingue et a Westcapelle. Get engagement k l'égard 
du fanal de Borselen remplacera celui contracté k l'article 18 du 
Traite du 5 novembre 1842, relativement au fanal de Bath. 

Ces deux feux seront établis de telle fagon qu'ils communiquent 
directement avec celui existant k Flessingue et soient visibles 
tous deux de ce dernier point. 

ARTICLE 2. 

Le droit de 3 cents par tonneau établi par le § 2 de l'article 18 
précité, ne pourra être augmenté ni directement, ni indirectement, 
pas même par l'usage du papier timbre, ou par la perception 
d'autres subventions quelconques. 

Le recouvrcment de ce droit se fera d'aprèslesmêmes principes 
et des mêmes navires que le droit unique de navigation mentionné 
au § 3 de 1'Article 9 du Traite du 19 avril 1839. 

ARTICLE 3. 

Il sera délivré quittance du payement du droit defanaux d'après 
le modèle ci-après. (Voir page 250.) 

ARTICLE 4. 

Afin d'assurer le payement des droits de fanaux, les receveurs 
des douanes ne délivreront aux capitaines ni décharges, ni decla
rations de sortie, aussi longtemps qu'ils n'auront pas payé ces 
droits tant pour l'entree que pour la sortie, ou fourni caution 
satisfaisante. 

ARTICLE 5. 

Toutes les contestations qui pourraient surgir k l'occasion de 
ce droit seront jugées d'après les dispositions admises k l'égard 
du droit unique de navigation. 
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ARTICLE 6. 

Le gouvernement beige fera connaitre au gouvernement des 
Pays-Bas, avant la mise k execution du présent reglement, s'il 
entend faire usage de ia faculté de rachat qui est laissée par le 
§ 3 de l'article 18 précité, sauf, dans ce cas, le droit de percevoir 
par lui-même sur son territoire. 

Si plus tard le gouvernement beige desire remplacer l'un de 
ces deux modes de retribution par l'autrc, il ne pourra le faire 
pour un terme moindre qu'une année et il en préviendra, chaque 
fois, le gouvernement des Pays-Bas, trois mois avant le 1" janvier 
de l'année avcc laquelle Ie changement prendra cours. 

ARTICLE 7. 

La somme de 10,000 florins fixée par le § 3 de l'article 18 
sera, en cas de rachat du droit de feux, versée par le gouverne
ment beige, a l'expiration de chaque année, entre les mains de 
l'agent néerlandais, a Anvers, chargé de la recette du droit sur 
la navigation de l'Escaut. 

ARTICLE 8. 

Si, par les rapports des pilotes ou par tous autres moyens, 
les commissaires permanents belges reconnaissent que le service 
des feux laisse a désirer, ils en informeront sans délai leurs 
collègues des Pays-Bas, afln qu'il soit pris des mesures pour 
faire cesser sans retard tout sujet de plainte. 

Anvers, le 20 mai 1843. 

Signé: H. DE BROUCKERE. 

LESPIRT. 

CATTEAUX-WATTEL. 

L. JACOBS. 

L. VEYDT. 

ÉD. DE CUYPER, secrétaire. 

Signé: C O P E S YAM H A S S E L T . 

BOEYE. 

VAN DE VELDE. 

H.-A. VAN KARNEBEEK. 

KRYN WAGTHO. 

G. LE GLERCQ, secrétaire. 
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D — Reglement pour l'exécution de l 'article 9 du Tra i te 
du 19 avri l 1839 . relativement ét la pêche et au commerce de pécherie. 

ARTICLE PREMIER . 

Les habitants des deux pays sont admis h l'exercice de la pêche, 
et se conformeront aux stipulations du présent reglement, dans 
toutes les eaux, anses, criques, bancs et dépendances du fleuve, 
compris dans les limites ci-après designees, et renseignées a la 
carte annexée en double expedition au proces-verbal de la séance 
de la commission mixtede navigation du 25 octobre 1841, savoir: 

Sur l'Escaut en aval d'Anvers, k partir de la ligne censée tracée 
d'une rive a l'autre du fleuve, aux endroits oü se trouvent situés 
les deux embarcadères pour le passage d'eau d'Anvers a la téte 
de Flandre; 

Sur la continuation de ce fleuve, jusqu'au fort de Bath, d'oü 
la ligne de delimitation correspondra directeraent a la pointe Ia 
plus septentrionale de la digue de mer du. polder de Hoogewerf, 
commune d'Ossendrecht; 

Sur l'Escaut occidental, jusqu'è la mer; 
Sur les eaux du Hellegat, jusqu'au passage d'eau entre Zaam-

slag et Stoppeldyk; 
Sur le Braakman, jusqu'a la limite a tracer en ligne directe de 

Philippine au ci-devant fort Maurice ; 
Sur le Zwin, jusqu'è la ville de l'Écluse; 
Et sur le Sloe, jusqu'a la ligne censée tracée du fort de 

Rammekens a la Tour de 's Heerenhoek. 
S'il est reconnu plus tard que, dans les eaux du Hellegat, du 

Braakman ou du Zwin, la pêche est exercée par les pêcheurs 
néerlandais, au dcla des limites susdésignées pour ces eaux, ces 
limites seront reculécs jusqu'aux endroits oü la pêche sera trouvée 
praticable, de maniere que toujours olies soient les mêmes pour 
les pêcheurs des deux pays. 

ARTICLE 2. 

La pêche sera exercée sur le pied d'une parfaite réciprocité et 
égalité, de telle maniere qu'aucune faveur ou immunité, en fait 
de pêche, ne pourra directeraent ou indirecteraent être accordée 
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aux pêcheurs nationaux, dont ne jouiront en même temps les 
pêcheurs sujets de l'autre pays. 

En consequence, les deux gouvernements s'engagent a ne pas 
affermer la pêche dans les limites designees par l'article 1". 

ARTICLE 3. 

Celui qui voudra exercer la pêche sera tenu de justifier de sa 
qualilé de sujet de l'un des deux pays, au moyen d'un certiflcat 
de Tautorité communale du lieu de son domicile. 

ARTICLE 4. 

Muni de ce certiflcat, Ie pécheur se présentera une fois par 
an a Tagent que chaque gouvernement désignera sur son terri-
toire, savoir : pour la pêche dans la partie beige de l'Escaut, a 
Anvers, et pour la pêche dans la partie neerlandaise du fleuve, a 
Bath, et fera la declaration du batiment et de l'équipage avec 
lesquels il est habitué ou se propose d'exercer sa profession. 

Gette formalité devra être remplie pendant la première quin-
zaine des mois de décembre, mars, juin ou septembre de chaque 
année. Si elle a eu lieu plus tard, Ie pécheur sera censé, relati-
vement au payement de la retribution flxée par les reglements 
particuliers de chaque pays, avoir fait la declaration dans la 
première quinzaine de l'un de ces quatre mois, Ie dernier échu. 

ARTICLE 5. 

Par suite de cette declaration et moyennant payement de la 
retribution flxée par Ie reglement particulier du pays que cela 
concerne, il sera délivré au pécheur par l'agent et k l'endroit 
susmentionné, un permis pour la pêche de toutes sortes de 
poissons, qui sera valable pour une année entière, k compter du 
l^' du mois qui suivra celui dans lequel il a fait ou est censé 
avoir fait sa declaration. 

En aucun cas, la retribution pour les permis de pêche sur 
l'Escaut Occidental, ne pourra étre plus élevée que celle pour les 
permis sur l'Escaut oriental. De même, la retribution pour les 
permis de pêche belges sur l'Escaut en aval d'Anvers, ne pourra 
être plus élevée que celle pour les permis sur l'Escaut en amont. 
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ARTICLE 6. 

Ce permis énoncera Ie nom du pêcheur et un numero, que 
celui-ci sera tenu de faire peindre distinctement k l'huile et en 
chiffres noirs de ia longueur de 15 centimetres, au milieu d'un 
fond circulaire blanc de 2S centimetres de diamètre, sur Ia poupe 
de son batiment, aux deux cótés du gouvernail, de maniere k ne 
pouvoir être détaché ni enlevé, et a pouvoir être reconnu k 
quelque distance. 

Si Ie batiment sert en même temps k l'exercice de Ia pêche dans 
les eaux des deux pays, Ie numero du permis beige sera peint è 
la gauche et Ie numero du permis néerlandais a Ia droite du 
gouvernail. 

ARTICLE 7. 

Tout pêcheur sera tenu d'avoir k bord de son batiment ses 
permis de pêche, et d'en faire exhibition aux surveillants de 
la pêche, k leur demande. Les surveillants, dans ces cas, seront 
tenus de se faire reconnaitre en arborant un pavilion, dont les 
deux gouvernements se communiqueront réciproquement la 
description. 

Nul pêcheur ne pourra se soustraire ou tenter de se soustraire 
a Ia visite des surveillants, lorsqu'ils se presenteront k lui k 
eet effet. 

ARTICLE 8. 

La disposition de l'article 2 ne portera pas atteinte au droit, que 
se réservent respectivement les deux gouvernements, d'accorder 
des concessions de bancs artificiels de monies; bien entendu que 
I'établissement de ces bancs ne pourra êtreaccordé qu'auxendroits 
oü les bancs de monies ne se torment pas naturellement. EUe 
n'empêchera également pas les concessions pour l'exercice de Ia 
pêche au moyen de gords. 

Cependant, dans I'un et I'autre cas, les sujets des deux pays 
concourront sur un pied de parfaite égalité, et Ie sort décidera, au 
besoin, entre ceux qui se seront présentés dans Ie délai utile pour 
être admis aux dites concessions. 

Les annonces relatives k ces concessions seront transmises par 
I'administration de la pêche d'un pays a l'administration de Ia 
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pêche de l'autre pays, au moins un mois avant l'expiration du 
délai fixé pour faire la demande en obtention de ces concessions. 

ARTICLE 9. 

Dans tous les cas, Ic gouvernement qui accord era ces con
cessions s'assurera préalableraent qu'elles ne pourront préjudicier 
k la navigation du fleuve ou produire des atterrissements nui-
sibles. Si plus tard de semblables inconvenients se faisaient 
remarquer, les commissaires permanents les signaleront, et Ie 
gouvernement qui aura accordé la concession sera tenu de la 
retirer et de faire iinmédiatement cesser les obstacles. 

ARTICLE iO. 

Tout individu qui, pendant la durée d'une des concessions 
raentionnées k ['article 8, aura détruit ou endommagé les bancs 
artiflciels de monies, ou les gords dun autre pêcheur, ou qui 
aura pêche ou tenté de pêcher des monies sur les dits bancs, ou 
enlevé ou tenté d'enlever Ie poisson des filets des gords, sera 
puni d'après les lois du pays oü ce délit aura été commis. 

ARTICLE 11. 

La pêche se fera aux conditions prescrites par les règlements 
particuliers en vigueur dans Ie pays oü elle s'exercera, et les 
deux gouvernements s'engagent k se communiquer réciproque-
ment les dispositions réglementaires arrêtées ou k intervenir, au 
moins quinze jours avant leur mise k execution, pour être por-
tées a la connaissance de ceux que la chose concerne. 

ARTICLE 12. 

Les avertissements que les administrations respectives de la 
pêche jugeront nécessaire de porter k Ia connaissance des 
pêcheurs, seront envoyés immédiatement, de la part de l'admi-
nistration dont ils émanent, k l'agent désigné pour la pêche dans 
l'autre pays, pour, par les soins de celui-ci, être affiches dans les 
lieux de domicile ordinaire des pêcheurs. 

ARTICLE 13. 

Les pêcheurs des deux nations pourront respectivement, pen
dant Ie terme de deux ans, èdater du jour de la misc è execution 
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du présent reglement, employer les filets dont ils sont en pos
session, quoique non conformes a ce qui pourrait être prescrit, 
a eet égard, par les lois et règlemcnts de l'autre pays. 

ARTICLE 14. 

Toute contravention au présent reglement sera poursuivie et 
punie conformément aux lois du pays oü elle aura été commise. 

* 
ARTICLE 15 . 

Chaque fois que, dans l'un des deux pays, une contravention 
en matière de pêche aura été constatée a la charge dun sujet de 
l'autre pays, et que l'administration de la pêche du pays oü cette 
contravention aura été commise, trouvera qu'il y a lieu de pour-
suivre, elle enverra è l'administration de la pêche du pays auquel 
appartient Ie prévenu, une copie du proces-verbal et de la citation 
en justice. Elle donnera également connaissance è cette adminis
tration du jugement qui sera intervenu. 

ARTICLE 16. 

Les produits k designer ci-après, provenant de la pêche 
exercée par les habitants des deux pays, dans les limites indi-
quées k l'article l*' du présent reglement, jouiront indistincte-
ment de toutes les faveurs de la pêche nationale dans les ports et 
lieux situés dans les mêmes limites, pourvu que l'importation en 
soit faite sous pavilion national. 

Ne seront considérées comme poissons provenant de la pêche 
précitée que les espèces suivantes : 

Éperlan. 
Anchois. 
Sardines. 
Anguilles. 
Carrelet. 
Huitres, dites huitres de Zélande. 
Moules. 
Chevrettes. 
Salicoques. 
Limagons. 
Petits crabes. 

Spiering. 
Ansjovis. 
Sardijnen. 
Paling. 
Bot. 
Oesters, genaamd Zeeuwsche oesters. 
Mosselen. 
Steurkrabben. 
Garnalen. 
Kreukels. 
Kleine krabben. 
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ARTICLE 17. 

Celui qui exercera la pêche conformément au présent regle
ment sera tenu, s'il en est requis, de justifler aux employés des 
douanes des États respectifs qui se présenteront k lui, de sa 
qualité de pêcheur, par ['exhibition du permis qui lui aura été 
délivré en vertu de 1'article 5. A défaut de cette exhibition, il ne 
pourra, en aucune maniere, jouir des faveurs accordées par 
l'article suivant, k moins qu'il ne justifle, endéans la quinzainc, 
qu'il avait obtenu un permis antérieurement k la contravention; 
il ne sera passible, dans ce dernier cas, que des frais du procès-
verbal de contravention. 

ARTICLE 18. 

Les bateaux, marques de la maniere prescrite et servant uni-
quement a l'exercice de la pêche, pourront passer librement, de 
nuit comme de jour, les bureaux des douanes établis par les 
gouvernements respectifs, sans y être assujettis k aucune decla
ration. 

ARTICLE 19. 

Tout bateau servant k la pêche ne pourra avoir k bord d'autres 
objets que ceux destines k la consommation journalière de l'équi-
page, ainsi que les agrès et ustensiles nécessaires a la pêche et 
les produits de la pêche même. 

Toute autre denrée ou marchandise sera saisie ou confisquée, 
et Ie patron sera, en outre, puni d'une amende egale au decuple 
des droits et accises, auxquels les objets saisis sont soumis, sauf 
1'application des peines prononcées par les lois des États respec
tifs, si une importation ou exportation frauduleuse avait été 
commise ou tentée sur les cótes ou rives du fleuve. 

ARTICLE 20. 

Les bateaux-pêcheurs se trouvant sur Ie fleuve ou a son embou
chure y seront assujettis a la visite et k la surveillance des 
employés du service actif des douanes, toutes les fois que ceux-ci 
se présenteront a eux k eet effet. 

Les patrons ou conducteurs seront tenus de faciliter cette 
visite et d'arrêter ou de ralentir, k eet effet, la course de leur 
bateau, a la requisition des employés. 

n 
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Celui qui se soustrairait ou tenterait de se soustraire k cette 
visite, sera puni suivant la loi en vigueur dans le pays oü cette 
contravention aura été commise. 

ARTICLE 21. 

li est défendu aux patrons ou conducteurs des bateaux-
pécheurs, hors le cas de force majeure diiment constate, de 
prendre terre ou d'amarrer sur les cótes ou rives du fleuve, 
ailleurs qu'aux lieux ou ports désignés par les gouvernements 
respectifs, sous peine d'une amende de vingt francs (20 fr.). 

ARTICLE 22. 

Les patrons sont responsables des amendes encourues pour 
contraventions au présent reglement, et les embarcations pour-
ront être retenues en garantie des dites amendes, a moins qu'il 
ne soit fourni caution valable avec election de domicile, dans le 
pays oü la contravention aura été commise. 

Anvers, le 20 mai 1843. 

Signé ; H. DE BROLCKERE. Sitjné : COPES VAN HASSELT. 

LESPIRT. BOEYE. 

CATTEAUX-WATTEL. VAN DE VELDE. 

L. JACOBS. H . -A. VAN KARNEBEEK. 

L. VEYDT. WAGTHO. 

ÉD.DECuYPER,s^crJto/'«. C. L^GhEKCQ,Secrétaire. 

E. — Reglement pour l'exécution de l'article 9 du Traite du 
19 avril 1839 et du chapitre II, section III. du Traite du 5 no-
vembre 1842 , relativement & la navigation des eauz intermé-
diaires entre l'Escaut et le Rhin. 

ARTICLE PREMIER. 

La navigation et le transit des eaux intermédiaires des Pays-
Bas, entre l'Escaut occidental et le Rhin, sera, pour arriver de 
la Belgique au Rhin, et vice versa, réciproquement libre, bien 
entendu que l'on se conformera aux règlements de police exigés 
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pour Ie maintien de la süreté générale et aux dispositions arrêtées 
par Ie présent reglement. 

ARTICLE 2. 

Toutes les voies navigables communiquant de l'Escaut occi
dental au Rhin, y compris Ie Sloe, l'Escaut oriental et la Meuse, 
seront considérées comme eaux intermédiaires entre ces deux 
fleuves, et il sera ainsi loisiblc aux patrons ou conducteurs de 
naviros de se servir de celles de ces voies navigables qui leur 
paraitront Ie plus convenables. 

ARTICLE 3. 

Les navires employés k la navigation entre l'Escaut et Ie Rhin, 
appartenant aux sujets des Hautes Parties contractantes, ne 
seront point obliges de transborder ou de rompre charge en 
passant des eaux de l'Escaut dans celles du Rhin, et vice versa, 
par Ie royaume des Pays-Bas. 

ARTICLE 4. 

Toutes les marchandises qui seront transitées de la Relgique 
vers Ie Rhin, et vice versa, par les eaux indiquées k Partiele 2, 
payeront, en remplacement de tous droits de transit, de péages 
et autres de cettenature, un droit flxe, comme suit : 13 1/4 cents, 
argent des Pays-Bas, en remonte de l'Escaut occidental au Rhin ; 
9 cents, argent des Pays-Bas, a la descente du Rhin k l'Escaut 
Occidental, par quintal de 50 kilogrammes. 

L'augmentation et la reduction de ce droit, stipulées dans les 
tarifs I et II de la liste A de la Convention de Mayence du 
31 mars 1831, seront également appliquées a la navigation des 
eaux intermédiaires. Le droit flxe sur Ie bois de charpente et de 
construction se payera au mètre cube des Pays-Bas, en suivant 
les proportions flxées par l'addition au tarif littera C, annexe k 
la dite convention. 

Il sera néanmoins libre au gouvernement des Pays-Bas d'ajouter 
k ce droit fixe telle partie des droits de navigation du Rhin, 
qu'il jugera convenable de ne pas faire percevoir pour les dis
tances de Lobith jusqu'è Krimpen ou Gorcum, et vice versa. 
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ARTICLE 5. 

Le droit fixe ne pourra être augmenté directement ni indirec-
tement, pas même par I'usage de papier timbre ou autres droits 
de ce genre. 

ARTICLE 6. 

Lc droit fixe meiitionné a I'article precedent ayant été établi 
d'après celui auquel la navigation de la mer a Gorcum, et vice 
versa, est assujettie, il est convenu que, si co dernier droit venait 
èêtre augmenté, d'après le résultat du mesurage dont il est fait 
mention a I'article 4 de la Convention de Mayence, le droit fixe 
pour la navigation de la Belgique a Gorcum, et vice versa, 
subirait la même augmentation. 

ARTICLE 7. 

Si, par la suite, le droit fixe établi sur la navigation de la mer 
k Gorcum, et vice versa, venait k être diminué, remboursé en 
tout ou en partie, ou entièrement aboli, celui sur la navigation 
de l'Escaut au Rhin, et vice versa, sera également diminué de 
plein droit dans la même proportion ou entièrement aboli, de 
telle sorte que les conditions de navigation et de transit restent 
constamment, et sous tous les rapports, les mêmes pour le com
merce des deux pays. 

ARTICLE 8. 

Il sera néanmoins facultatif aux intéresses d'opter en faveur 
du droit de transit ordinaire pour les marchandises destinées en 
transit de la Belgique vers le Rhin, et vice versa, par les eaux 
intermédiaires, lorsque ce droit serait moins élevé que le droit 
fixe, sous condition d'en faire la declaration an premier bureau 
a l'entrée du territoire des Pays-Bas, et de remplir les formalités 
de douane, conformément k la legislation générale sur la matière. 

ARTICLE 9. 

Les navires exergant la navigation sur les eaux intermédiaires 
entre l'Escaut et le Rhin, y seront assujettis au payement des 
droits de pilotage, de balisage et fanaux, ainsi qu'aux droits 
spéciaux établis sur les canaux et jonctions artilicielles, dont ils 
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feraient usage, sans que toutefois les batiments des Pays-Bas 
puissent ètre traites plus favorablement que ceux de la Belgique, 
et sans que les tarifs en vigueur au 19 avril 1839 sur ces eaux 
puissent être augmentés. 

Si, par suite de l'ouverture de voies nouvelles, soit artificielles, 
soit naturelles, il était nécessaire d'établir sur ces voies des droits 
de pilotage, balisage ou fanaux, ces nouveaux droits ne pourront 
être autres ni plus élevés que ceux compris aux tarifs précités. 

ARTICLE 10. 

Les marchandises venant de la Belgique ou du Rhin, par les 
eaux intermediaires, seront admises dans les entrepots de 
Dordrecht, Rotterdam et Amsterdam. 

Celles de cos marchandises qui seraient ultérieuremcnt 
déclarées a destination, soit du Rhin, soit de la Belgique, par les 
eaux intei-médiaires, seront afTranchies des droits ordinaires de 
transit, qui seront, dans ce cas, remplacés par Ie droit fixe 
determine k l'article 4 et par eeux portés aux tarifs qui y sont 
mentionnés, quel que soit Ic lieu de l'entrepót que l'on aurait 
choisi parmi ceux dénoinmés ci-dessus; sauf les formalités de 
douane prescrites par la legislation générale des Pays-Bas, 
comme garantie contre la fraude, et les dispositions des règle-
ments locaux de la police des ports. 

Les marchandises entreposées, ainsi qu'il vient d'etre dit, 
comme appartenant au commerce entre la Belgique et Ie Rhin, 
ne payeront pour tout droit de magasin, de quai, de grue et de 
balance, et pour autant qu'il aura été fait usage de ces établissc-
ments, que les quotités indiquées comme maximum dans l'arti
cle 69 de la Convention de Mayence. 

Il ne pourra y avoir, quant k la hauteur des dits droits de quai, 
de grue, de balance et de magasin, aucune distinction entre les 
navires belges et leurs cargaisons se rendant de la Belgique au 
Rhin, et vice versa, et les navires des Pays-Bas et leurs cargai
sons qui se rendent de ce royaume au Rhin et vice versa. 

ARTICLE 11. 

Pour profiler de l'affranchissement des droits ordinaires de 
transit aux entrepots susmentionnés, les marchandises dont il 
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s'agit doivent y être apportées par des navires, dont les patrons 
sont munis de la patente prescrite par l'article 20 ci-après. 

ARTICLE 12. 

Les navires employés a la navigation de la Belgique au Rhin, 
OU vice versa, pourront rompre charge dans les ports de Dordrecht, 
Rotterdam ou Amsterdam, y décharger les marchandises qui 
seront destinées, soit pour les entrepots, soit pour la consom-
mation des Pays-Bas, ou bicn y completer leur cargaison, après 
avoir acquittc, soit Ie droit ordinaire de transit, soit Ie droit 
fixe mentionné a l'article 4, conformément aux manifestes verifies 
dont les patrons ou conducteurs doivent être porteurs, et en se 
conformant, pour les marchandises destinces k être déchargees 
ou chargees dans les ports de mer susdits, aux dispositions de 
la loi générale des Pays-Bas concernant les droits d'entrée, de 
sortie et de transit. 

ARTICLE 13. 

Dans Ie cas oü les patrons ou conducteurs de navires feraient 
usage de la faculté, qui leur est laissée par l'article precedent, do 
roinpre charge, soit partiellement, soit en totalité, les marchan
dises jouiront, tant pour la mise k quai que pour Ie transborde-
ment ou la mise en entrepot, s'il y a lieu, de tons les avantages 
accordés ou qui pourraient être accordés k la navigation des 
Pays-Bas vers Ie Rhin, et vice versa. 

ARTICLE 14. 

La perception des péages stipules a l'article 4 se fera : 
A. Pour Ie transit direct d'Anvers au Rhin, en araont a Bath, 

en aval a Gorcum; 
B. Idem de Gand au Rhin, en amont au sas de Gand, en aval 

a Gorcum; 
C. En cas de transit par les entrepots des Pays-Bas, au bureau 

de payement dans les places entrepositaires, au moment de la 
sortie de ces entrepots. 

ARTICLE 15. 

Les patrons ou conducteurs, exergant Ie transit par les eaux 
intermédiaires, sans chargement ou déciiargement, qui seront 
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munis de manifestos en bonne et due forme, et qui auront 
rempli les autres conditions prescrites par Ic présent reglement, 
ne pourront être arrêtés en route, sous prétexte d'impóts de 
l'État k percevoir, ou de recherches k faire a cette fin sur les 
chargements, si ce n'est a un des bureaux de perception, établis 
par les règlements ou dans les cas prévus par l'article 26 ci-après. 

Les dits patrons ou conducteurs ne seront tenus k d'autres for-
malités, par rapport aux douanes, qu'^ faire apposer des plombs 
OU cachets aux écoutilles, ou aux endroits servant de depots de 
marchandises, ou k recevoir k bord des gardiens, toutes les fois 
que l'autorité locale de la douane jugera convenable d'en mettre, 
afin d'empêcher la fraude, ou enfin a se soumettre a ces deux 
formalités réunies. 

ARTICLE 16. 

Le service des gardiens se bornera a la surveillance des bati-
ments et des cargaisons ou des plombs et cachets dans le but 
indiqué. 

Les patrons ou conducteurs des batiments sont tenus de faire 
participer ces gardiens k la nourriture de l'equipage, et de leur 
fournir le feu et la lumière nécessaires; mais il est défendu aux 
gardiens d'exiger, dans le cas prévu a l'article precedent, a ce 
titre et sous aucun prétexte, une retribution quelconque du 
patron ou conducteur, et même d'en accepter l'offre. 

ARTICLE 17. 

Il n'y aura lieu a l'application des formalités des douanes, 
suivant les lois générales des Pays-Bas, que par rapport aux 
navires qui chargeront ou déchargeront, soit entièrement, soit 
partiellement, dans les ports de Dordrecht, Rotterdam ou 
Amsterdam, conformément aux articles S et 6 de la Convention 
de Mayence. 

Ainsi, les patrons ou conducteurs munis de manifestes au voeu 
de l'article 18 et ayant rempli, quant au navire, les formalités 
des douanes suivant la legislation des Pays-Bas, seront, en ce 
qui concerne les marchandises déclarées au droit fixe, exempts de 
ces formalités et jouiront des avantages du tarif et du régime 
relatifs au transit direct. 
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ARTICLE 18. 

Le patron ou conducteur ne pourra, en cas de transit par les 
eaux intermédiaires entre I'Escaut et le Rhin, opérer aucun 
chargement ou déchargement de marchandises, ailleurs que dans 
un des ports désignés a I'article 10 du présent reglement. 

Il lui sera néanmoins permis de relaclier dans tout autre lieu 
et d'y opérer le déchargement entier ou partiel de son navire si, 
par suite d'avarie ou autre circonstance extraordinaire, il était 
empêché de continuer sa route, pourvu qu'il se soit adressé préa-
lablement aux employés des douanes les plus voisins, oii, a leur 
défaut, k l'autorité locale la plus voisine, et qu'il se soumette 
aux mesures que ces employés ou autorité jugeront nécessaires, 
pour prévenir toute importation clandestine. 

Aussitót son arrivée, le patron ou conducteur fera ses diligen
ces, afin de constater d'une maniere legale la force majeure qui 
l'a oblige k relachcr. 

Les mesures qu'il aurait prises de son chef, sans en avoir 
préalablement averti les employés, ou, en leur absence ou a leur 
défaut, l'autorité locale, et sans attendre leur intervention, ne 
seront excusables qu'autant qu'il prouvera d'une maniere incon
testable que le salut du batiment ou de la cargaison en a dépendu. 

Le patron ou conducteur, en reprenant les marchandises pour 
continuer sa route, ne sera sujet a aucun droit d'entrée, ni de 
sortie ou de transit. 

ARTICLE 19. 

Les allégements ordinaires, pour (iause d'avarie ou de gros 
temps, OU qui pourraient étre temporairement nécessaires par 
manque d'eau, ne seront pas reputes chargements ou décharge-
ments dans le sens de I'article precedent, lorsque ces allégements 
se feront sans toucher aux rivages et sous la surveillance des 
employés des douanes, et, en leur absence, sous celle de l'autorité 
locale la plus voisine. 

Si des plombs ou cachets avaient été apposes aux écoutilles 
ou emplacements servant au depot de marchandises, le patron 
OU conducteur dcvra, dans les cas précités, s'adresser préalable
ment aux employés des douanes les plus voisins, pour faire lever 
les plombs ou scellcs, en se soumettaut aux mesures que ceux-ci 
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jugeront nécessaires pour prevenir l'importation clandestine 
d'une partie de la cargaison. 

Les marchandises allégées devront être rechargées dans les 
mêmes bètiments qui les auront apportées avant d'avoir atteint 
Ie bureau du droit tixe a la sortie. 

ARTICLE 20. 

Chacun des deux gouvernements prendra les mesures néces
saires pour s'assurer de ia capacité des personnes auxquelles 
il confie l'exercice de la navigation des eaux intermédiaires entre 
l'Escaut et Ie Rhin. 

Au patron ou conducteur qui sera reconnu apte par les 
autorités de son pays, il sera délivré une patente (permis) qui 
lui donnera Ie droit d'exercer la navigation des eaux précitées 
dans toute leur étendue, confermément aux dispositions du 
présent reglement. 

Gette patente ne sera délivrée qu'a des sujets reconnus des 
deux États, et ne pourra être retirée que par Ie gouvernement 
qui l'aura délivrée. 

Les batiments seront signalés dans ces patentes. 

ARTICLE 21. 

Le patron ou conducteur devra soumcttre son bateau au 
jaugeage opéré d'après une échelle graduée de decimetre en 
decimetre, suivant la methode actuellement en vigueur sur le 
Rhin. Il devra être porteur du certificat de jaugeage qui lui sera 
délivré par l'autorité competente des pays respectifs. 

ARTICLE 22. 

Tout patron ou conducteur sera tenu, avant de partir du lieu 
de son chargement, de dresser un manifeste de sa cargaison 
suivant les lettres de voiture ou connaissements, qui y seront 
joints comme pieces justiflcatives, et indiquant la nature et la 
quantité des marchandises ainsi que leur destinataire. 

Ce manifeste, qui sera en tous points conforme au modèle 
annexe au present reglement, devra être signé par le patron ou 
conducteur, qui sera responsable de son contenu. 

Les employés du lieu de chargement visiteront les manifestes, 



266 L'ESCAUT DEPUIS 1830 

après setre assures de leur exactitude sous le rapport de la 
nature et de la quantite des marcliandises. lis veilleront a ce 
qu'ils ne présentent aucune rature, surcharge, interligne on lacune. 

Un duplicata du manifeste sera laissé au premier bureau de 
payement du droit fixe. 

ARTICLE 23. 

Les conducteurs de trains de bois représenteront un manifeste 
indiquant le nombre et le volume total des arbres, calculé en 
metres cubes. Le controle en sera fait par les employés du droit 
fixe, conformément aux instructions et a la table de reduction 
actuellement en vigueur a cet effet sur le Rhin. 

ARTICLE 24. 

Les employés stationncs sur les lieux oü sont situés les bureaux 
de perception du droit fixe, auront le droit de visiter les embar-
cations, pour en connaitre le chargement, chaque fois qu'il y 
aura des soupQons sur I'exactitude des manifestes. ' 

Ce droit est indépendant de cqlui qu'auront les employés 
embarqués sur un bateau on canot, d'exiger la representation du 
manifeste de tout patron on conducteur d'embarcation, en quelque 
endroit des eaux intermediaires qu'il soit rencontre. 

Dans l'un et l'autre cas, les employés, s'ils en sont requis, 
devront justifler de leur qualité, par l'exhibition de leur com
mission. 

ARTICLE 25. 

Tout patron on conducteur qui sera en défaut de produire, en 
étant requis, son manifeste et les pieces y jointes en due forme, 
ne poiirra proflter des avantages que lui assure le présent 
reglement. 

ARTICLE 26. 

Lorsqu'un patron ou conducteur sera prévenu d'avoir tenté la 
contrebande, il ne pourra pas invoquer la liberté de la navigation 
des eaux intermediaires pour mettre, soit sa personne, soit les 
marchandises qu'il aurait voulu importer ou exporter frauduleuse-
ment, k I'abri des poursuites dirigées contre lui de la [)art des 
employés des douanes, sans cependant qu'il puisse y avoir lieu k 
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saisir, pour cause d'une pareille tentative, le reste du chargement 
qui n'en aurait pas été I'objet, ni en general a sévir contre le 
patron d'une maniere plus rigoureuse que ne I'ordonnent les 
lois générales des Pays-Bas. Si, dans un des bureaux frontieres 
du territoire des Pays-Bas, soit en entrant, soit en sortant, ou 
pendant la traversée de ce territoire, il est reconnu qu'un patron 
ou conducteur est porteur d'un manifeste tellement infidèle qu'il 
en résulte une fraude con sommee ou tentée, ii aura également, 
pour ce fait, encouru les peines portées par la loi contre les 
declarations infidèles. 

ARTICLE 27. 

Le patron ou conducteur qui passera le bureau sans s'y pré
senter pour le payement des droits avec exhibition de son mani
feste, ou qui en partira avant d'avoir eflfectue le payement, 
encourra la peine portee par I'article 35 ci-après, a moins qu'il 
n'y ait été contraint par une force majeure et apparente, afin de 
sauver son bateau, le chargement ou l'équipage. 

En pareil cas, il sufHra que le patron ou conducteur se présente 
au bureau de perception, aussitót que l'embarcation et les mar-
chandises auront été mises en lieu de süireté. 

ARTICLE 28. 

Le receveur du premier bureau du droit fixe, en cas de transit 
direct, ou celui de l'une des places entrepositaires, designees k 
I'article 10, en cas de transit par voie d'entrepót, seront tenus 
de donner quittance, sans frais, au patron ou conducteur, de la 
somme pcrgue, et d'en faire mention au bas du manifeste. 

Ces quittances énonceront distinctement le nombre des quin-
taux et le montant des différents droits payés. 

ARTICLE 29. 

Le patron ou conducteur pourra être oblige de prouver, par 
la representation de sa quittance au bureau de sortie, qu'il a 
acquitté les droits au bureau oii il était tenu de les payer. 

Faute de produire cette quittance, s'il en est requis, il sera 
jusqu'a ce qu'il se soit justitie, regarde comme fraudeur et tenu 
de payer provisoirement Tarnende déterminée par I'article 35. 
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ARTICLE 30. 

Le droit fixe, pergu conformément au manifeste produit a eet 
effet au bureau de perception, ne sera pas restitue, lors mêtne 
que les marchandises, en continuant leur voyage, auraient 
souffert une avarie extraordinaire, a moins toutefois que celles-ci 
ne soient déchargées et déclarées a la consommation des Pays-Bas. 

ARTICLE 31. 

Tout batelier, dont l'embarcation présentera plus d'enfonce-
ment que le maximum de la charge indiquée par la ligne fixée 
par l'autorité competente, sera puni d'après les lois du pays dans 
lequel la contravention aura été découverte. 

En outre, le contrevenant sera astreint, au port le plus voisin, 
de rompre charge jusqu'au degré d'enfoucement legal. 

ARTICLE 32. 

Il est défendu au patron ou conducteur, sous peine d'une 
amende de 50 a 150 florins, de charger des marchandises sur le 
tillac. Cette defense ne sera toutefois pas applicable aux bateaux 
a vapeur, pourvu que les marchandises ainsi chargées soient 
réunies dans un ou deux endroits, et recouvertes par une toile 
attachée au tillac, de maniere a permettre le plombage, sans 
occasionner un surcroit de frais et de retard. Toutes les excep
tions k la defense précitée, qui sont ou seront accordees par 
rapport k la navigation du Rhin, s'appliqueront également et de 
la même maniere a celle des eaux intcrniediaires entre l'Escaut 
et le Rhin. 

ARTICLE 33. 

Les transports de poudre a canon se feront, dans tous les cas, 
sur des embarcations particulières, sans aucun mélange avec 
d'autres objets. Les bateaux chargés de poudre resteront, autant 
que faire se pourra, éloignés des rives, et, en cas de relache, 
soit pour le déchargement, soit pour toute autre cause qui 
empêcherait la continuation du voyage, la police de l'endroit le 
plus voisin en sera avertie, pour prendre les mesures que la 
süreté publique pourrait exiger. 
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Les contraventions aux dispositions qui precedent seront 
punies d'une amende de 50 è 150 florins. 

ARTICLE 34. 

A regard d'autres matières inflammables ou corrosives, telles 
que acides sulfurique, muriatique, nitrique, briquets phospho-
riques, allumettes a friction, etc., la police du port d'embarque-
ment aura a decider si le transport doit en être fait sur des 
embarcations particulieres, ou s'il peut l'être concurremment 
avec d'autres objets. Dans ce dernier cas, elle prescrira les 
mesures auxquelles le batelier aura a se soumettre, et en fera 
mention sur le manifeste du chargement. 

Les contraventions aux dispositions du présent article seront 
punies d'après les lois respectives des États oü elles auront été 
constatées. 

ARTICLE 35. 

La fraude, en matière du droit fixe, sera punie d'une amende 
du quadruple des droits fraudes, indépendamment du simple 
droit, qui devra toujours être acquitté en sus. 

ARTICLE 36. 

Quant aux peines que le patron ou conducteur encourt par 
suite de fausses declarations et autres contraventions relatives 
aux droits d'entrée et de sortie territoriaux, il est renvoyé aux 
dispositions des articles 8,10,12,15,17,18, 19 et 26 ci-dessus, 
le présent reglement ne devant porter aucune atteinte aux lois 
particulieres des Pays-Bas, par rapport aux douanes. 

ARTICLE 37. 

Conformément a I'article 41 du Traite du 5 novembre 1842, 
les navires beiges ainsi que leurs cargaisons jouiront sur le Rhin 
néerlandais de tous les droits et avantages stipules par la Con
vention de Mayence du 31 mars 1831, en faveur des sujets des 
États riverains du Rhin en general. Aussi longtemps que les 
susdits navires faisant la navigation précitée, ou leurs cargaisons, 
ne jouiront ni sur le Rhin et ses confluents regis par la dite con
vention, ni d'Anvers k Bath, ni de Gand au Sas de Gand, d'avan-
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tages autres ou plus grands que ceux accordés aux navires 
neerlandais ou k leurs cargaisons, les navires belges et leurs 
cargaisons ne payeront sur Ie Rhin neerlandais depuis Gorcum 
ou Krimpen jusqu'a Lobith, tant k la remonte qu'a la descente, 
que les droits auxquels sont soumis les navires des Pays-Bas et 
leurs cargaisons qui se rendront de ce royaume au Rhin, et 
vice versa. 

Anvers, Ie 20 mai 1843. 

Signé: DE BROUCKERE. 

LESPIRT. 

CATTEAUX-WATTEL 

L. JACOBS. 

L. VEYDT. 

É. DE CuYPER, secrétaire. 

Signé : COPES VAN HASSELT. 

BOEYE. 

VAN DE VELDE. 

H.-A. VAN KARNEBEEK. 

WAGTHO. 

G. LE CwKCQ, secrétaire. 
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Le soussigné affirme que le présent manifeste est exact sous tous les rapports et conforme au chargement. A 

Anvers, le 20 mat 18iS. 

Signé 

le 

ANNEXE 
AU REGLEMENT SUR LA NAVIGATION DES EAUX INTERMEDIAIRES 

ENTRE L ' E S C A U T ET LE RHIN. 

Signé : DE BROUCKERE. 

LESPIRT. 

CATTEADX-WATTEL. 

L. JACOBS. 

LAURENT V E Ï D T . 

ÉD. DECUÏPER, secrétaire. 

COPES VAN HASSELT. 

BOEYE. 

VAH DE VELDE. 

H.-A. VAN KARNEBEEK. 

WAGTHO. 

C. LE GLERCQ, secrétaire. 

00 
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p. — Reglement pour l'exécution de l'article 9 du Traite du 
19 avril 1839 et du chapitre II, section IV, du Traite du 
5 novembre 1842, relativement è, la navigation de la Meuse. 

G. — Reglement pour l'exécution de l'article 10 du Traite du 
19 avril 1839 et du chapitre II, section II, du Traite du 
5 novembre 1842, relativement è. Ia navigation du canal de 
Terneuzen. 

Les commissaires belges et néerlandais, réunis è Anvers en 
vertu du § 6 de l'article 9 du Traite de Londres du 19 avril 1839, 
autorisés par leurs gouvernements k s'occuper de la revision du 
reglement general sur le canal de Terneuzen du 9 avril 1830; 

Vu l'article 10 du même Traite; 
Vu les articles 26 k 37 du Traite signé a la Haye, le 5 novem

bre 1842, ainsi congus : 

« A.RT. 26. — Les navires venant de la mer pour se rendre 
en Belgique par le canal de Terneuzen, ou vice versa, ne seront 
assujettis, pour le parcours de ce canal et la manoeuvre des ponts 
et des écluses, au payement d'aucun droit, péage ou retribution, 
quelles qu'en puissent être la denomination et l'espèce, soit 
au profit des Pays-Bas, soit au profit de la Belgique. 

» ART. 27. — Les navires non mentionnés a l'article 
ci-dessus ne seront assujettis, pour le parcours du canal de 
Terneuzen, a aucun autre péage ou retribution qu'aux droits dont 
il sera parlé dans les articles ci-après. 

» ART. 28. — Les tarifs et arrêtés réglementaires de la navi
gation sur le canal de Terneuzen seront revises de commun 
accord dans leur application k la navigation intérieure de ce canal. 

» Jusqu'a ce que cette revision ait eu lieu, la perception se 
fera d'après le mode en vigueur. 

» Dès k présent, les droits de navigation sont réduits k deux 
tiers du tarif actuel et k moitié pour les barques et bateaux a 
vapeur faisant un service public périodique pour transport de 
voyageurs ou de marchandises. Les b&timents et embarcations 
exclusivement chargés de poisson frais, engrais, pierres, chaux. 
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charbon de terre et tourbes, ne payeront égalenient que la moitié 
des droits fixes par Ie tarif précité. 

» AKT. 29. — Le tonnage des batiments et embarcations 
sera calculé a raison de 1 mètre cube, conformément aux régies 
tracées par la decision du 20 octobre 1819, encore en vigueur 
dans les deux pays. 

» Le même mode sera suivi pour les bateaux k vapeur, mais 
leur tonnage imposable ne sera calculé que sur les parties de la 
cale destinées k recevoir un chargement de marchandises. 

» ART. 30. — Le pilotage, s'il y a lieu, soit pour l'entrée 
OU pour la sortie de Terneuzen, soit pour le parcours du canal, 
ne pourra être rendu obligatoire, et aucun droit de pilotage 
ne pourra être exigé des capitaines de navires qui ne feraient 
pas usage de pilotes. 

» ART. 31. — Lorsque le tirant d'eau d'un navire ne lui per-
mettra pas de naviguer sur le canal, ou qu'il y aura, pour toute 
autre cause, nécessité de l'alléger, tout ou partie de son charge-
ment pourra être transbordé sur des alleges, après en avoir 
préalablement averti les employés des douanes au poste le plus 
voisin de l'endroit oü l'allègement devra avoir lieu. 

» Le transbordement s'efiTectuera sous la surveillance des 
douanes dupaysoü il aura lieu, conformément aux lois en vigueur. 

» ART. 32. — Les alleges dont il est parlé k l'article ci-dessus, 
n'auront k supporter le payement d'aucun droit de navigation, 
sous quelque denomination que ce puisse être. 

» Il en sera de même pour les bois amenés par les navires 
alleges, que ces navires traineront en radeau k la remorque, le 
tout pour autant que les alleges et les bois en radeau passeront 
simultanément avec le navire dont le chargement a été allege. 

» ART. 33. — Les navires allant de la Belgique k la mer par 
le canal de Terneuzen et l'Escaut occidental, et vice versa, seront 
exempts de toute visite et formalités de la douane ncerlandaise 
a leur entree, k leur sortie et pendant le parcours du canal de 
Terneuzen, sauf Tapposition des plombs ou scellés aux écoutilles 

18 
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et aux issues, ou la niise k bord de gardicns, dont le nombre ne 
dépassera pas celui de deux. 

» Les gardicns participeront au feu, a la lumièi'e et è la 
nourriture do Téquipage, mais il leur est défendu de recevoir 
aucunc retribution, indemnité ou salaire des capitaines. 

» ART. 34. — Les tbrmalités de douane sur le tcrritoire néer-
landais, en ce qui concerne les navires se rendant de Gand a un 
autre port de la Belgique, et vice versa, scront déterminécs par 
la commission mixte d'Anvers. Ces formalités ne pourront être 
plus rigourcuses que celles admises pour la navigation des eaux 
interniediaires entre l'Escaut et le Rhin. 

» ART. 35. — Les navires chargés de marchandises destinces 
en transit de Gand pour Ie Rhin, et vice versa, par le canal de 
Terneuzen, ne seront assujettis, quant aux douanes, sur le tcrri
toire néerlandais ou le territoire beige, qu'aux formalités stipulócs 
pour la navigation dos oaux interniediaires entre l'Escaut et 
le Rhin. 

» ART. 36. — Les marchandises destinces, soit au transit 
ordinaire, soit a Ia consoinniation ou a destination des entrepots, 
soront régies respectivcment par les lois en vigueur dans les 
deux pays. 

» ART. 37. — Tout fait ou toute tentative do fraude sera 
constatco et punie suivant les dispositions des lois en vigueur 
dans Ic pays oü le délit a eu lieu. » 

Sont convenus des dispositions suivantes : 

TITRE PREMIER 

P E R C E P T I O N D E S D R O I T S D E N A V I G A T I O N 

ARTICLE PREMIER. 

Les deux gouvernements désirant attendre que l'expérience ait 
démontré s'ii y a des motifs d'apporter des changements au taux 
des droits de navigation sur le canal de Terneuzen, il est entcndu 
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que les droits établis par Ie reglement du 9 avril 1830 et modifies 
par Ie Traite du 5 novembre 1842, resteront en vigueur jusqu'è 
ce que cette revision ait eu lieu de commun accord. 

ARTICLE 2. 

Les droits seront respective ment pergus par les préposés du 
canal, nommés a eet effet, aux bureaux de Gand, Sas-de-Gand 
et Terneuzen, ainsi qu'a chaque pont. 

Ces bureaux de perception seront indiqués par des écritcaux; 
Ie tarif y sera affiche. 

ARTICLE 3. 

Il est défendu aux capitaines ou patrons de navires ou autres 
ombarcations de dépasser les bureaux nientionnés ci-dessus ou 
les ponts, avant d'avoir acquitté les droits dus. 

Les employés chargés de la perception délivreront, conirc Ie 
payement des droits, des quittances extraites d'un registre a 
souche. 

Il ne sera pas donné de quittance du payement des droits, au 
passage des ponts (hruggelden). 

ARTICLE 4. 

Les droits, payables par tonneau, seront pergus conformément 
aux régies tracées par la decision du 20 octobre 1819, sans qu'il 
y ait lieu k distinguer si les navires ou bateaux sont a vide ou 
chargés, en tont ou en partie. 

La perception se fera d'après Ie certiflcat de jaugeage, dont Ie 
capitaine ou batelier devra étre porteur. 

ARTICLE 5. 

A la demands des préposés du canal, les capitaines ou bateliers 
pourront étre tenus de se rendre a terre aux bureaux de percep
tion pour justifier du payement des droits, de la capacite de 
leurs bateaux et de la nature de leur chargement. 

Quant aux navires qui jouissent de l'exemption des droits de 
navigation, ils en justifieront au premier bureau d'entrée sur 
chaque territoire, par l'exhibition des connaissements et autres 
papiers de bord. 
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ARTICLE 6. 

A défaut de produire Ie certiflcat de jaugeage, on si I'em-
ployé chargé de la perception des droits a des soupgons graves 
sur I'exactitude de ce certiflcat, d'après les dimensions extérieures 
du bateau, Ie patron sera oblige de payer, d'après une evaluation 
approximativt; du tonnage a faire par le dit employé, a moins 
qu'il ne préféré se soumettre a une verification an même bureau 
de perception. Dans ce cas, les frais seront supportés par la 
partie succombante. 

Si le patron a payé d'après revaluation et que, dans le terme 
de six mois a dater dn payement, il produise un certiflcat de jau-
geage délivré par l'autorité du pays qui a pergu les droits, et 
constatant que cette evaluation lui a été préjudiciable, il y aura 
lieu è restitution pour l'excédent. 

ARTICLE 7. 

Les trains de bois, è I'exception de ceux amenés par les navires 
alleges, que ces navires traineront en radeau è la remorque, 
seront assujettis aux droits du tarif, en calculant chaque metre 
cube de bois pour un tonneau. 

ARTICLE 8. 

Les navires et bateaux qui chargeront ou déchargeront k une 
distance de 1,000 metres en dega du pont de Meulestede jusqu'è 
recluse a Sas ou l'écluse de décharge k Gaud, devront payer le 
même droit qu'au passage de cette écluse. 

II est défendu de commencer le chargement ou le décharge-
ment avant que le payement de ce droit soit effectué. 

Pareillement, les navires ou bateaux qui chargeront ou déchar
geront k 1,000 metres en aval ou en amont des écluses au Sas-
de-Gand et a Terneuzen, payeront le même droit qu'au passage 
de ces écluses. 

Ces distances seront. indiquées par des poteaux. 
En ce qui concerns les batiments qui chargeront ou décharge

ront dans le port extérieur ou dans I'ancien port de Terneuzen, il 
sera du le même droit que celui a payer au passage des écluses. 
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ARTICLE 9. 

Si les navires ou bateaux, qui sortent du canal après avoir 
acquillé les droits de navigation, sont retenus par .un vent 
contraire dans le port oxlcrieur de Terneuzen, il n'y aura plus 
lieu k leur faire payer aucun droit de port; mais si leur depart 
n'est point retardé par le temps ou le vent, le droit sera pergu 
comme sur tons les autres navires qui ne font qu'y entrer. 

ARTICLE dO. 

Sont exempts de droit dans le port de Terneuzen, les bateaux 
faisant un service régulier (beurtlieden), qui d'ancienne date y 
chargent ou déchargent, de même que les bateaux a vapeur et les 
barques servant exclusivement au transport des passagers avec 
leurs effets de voyage, a I'exclusion de toutes marchandises. 

ARTICLE 11. 

A. Tons capitaines ou patrons qui dépasseraient les bureaux 
de perception mentionnés a I'article 2 du présent reglement, sans 
y avoir acquitté les droits et pris la quittance è bord, de méme 
que ceux qui auraient négligé de payer le droit de port a Ter
neuzen, seront passibles d'une amende egale au decuple du droit 
fraude, non compris le montant du dit droit, qui devra toujours 
être acquitté en sus. 

B. La même disposition, sauf en ce qui concerne la quittance, 
est applicable a la fraude du droit de pont. 

C. Le refus de se rendre aux bureaux de perception, k la 
demande des employés, ou d'exhiber k ces bureaux le certificat 
de jaugeage, la quittance des droits de navigation ou les connais-
sements et autres papiers de bord, sera puni d'une amende de 
50 francs (25 florins). 

D. Si, faute d'acquitter les droits établis ou de se conformer a 
l'une des dispositions du reglement, les navires ou bateaux sont 
dans le cas d'etre retenus au passage, les capitaines ou bateliers 
deviendront passibles d'un droit de 20 francs (10 florins , pour 
chaque jour de station dans le canal. 

E. Les contraventions aux §§1 et 3 do I'article 8 donneront 
lieu è une amende du decuple du droit exigible, non compris le 
montant du dit droit, qui devra toujours être payé en sus. 
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ARTICLE 12. 

Toutes les amendes devront être immédiatenient payees contre 
quittance, au bureau le plus voisin appartenant au pays ou la 
contravention aura été commise, ou garanties par une bonne et 
solvable caution, a la satisfaction des préposés du canal. 

Si les capitaines ou bateiicrs refusent de se conformer a cette 
disposition on de payer les droits dus, leurs navires ou bateaux 
seront retenus a leurs frais jiisqu'a parfait payement, lequel sera 
recouvré suivant les dispositions respectivement en vigueur dans 
les deux pays. 

TITRE II 

POLICE DE LA NAVIGATION 

ARTICLE 13. 

La manoeuvre des écluses, vannes, poutrelles, ponts, etc., 
appartient exclusivement aux préposés du canal ou aux agents 
nommés k cet effet; il est defendu a toute autre personne de s'y 
livrer, sans autorisation préalable. 

ARTICLE 14. 

II est defendu de jetcr dans les écluses et sur les ponts des 
ccndres, immondices, pierres, déconibres ou autres objets qui 
pourraient y occasionner quelques entraves ou dommages. 

ARTICLE 15. 

Il est défendu de toucher avec des perches, crocs ou gaifcs 
ferrées a la charpentc, aux portes ou k la niagonnerie des 
écluses et des ponts, ou de faciliter l'entrée ou la sortie des 
écluses autrement qu'au moyen de pieux d'amarrage (due d'alven). 

ARTICLE 16. 

Nul ne pourra stationner avec nn navire ou bateau, en aval ou 
en ainont, prés des écluses ou des ponts, ni y attacher des chaines 
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OU cordes, Ie passage du canal devant toujours rester libre, ce 
dont Ie maitrc de port ou, a son défaut, Ie maitre cclusier, 
dccidera. 

\RTICLE i l . 

Nul ne pourra entrer avec son navire ou batoau dans une 
écluse qu'apres avoir rentrc les ancres a bord, k nioins qu'on ne 
les ait a l'avant, Ie jas en dessous. 

ARTICLE 18. 

Les navires et bateaux ne pourront entrer en pleine marche 
dans les écluses; ils devront être amarrés aux abords des ouvra-
ges et être tirés afln d'éviter tout dégat. 

ARTICLE 19. 

Il est défendu de faire entrer un navire ou bateau dans les 
bassins des écluses, avant que Topération d'un passage precedent 
soit entièrcment terminóe. 

Les navires ou bateaux y entreront chacun a son tour, en sui-
vant l'ordre de leur arrivée, k l'exception des trains de bois, qui 
passeront toujours les derniers. 

Pour maintenir eet ordre, Ie maitre éclusier pourra distribuer 
des plombs dont les numéros déterminent Ie rang d'admission. 

La priorité pour Ie passage est accordée aux yachts royaux, 
aux embarcations appartenant a l'administration du canal, aux 
barques et bateaux faisant un service régulier et reconnu, ainsi 
qu'aux bateaux chargés de poisson frais. 

ARTICLE 20. 

Les navires et bateaux ne pourront s'arrêter dans les bassins 
des écluses; les préposés auront Ie droit de les en faire sortir 
aussitót après l'éclusée, afin que les portes des écluses ne 
rcstent pas plus longtemps ouvertes qu'il n'cst strictement 
nécessaire. 

ARTICLE 21. 

Il sera pris par les capitaines ou bateliers, au passage des 
écluses et des ponts, toutes les precautions possibles pour que 
les ouvragcs d'art ne soient pas ondominagés; ils seront respon-
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sables de tous dégats causes par leur faute et tenus d'en consi
gner immédiatement la valeur a fixer approximativement par Ie 
maitre éclusier ou Ie garde-pont. 

Les capitaincs ou bateliers auront soin, au passage devant les 
signaux places a eet effet, de larguer les lignes de halage ou 
les aniarres, et de passer avec prudence aux ponts et écluses. 

ARTICLE 22. 

Il est défendu de naviguer a voile ou a la vapeur sur Ie canal; 
tous les navires doivent ètre halés ou tirés, a moins que Ie courant 
ne suffise pour les faire avancer. 

ARTICLK 23. 

Les navires ou bateaux a mats fixes étant halés ou tirés, 
céderont toujours Ie cóté du cbemin de halage aux barques 
employees au transport des voyageurs et autres embarcations de 
ce genre qu'ils rencontreront. 

ARTICLE 24. 

Lorsque des navires ou bateaux a mats fixes viennent a se 
rencontrer sur le canal, ceux qui remontent gardent le cóté du 
chemin de halage, et ceux qui descendent prennent le cole 
oppose. 

ARTICLE 25. 

Les yachts royaux et les embarcations qui appartiennent aux 
autorités de I'un ou de I'autre pays, pourront garder le cóté du 
chemin de halage, soit a la remonte, soit a la descente du canal. 

ARTICLE 26. 

Aucun navire ou bateau ne pourra stationner de Gaud a Lan-
gerbrugge du cóté est, et de Langerbrugge a Terneuzen du cóté 
ouest du canal, soit pour passer la nuit ou hiverner, soit dans 
tout autre but, et, en cas de chargement ou de déchargement (ce 
qui ne pourra avoir lieu, sans autorisation préalable, a d'autres 
endroits qu'è ceux désignés k cet effet). Ton aura soin d'abaisser 
le mat et de prendre telles precautions qui seront nécessaires 
pour éviter tout embarras au passage d'autres bateaux, indépen-
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damment de l'obligation oü l'on sera toujours de quitter la place 
au premier avertissement. 

Il y aura, tantde jour que denuit, au moinsunepersonneabord. 
En ce qui concerne l'endroit oü devront se placer les navires 

OU bateaux admis k stationner entre Ie pont sur la vieille écluse au 
Tolhuis, ie pont a Muide et la nouvelle écluse a Gand, les capi-
taines ou bateliers se conformeront aux ordres qui leur seront 
donnés par Ie maitre éclusier. 

ARTICLE 27. 

Pour lo halage, les navires et bateaux ne pourront étre attaches 
latéralement, ils devront toujours étre k la suite les uns des 
au tres. 

ARTICLE 28. 

Les trains de bois, a moins qu'ils ne soient amenés a la remor-
que par des navires alleges, ne pourront naviguer sur Ie canal, 
ni avant Ie lever, ni après Ie coucher du soleil; pendant la nuit, 
leurs conducteurs seront obliges de les attacher avec soin au 
cóté oppose a celui du halage et d'y placer sur l'avant et sur 
l'arrière une lanterne k vive lumière. 

ARTICLE 29. 

Les b&timents mates a traits carrés devront appliquor los 
vergues et les brasser en long, de maniere a prévenir toute 
avarie lors du passage d'autres navires ou bateaux. 

ARTICLE 30. 

Les capitaines ou bateliers de navires ou embarcations qui 
viennent a se rencontrer aux abords des écluses ou des ponts, 
sont obliges d'arrèter ou de continuer leur marche, suivant 
l'ordre qui leur en sera donné par Ie maitre éclusier ou Ie garde
pont; faute par eux de se conformer è eet ordre, ils seront 
passibles de tous dommages et frais que leur refus pourrait 
occasionner. 

ARTICLE 31. 

Lorsque, k raison du temps ou du vent, la navigation du 
canal ou Ie passage aux ponts et écluses présentera des difficultés, 
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on sera tenu de detacher plus promptement les cordes de halage; 
de faire emploi au besoin d'autres cordages, et de prendre toutes 
les precautions qu'exigeront les circonstances. En ce qui con-
cerne les écluses établies sur Ie canal, il est entendu que, 
lorsqu'il n'y aura pas au moins 20 centimetres d'eau entre la 
quille du navire et Ie busc de l'écluse, Ie maitre éclusier pourra 
empêcher Ie passage. En cas de contestation, Ie tirant d'eau sera 
constate contradictoirement. 

TITRE III 

P O L I C E D E S B O R D S , D E S T A L U S , D E S O U V R A G E S D ' A R T E T D U L I T D U C A N A L 

ARTICLE 32. 

II est dcfendu de faire des travaux ou constructions quel-
conques Ie long des bords et chemins de halage du canal, sans 
en avoir, au préalable, obtenu l'autorisation de l'autorité com
petente, qui indiquera l'alignement a suivre. 

ARTICLE 33. 

Nul ne pourra planter des arbres, haies ou taillis a une 
distance moindre de 3'"854 des contre-fossés ou d'autres lignes 
séparatives du terrain du canal. 

ARTICLE 34. 

Il est défendu de faire des coupures dans les digues et che
mins de halage, d'y placer des aqueducs ou conduits, d'y ouvrir 
d'anciennes rigoles d'écoulement, de pratiquer des sentiers, mon-
tées pour voitures, escaliers, quais de déchargement, ou d'exé-
cuter des travaux de quelque nature que ce soit sur Ie terrain du 
canal, sans eii avoir obtenu l'autorisation expresse de l'autorité 
competente. 

ARTICLE 35. 

Il est défendu de passer avec des voitures sur les digues et 
chemins de halage, k une distance moindre que 1 mètre, mesurée 
de la créte des talus. 
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ARTICLE 3G. 

Le passage sur les ponts est interdit a dcs voitures attclécs de 
plus de deux chevaux ou chargées de plus de 3,000 kilogrammes. 
Dans tons les cas, il est défendu de trotter sur les ponts. 

Tout passage sur les écluses de Terneuzen est interdit. 

ARTICLE 37. 

Les conducteurs de bestiaux les empècheront de s'abreuver 
dans le canal et de marcher sur les talus ou berges; ils feront, au 
besoin, usage de cordes, afln que les bestiaux ne puissent 
s'écarter de la voie publique. 

ARTICLE 38. 

Il est défendu de gêner le passage sur les talus, chemins de 
halage, etc,en y deposant des briques, terres, fumiers ou autres 
objets. Les dépóts de bois, matériaux et marchandises no pour-
ront se faire qu'a unc distance de 3'"854 du terrain du canal. 

ARTICLE 39. 

Il est défendu de jeter dans le canal des terres, pierres, 
décombres, immondices ou autres objets, qui pouri'aient en 
encombrer le lit. 

ARTICLE 40. 

II est également défendu d'apporter le moindre domniage aux 
digues, écluses, ponts, aqueducs et autres ouvrages appartenant 
au canal. 

Dispositions communes aux litres II et UI. 

ARTICLE 41. 

Ceux qui contreviendront aux dispositions des litres II et III 
encourront une amende de 50 francs (25 florins); ils seront, en 
outre, tenus de réparer le dommage ou de rembourser les frais 
qu'ils auront occasionnés et de rétablir les choses dans leur pre
mier état, en démolissant les constructions, plantations ou 
ouvrages non autorisés, le tout sans prejudice de l'application des 
lois dans les cas non prévus par le présent reglement. 
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ARTICLE 42. 

Lorsqu'un navire ou bateau aura endommagé les écluses, les 
berges, ponts ou autres ouvrages du canal, les préposés a la 
manoeuvre des écluses et des ponts devront en instruire leur chef, 
afin qu'il constate sur-le-champ, par proces-verbal, la nature du 
dommage, les moyens de reparation et la dépense qui en 
résultera. 

Ces préposés auront, en outre, soin que les dégats reconnus 
soient signalés a temps aux agents employés a la première écluse 
OU au premier pont que le navire devra passer. 

Lorsqu'une pareille information aura cté donnée, ces agents 
veilleront, sous leur responsabilité, a ce que le navire ou bateau 
qui a cause le dommage ne quitte en aucun cas le canal, ni ne 
franchisse l'écluse ou le pont, avant que la reparation de ce 
dommage ait eu lieu, conformément au proces-verbal, ou qu'il 
ait été fourni caution sufflsante au gré des employés entre les 
mains dcsquels le pavement doit s'effectuer. 

Il sera toujours loisible a l'auteur du dommage de le faire 
réparer lui-même, s'il le préféré, pourvu qu'il mette immédiate-
ment la main a l'oeuvre et l'achève d'après les ordres des employés 
du canal et dans le temps prescrit par eux. 

Dans ce cas, si les ouvrages ne sont point executes comme il 
convient ou terminés dans le délai flxé, Ic double du montant de 
revaluation qui en aura été faite, deviendra exigible, et si le 
payement n'en est effectué de suite, il sera garanti par une 
consignation en numéraire ou par une bonne et valable caution, 
avant que le navire ou bateau puisse sortir du canal. 

TITRE IV 

H A L A G E D E S N A V I R E S E T B A T E A U X 

ARTICLE 43. ' 

Le halage des navires, bateaux ou trains' de bois passant par 
le canal de Terneuzen, ne pourra être effectué que par les soins 
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et l'intermédiaire des chefs haleurs, agrees de commun accord 
par l'autorité competente de chaque pays. 

Le passage des écluses et ponts sera interdit k tous navires, 
bateaux on trains de bois qui seraient tirés par d'autres chevaux 
que ceux appartenant aux associations de haleurs legalement 
reconnues. 

Sunt néanmoins exceptés de ccttc intct'diction : 

1° Les bateaux jaugeant moins de trente tonneaux; 2° les 
bateaux halés par des chevaux appartenant aux patrons; 3° ceux 
qui le sont habituellement par les inêmes chevaux, pourvu que, 
dans ces deux derniers cas, l'on ait demandé et obtenu l'autorisa-
tion préalable. 

Il sera facultatif de faire haler par des hommes. 

ARTICLE 44. 

Il y aura sur le canal de Terneuzen quatre stations de haleurs, 
savoir : 

La première a Gand, la seconde k Zelzaete, la troisième au 
Sas-de-Gand et la quatrième k Terneuzen. 

ARTICLE 45. 

Les maitres éclusiers k Gand, au Sas-de-Gand et k Terneuzen, 
et le garde-pont aZelzaete rempliront respectivement les fonctions 
de commissaires du halage pour leur station. 

ARTICLE 46. 

Les prix du halage seront régies, parcheval, ainsi qu'ii snit : 

Francs. Florins. 

De Gand a Zelzaete 6 88 3 25 , 
De Zelzaete a Gand 7 41 3 50 
De Zelzaete au Sas-de-Gand et vice versa . 2 12 1 00 
Du Sas-de-Gand a Terneuzen et vice versa . 6 88 3 25 

Sous aucun prétexte, il ne pourra être exigé des capitaines ou 
bateliers d'autres prix que ceux portés au tarif ci-dessus. 

ARTICLE 47. 

Les demandes des capitaines ou bateliers pour le halage de 
leurs navires ou bateaux seront faites aux commissaires des 



2B6 L'ESCAUT DEPÜIS 1830 

stations, qui détermineront Ie nombre de chevaux a atteler a 
chaque batiment, eu égard a la saison ainsi qu'a i'état des eaux et 
du vent. 

Les mêmes commissaires calculeront Ie prix du halage d'après 
Ie tarif ci-dessus et en donneront la note aux parties intéressées. 

ARTICLE 48. 

Les chefs haleurs a nommer d'après l'article 43 verseront 
entre les mains des commissaires mentionnés ci-dessus un cau-
tionnement de 100 francs ou 50 florins. 

ARTICLE 49. 

Les chefs haleurs seront obliges d'avoir constamment a leur 
disposition Ie nombre de conducteurs, de chevaux et cordes 
nécessaires, afin de pouvoir, dans les quinze minutes après 
l'avertissement qui leur sera donné par Ie commissaire, faire 
partir les bateaux qui se seraient présentés. 

En cas de negligence, les commissaires pourvoiront aux 
besoins du service aux frais des chefs haleurs. 

ARTICLE 50. 

Sauf les cas de force majeure ou de circonslances extraordi-
naires, les chevaux alleles aux batiments a Gand devront les 
conduire jusqu'au Sas-de-Gand, et ceux alleles aux batimonts ü 
Terneuzen devront les conduire jusqn'è Zelzaete. 

ARTICLE 51 . 

Les haleurs ne pourront se servir que de chevaux examines et 
admis par les commissaires. Les conducteurs ne pourront être 
agés de moins de 17 ans et devront être également agrees par les 
commissaires. 

En cas de negligence ou de contravention a ces dispositions, 
les commissaires prendront d'olflce el aux frais des chefs haleurs 
les mesures nécessaires pour assurer la régularité du service. 

ARTICLE 52. 

Les haleurs seront tenus de conduire les iravires, bateaux ou 
trains de bois Ie plus promptement possible a leur destination, eu 
égard k I'état des eaux et du vent. 
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Les capitaines, de leur cóté, seront obliges de partir sans 
retard, et, dans Ic cas oü des causes imprevues retarderaient ou 
empêcheraient ce depart, les capitaines devront de suite en 
donner avis aux commissaires ou aux haleurs. 

Il sera du, k titre de doinmage, pour un retard qui ne dépas-
sera pas la première heure, Ie quart, et pour celui qui dépassera 
la seconde heure, la moitié du prix de halage qui serait dü pour 
Ie trajet h parcourir jusqu'a la station voisine. 

Lorsque Ie retard durera plus de trois heures, Ie prix de halage 
sera acquis en entier aux haleurs, et les chevaux pourront être 
dételés. 

ARTICLE 53. 

Les haleurs auront soin que les cordes soient bien tendues 
lorsqu'elles devront passer au-dessus, et qu'elles tombcnt a 
temps lorsqu'elles devront passer au-dessous des batiments ren
contres. 

lis détacheront les cordes au passage des signaux, places a eet 
effet prés des ponts et écluses, et avertiront Ie capitaine aussitót 
qu'ils apercevront un baliment venant è la rencontre de celui 
qu'ils conduisent. 

lis agiront de même aux approches des ponts, des grandes 
courbes et [)artout ailleurs oü quelque obstacle ou quelque cir-
constance gênerait la marche du batiment ou l'exposerait k des 
dangers. 

TITRE V 

D I S P O S I T I O N S G E N E R A L E S 

ARTICLE 54. 

Les autorités locales des communes riveraines du canal, la 
gendarmerie (marechaussee) et tous autres officiers et agents de 
la force publique seront tenus, lorsqu'ils en seront requis, de 
prêter ou faire prêter main-forte pour l'exécution des dispositions 
contenues dans Ie présent reglement. 
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ARTICLE 55. 

Tons capitaines, patrons, bateliers et hommes d'équipage 
devront traiter avec egards les préposés du canal dans l'exercice 
de leurs fonctions; ceux qui, a l'occasion de eet exercice, leur 
susciteraient des entraves ou les maltraiteraient, par paroles ou 
voies de fait, seront poursuivis et punis conformément aux lois 
pénales des pays respectifs. 

ARTICLE 56. 

De leur cóté, les préposés du canal, ainsi que les haleurs et 
leurs chefs, se conduiront avec deference envere tous ceux avec 
lesquels ils ont des relations dans l'exercice de leurs fonctions. 

Toute plainte, a laquelle leur conduite pourrait donner lieu, 
sera adrcssée aux fonctionnaires chargés de la direction du canal, 
dans l'un ou dans l'autre pays, afin d'y donner la suite néces
saire. 

ARTICLE 57. 

Dans I'application des dispositions du présent reglement, les 
capitaires et bateliers seront responsables pour leurs subordon-
nés, les parents pour leurs enfants et les inaitres pour leurs 
domestiques. 

ARTICLE 58. 

Les contraventions seront constatées par procès-verbaux, k la 
diligence des employés des ponts et chaussées, des préposés du 
canal ou des agents de la police locale. 

ARTICLE 59. 

Lors même qu'un capitaine ou batelier se croira lésé, soit par 
la maniere d'agir des préposés du canal, soit par les droits ou 
les dommages-intérèts qu'ils auraient reclames, il n'en devra 
pas moins se soumettre a cc qui aura été exigé de lui, sauf a 
exercer ensuite son recours prés de l'autorité competente, a flii 
de redressement et de restitution, s'il y a lieu. 

ARTICLE 60. 

Les préposés chargés de la perception des droits de navigation 
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du canal et de la manoeuvre des ponts et écluses n'apporteront 
aucun retard k l'expedition et au passage des navires et bateaux. 

ARTICLE 61. 

Le payement des droits se fera en monnaie ayant cours legal 
dans le pays oü le bureau de perception est établi. 

ARTICLE 62. 

Un exemplairc du présent reglement sera déposé dans cliaque 
bureau de perception, oü les capitaines et baleliers pourront en 
prendre connaissance. 

ARTICLE 63. 

Les dispositions du reglement du 9 avril 1830 continueront a 
être en vigueur en ce qui concerne la navigation du canal lateral 
de Roodenhuizen a Hulst et Axel. 

F O R M A L I T É S D E D O U \ X E S A O B S E R V E R P A R L E S N A V L R E S S E U E N B A N T D E G A N D 

A UN AUTRE PORT DE LA BELGIQUE E T VICE VERSA. 

ARTICLE 64. 

Les formalités de douane sur le territoire néeriandais, en ce 
qui concerne les navires se rendant de Gand è un autre port de 
la Belgique, et vice versa, seront les mèmes que celles admises 
pour la navigation des eaux intermédiaires entre l'Escaut et le 
Rhin. 

si- 3." 
Anvers, 20 mai 1843. •• 3i..'v c ."-

Signé: H. DE BROCCKERE. Signé: COPES VAN HASSELT. 

LESPIRT. BOEYE. ' 

CATTEAUX-WATIEL. H . VAN DE VELDE. 

L. JACOBS. VAN KARNEBEEK. 

L. VEYDT. WAOTHO. 

ÉD. DE GUYPER, secrétaire. C. LE GLERCQ, secrétaire. 

19 
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La présente Convention sera ratifiée, et les ratifications en 
seront échangées, k Anvers, dans Ie délai de deux mois, ou plus 
tot si faire se peut. 

Les règlements seront exécutoires Ie trente et unième jour 
après l'échange des ratifications. 

A dater du même jour, les règlements provisoires concernant 
Ie pilotage, la surveillance commune et Ie droit de navigation de 
l'Escaut et de ses embouchures, arrêtés a Anvers par Ia commis
sion mixte, les 24 et 25 octobre 1839, cesseront de sortir leur 
effet. 

En foi de quoi, les plénipotentiaires respectifs ont signé la 
présente convention en double, conjointement avec les secrétaires. 

Fait k Anvers, Ie 20 mai de l'an de grace rail huit cent 
quarante-trois. 

Signé: H. DE BROUCKERE. Signé : COPES VAN HASSELT. 

LESPIRT. BOEYE. 

CATTEAUS-WATTEL. VAN DE VELDE. 

L. JACOBS. VAN KARNEBEEK. 

L. VEYDÏ. WAGHTO 

ORBAN. C. LE CLERCQ, secrétaire. 
Jonus. 
ÉD. DRCUYPER, secrétaire. 

L'échange des ratifications eut lieu, k Anvers, Ie 14 aoüt 1843. 

H. — Article additionnel ajouté au reglement pour l'exécution de Tar-
ticle 9 du Trai te du 19 avr i l 1839 , relativement è, la pêche et au 
commerce de pêcherie, a r ré té et signé éi Anvers, le 20 mai 1 8 4 3 . 

Les lieux ou ports d'amarrage et de décharge seront les mêmes 
pour les pcclieurs des deux pays. 

Les monies, salicoques et limaQons pèchés dans Ie Braakman et 
déchargés aux endroits d'amarrage désignés par le gouverne
ment néerlandais, pourront de la étre transportés par Ia route Ia 
plus directe jusqu'en Belgique, par Ie bureau de Bouchaute ou 
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tout autre qui sera désigné par le gouvernement beige, sans être 
assujettis a aucuns droits ou formalités dans leur parcours sur le 
territoire néerlandais. 

Les produits susmentionncs de la pêche dans le Braakman 
seront, sous tous les rapports, traites dans les deux pays comme 
les produits de la pêche nationale. 

Le présent article additionnel aura la même force et valeur 
que s'il était ou avait èté inséré, moL a mot, dans le susdit regle
ment, et il aura la même durée. 

Arrèté et signé a La Haye, le 7 aoüt mil huit cent quarante-
trois, entre le general Prisse, envoyé extraordinaire et ministre 
plénipotentiaire de S. M. le Roi des Beiges, et le baron Huyssen 
Van Kattendyke, ministre des affaires étrangères de S. M. le Roi 
des Pays-Bas. 

(L. S.) PRfssE. (L. S.) HL'YSSEN VAN KATTENDYKE. 

L'article 8 du Traite du 19 avril 1839 portalt : 

« L'écoulement des eaux des Flandres sera rf-glé entre la 
» Hollande et la Belgique d'après les stipulations arrêtées k eet 
)) égard dans Partiele 6 du Traite définitif conclu entre 
)) Sa Majesté l 'Empereu r d 'Al lemagne et les Éta t s Généraux , le 
» 8 novembre 1785'; et, conformément au dit article, des com-
» missaires, nommés de part et d'autre, s'entendront sur 
» l'application des dispositions qu'il consacre. » 

En execution de cette clause, des commissaires belges et 
hollandais, réunis k Gand, y signèrent le 20 mai 1843, k la 
même date que la signature des Règlements reproduits ci-dessus, 
une Convention destinée a regier l'écoulement des eaux des 

1. Article 6 du Traite de Fontainebleau du 8 novembre 178.Ö : 
LL. HH. PP. feront regier de la maniere la plus convenable, a la satisfaction de 

l'Empereur, l'écoulement des eaux des pays de S. M., en Flandre et du cóté de la Meuse, 
afin de prévenir, autant que possible, les inondations. LL. HH. PP. consenlent méme, qu'a 
cette fin, il soit fait usage, sur unpied raisonnable, du terrain nécessaire sous leur domi
nation. Les écluses qui seront construites a eet effet sur les tcrritoires des Etats Généraux 
resteront sous leur souveraineté, et il n'en sera construit, dans aucun endroit de leur 
territoire, qui pourraient nuire a la defense de leurs frontifcres. 11 sera nommé respecU-
vement dans le terme d'un mois, après l'échange des ratidcations, des commissaires qui 
seront chargés de determiner les emplacements les plus convenables pour les dites écluses; 
ils conviendront ensemble de celles qui devront être soumises ii une régie commune. 
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Flandrës. Get acte confirmait les dispositions de I'article 20 du 
Traite du 5 novembre 1842, relatives au canal de Ternenzen. 

Nous reproduisons le texte de la Convention du 20 mai 1843 : 

Convention conclue k Gand, le 20 mai 1843 , entre la Belgique 
et les Pays-Bas, pour regier récoulement des eaux des Flandrës K 

S. M. le Roi des Beiges et S. M. le Roi des Pays-Bas, Grand-
Due de Luxembourg, en execution de I'article 8 du Traite du 
19 avril 1839, concernant l'ccoulement des caux des Flandrës, 
ont nommé leurs eommissaires, savoir : 

S. M. le Roi des Belges : 

Les sieurs 

S. M. le Roi des Pays-Bas, Grand-Duc de Luxembourg : 

Les sieurs 

Lesquels, après avoir échangé leurs pleins pouvoirs, trouvés 
en bonne et due forme, et agissant conformement au Traite 
susmentionne eta celui du 5 novembre 1842, sont convenus des 
dispositions suivantes : 

SEGTIOxN 1 

CANAL DE TERNEUZEN 
1 * , -

* i 

I • 

ARTICLE PREMIER. 

Gonformément aux dispositions de I'article 20 du Traite du 
5 novembre 1842, le canal de Terneuzen ne servira plus, a partir 
du 5 novembre 1844, que de voie de navigation et de voie 
d'écoulement pour les eaux qui y sont amenées par la partie 
supérieure du dit canal et par le canal de Langeleede. 

I. Bullettn ofiictel de 1843, uo 473. 
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ARTICLE 2. 

Lorsque, suivant les indications des agents du gouvernement 
beige, a ce préposés en vertu du dernier § de I'article 20 du 
Traite du 5 novembre 1842, le canal ne devra pas être baisse, il 
sera cönstamment tenu a sa jauge ordinaire de navigation, fixée 
comme suit : 

Pour la partie comprise entre Gand et le Sas de Gand, quatre 
metres quarante centimetres (4"'40) au-dessus du busc de l'écluse 
d'amont au Sas de Gand, et pour la partie comprise entre cette 
dernière ville et Terneuzen, quatre metres vingt centimetres 
(4"'20) au-dessus du même busc. 

ARTICLE 3. 

Dans le cas oil la baisse du canal serait jugée nécessaire pour 
l'exécution des travaux d'entretien ou de restauration sur le 
territoire des Pays-Bas, l'époque et la durée des baisses seront 
réglées de comraun accord par les ingénieurs en chef dans la 
Flandre oriëntale et la Zélande. 

Si, par des circonstances de force majeure, il y avait nécessité 
de baisser le canal sans qu'il fut possible de se concerter k ce 
sujet, le fonctionnaire néerlandais qui aura ordonné celte 
manoeuvre en fera connaitre immédiatement les motifs ii l'ingénieur 
en chef dans la Flandre oriëntale. 

ARTICLE 4. 

Les agents du gouvernement beige mentionnés a I'article 2 
ci-dessus, l'ingénieur en chef dans la province de Zélande, 
l'ingénieur de rarrondisscment et le fonctionnaire résidant au 
Sas de Gand ou a Terneuzen, chargé de faire exécuter les 
manoeuvres des écluses, correspondront directemciit entre eux. 

SECTION 11 

TERRAINS SITI;ÉS A LA UROITE DU CANAL DE TERNEUZEN 

ARTICLE 5. 

Les eaux des terres et polders des communes de Zelzaete, 
Wynckel, Wachtebeke, Moerbeke, Kcmseke, Stekene et h Clinye 
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continueront k s'écouler sans entraves vers les canaux et criques 
du territoire néerlandais. De la, elles seront conduites en temps 
utile a la nier, au moyen des travaux a construire en vertu du 
Traite du 5 noveinbre dernier. 

Les canaux, écluses, aqueducs et autres ouvrages d'art situés 
dans les Pays-Bas, et destines k mettre les eaux belges en com
munication avec Ia nouvelle voie d'écoulement, seront entretenus 
en boo état k la diligence du gouvernement des Pays-Bas. 

ARTICLE 6. 

11 est néaiunoins entendu que les polders du pays de Waes, 
dont les eaux s'écoulaient autrefois par Ie chenal aboutissant au 
Boercn-Magazyn, pourront, s'ils Ie jugent utile, recourir de 
nouveau k ce mode d'écoulement, a leurs frais et en se confor
mant aux lois et règlements des Pays-Bas. 

ARTICLE 7. 

Dans Ie cas oü l'on ferait de nouveaux endiguements en avant 
des polders de Saeftingen et du Nouvel-Aremberg, l'écoulement 
des anciens et des nouveaux polders sera dirigé, aux frais d^ 
intéresses, vers la mcr par les schorres. 

En attendant, l'écoulement en sens inverse, provisoirement 
accordé en 1805 pour Ie polder de Saeftingen a travers celui de 
Kieldrecht, est maintenu. 

SECTION III 

T E R R A I N S S I T Ü E S A L A G A U C H E D U C A N A L D E T E R N E U Z E N 

JUSQU'A LA WATERINGUE ISABELLE 

ARTICLE 8. 

Les eaux des terrains compris dans la wateringue connue, 
avant 1830, sous la denomination de wateringue A!Assenede ou 
de Saint-Albert, et qui s'écoulaient par l'écluse d'Amelie et par 
l'écluse Noire, située dans la digue separative des polders Smalle 
Gelande et Saint-Pierre, seront conduites en temps utile k la mer 
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au moyen des travaux nécessaires, que Ie gouvernement des 
l'ays-Bas fera exécuter en vertu du Traite du 5 novembre dernier. 

Les canaux, écluses, aqueducs et autres ouvrages d'art, situés 
sur Ie territoire neerlandais, destines k mettre les eaux belges en 
communication avec la nouvelle voie d'écoulement, seront entre-
tenus en bon état a la diligence du gouvernement des Pays-Bas. 

ARTICLE 9. 

Les eaux des polders et terrains situés k la gauche du canal de 
Terneuzen, tant en Belgique que dans les Pays-Bas, et qui s'écou-
lent actuellement par les écluses en aval du Sas de Gand, pour-
ront être conduites ensemble dans les voies d'écoulement k créer 
par Ie gouvernement des Pays-Bas, en execution du Traite du 
5 novembre 1842. 

ARTICLE 10. 

^'association de la wateringue de lecluse Noire, instituée par 
arrêté de S. M. Ie Roi des Belges, du 15 décembre 1833, aura 
la faculté, outre les moyens d'écoulement stipules ci-dessus, do 
continuer k se servir, a ses frais, de ceux dont elle est en posses
sion aujourd'hui. 

A eet effet, elle conservera l'usage et l'administration de 
récluse de mer construite k cóté de l'écluse Isabelle dans Ie havre 
de Bouchaute et des canaux et autres ouvrages qui en dependent. 

Les eaux de cette wateringue continueront a traverser Ie 
polder Grand-Isabelle. 

ARTICLE 11. 

La direction actuelle de la dite wateringue est maintenue. 
A l'avenir, les personnes nommées pour en faire partie ne 

pourront exercer leurs fonctions sur Ie territoire neerlandais 
qu'aprcs l'homologation de leur nomination par Ie gouvernement 
des Pays-Bas. 

Cette homologation sera considérée comme accordée si, dans 
Ie délai de deux mois, a partir du jour oü la notification des 
nominations aura été faite au gouvernement des Pays-Bas, celui-ci 
n'a pas fait connaitre au gouvernement beige ses motifs de refus. 
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ARTICLE 12. 

' Les polders ou fractions de polders néerlandais que la chose 
intéresse, pourront faire partie de la wateringue aux mêmes 
conditions que les terrains beiges. 

SECTION IV 

W A T E R I > G Ü E D ' L S A B E L L E 

ARTICLE 13. 

L'association de la wateringue d'lsahelle conserve I'usage et 
radministration de 1'ecluse de mer dite ecluse Isabelle, et des 
ouvrages qui en dependent. 

ARTICLE 14. 

La direction actuelle de la dite wateringue est maintenue. 
A I'avenir. les personnes nommées pour en faire partie ne 

pourront exercer leurs fonctions sur le territoire néerlandais 
qu'apres I'homologation de leur nomination par le gouvernement 
des Pays-Bas. 

Cette homologation sera considérée comme accordée si, dans 
le délai de deux mois, è partir du jour ou la notification des 
nominations aura été faite au gouvernement des Pays-Bas, celui-ci 
n'a pas fait connaitre au gouvernement beige ses motifs de refus. 

SECTION V 

WATERINGUE DU CAPITALES-DAM 

ARTICLE 15. 

L'association de la wateringue du Capitalen-Dam sera divisée 
en deux sections : I'une comprendra les terres situées en Bel-
gique, I'autre celles situées dans les Pays-Bas. 
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ARTICLE 1 6 . 

Chaque section organisée séparément par les soins des gouver-
nements respectifs, aura sa direction spéciale et sera régie par 
un reglement arrèté par elie et approuvé par Ie gouvernement. 

Il sera donné communication de ces règlements, ainsi que 
des changeraents qui pourraient y ètre apportés dans la suite, a 
la direction centrale instituée par l'article 18. 

ARTICLE 17. 

L'administration de chacune des deux sections sera entière-
ment indépendante de l'autre, en ce qui se rapporto aux travaux 
nécessaires pour conduire les eaux au bassin commun de la Ligne 
OU Passegueule, et, en general, eu ce qui coneerne les interets 
qui se rattachent a 1 etat intérieur du territoire. 

Il est néanmoins entendu qu'il ne pourra étre mis aucun 
obstacle au passage des eaux de la section beige par les polders 
néerlandais de Groote Jonckvrouw et Passegueule; la dite section 
pourra en tout temps efFectuer, aux canaux qui traversent a eet 
efTet ces polders, tous les travaux d'entretien nécessaires dans 
l'intérêt de l'écoulement. 

Les ponts, ponceaux, buses et canaux dans los deux polders 
susdits ne pourront étre élargis sans Ie consentement de la direc
tion centrale. 

ARTICLE 18. 

Il est institué une direction centrale composée du directeur et 
de deux jurés de chaque section; elle sora présidée par Ie direc
teur de la section néerlandaise, et s'adjoindra un agent comptable 
qui remplira les fonctions de greffier. 

La direction centrale informera la deputation permanente du 
Conseil provincial de la Flandre oriëntale, et la deputation des 
États de Zélande, de I'entrée en fonctions de ses membres. 

ARTICLE 19. 

La direction centrale est°cliargée exclusivement de Tadminis-
tration des écluses du CMpitalen-Dam, de la Madelaine, du Verlaet 
et de leurs dépendances, du canal dit la Ligne ou Passegueule, 
depuis l'aval de l'écluse de Sainte-Marguerite jusqu'aux écluses 
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de mer designees ci-dessus, ainsi que de tous les ponts et pon-
ceaux situés sur Ie canal. 

ARTICLE 20. 

Elle fera en sorte que les eaux des deux sections soient 
déchargées avec toute la promptitude possible. 

A eet effet, elle déterminera et fera exécuter tous les travaux 
nécessaires au canal et aux ouvrages susmentionnés. 

ARTICLE 21. 

La direction centrale arrêtera, Ie plus tot possible, un regle
ment d'administration, après avoir pris l'avis de rassembiée 
générale de chaque section. 

Cc reglement" sera soumis, avec les deliberations de ces 
assemblees, k l'approbation du gouvernement des Pays-Bas. 

Ges mêmes pieces seront communiquées pour information a la 
deputation permanente du Conseil provincial de la Flandre 
oriëntale. 

ARTICLE 22. 

Chaque section payera une part proportionnelle k sa surface 
dans les dépenses k faire du chef des ouvrages dont l'adminis-
tration est confiée a la direction centrale. 

Cette part contributive sera portee d'offlce au budget des 
sections et versée dans la caisse de l'agent comptable, sur simple 
mandat de la direction centrale. 

Copie du budget et du compte détaillé des dépenses faites par 
la direction centrale sera annuellement envoyée k la direction de 
chaque section, pour étre communiquée a l'assemblée générale. 

SECTION VI 

WATERINGÜE DE SLIPPENDAMME (EECLOO ET LEMBEKK) 

ARTICLE 23. 

L'écoulement des eaux de la wateringue Slippendamme (Eecloo 
et Lembeke) continuera k avoir lieu par l'écluse placée a cóté de 
la ville d'Aardenbourg et par celle dite Oostslms sur Ie Zwin. 
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ARTICLE 24. 

L'association de la wateringue restera chargée de I'entretien 
du canal dit Eedoosche-Watergang, de l'écluse d'Aardenbourg et 
des ponts situés dans la commune de Sainte-Croix, connus sous 
les noms de : 1" Latersbrugge dansle Keursteen-weg; 2° Hoogebrug 
a rextrémitc du Groenen-weg; 3° celui dans Ie Kruis-weg ou 
Cocx-iveg. 

Les bourrelets de ce canal, en amont d'Aardenbourg, seront 
rétablis et maintenus par la dite wateringue a une hauteur corres-
pondante a la face supérieure des longerons du pont en magon-
nerie place sur Ie canal a sa rencontre avec la route d'Aardenbourg 
a Maldegem. 

Ces bourrelets auront soixante-quinzc centimetres (O^Tb) de 
largeur en crête, et des talus de deux pour un, du cóté de l'eau, 
et de un et demi pour un, du cóté des terres. 

ARTICLE 25. 

L'écluse d'Aardenbourg sera fermée quand les eaux dans Ie 
polder de Bewestereede-Benoovden auront atteint Ie peil de souf-
frnnce fixé è un mètre soixante-quinze centimetres (l^TS) 
au-dessus du radier de l'écluse dite Oostsluis, sans toutefois avoir 
dépassé celui de VEedoosclie-Watergang, fixé a un mètre dix-huit 
centimetres (I^IS) au-dessus du radier de l'écluse placée au port 
d'Aardenbourg, è la droite de celle du Watergang dEecloo. 

ARTICLE 26. 

Dans Ie cas oü ces deux peils seraient dépassés, l'écluse 
d'Aardenbourg sera manoeuvrée de maniere que les eaux du polder 
et du watergang puissent alternativement s'écouler. 

ARTICLE 27. 

L'écluse dite Oostsluis et lesouvragesèlamer qui en dependent, 
seront entretenus aux frais de la wateringue et des polders qui 
s'en serviront pour l'écoulement de leurs eaux, chacun en raison 
de sa surface. 

ARTICLE 28. 

L'administration de recluse dite Oostsluis sera conflée k une 
direction composee de quatre membres, dont deux seront nommés 
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par les directions des polders néerlandais traverses par les eaux 
de la dite wateringue et qui ont leur écoulement par cette écluse, 
et deux par la direction de la wateringue Slippendamme (Eecloo 
et Lembeke). 

Elle sera présidée par un des membres néerlandais et s'adjoindra 
un agent-comptable qui remplira les fonctions de greffler. , 

La direction informera la deputation permanente du Conseil 
provincial de la Flandre oriëntale et la deputation des États de 
Zélande de l'entrée en fonctions de ses membres. 

ARTICLE 29. 

La direction arrètera, Ie plus tot possible, un reglement 
d'administration, après avoir pris l'avis des directions des polders 
et de la wateringue designee a l'article precedent. 

Ce reglement sera soumis, avec les deliberations de ces direc
tions, k l'approbation du gouvernement des Pays-Bas. 

Les mêmes pieces seront communiquées pour information a la 
deputation permanente du Conseil provincial de la Flandre 
oriëntale. 

' ' • SECTION VII 

WATERINGUE DE SLIPPENDAMME (MALDEGEM) 

ARTICLE 30. 

L'écoulement des eaux de la wateringue de Slippendamme 
(Maldegemj, et de toutcs celles qui se jettent actuellement dans 
VEede, continuera k avoir lieu conformément è la convention du 
2 octobre 1828. 

ARTICLE 31. 

La wateringue de Slippendamme (Maldegem) est autorisée a 
augmenter, a ses frais, Ie débouché de l'écluse située k l'extré-
mité du canal d'Aardenbourg, après s'être entendue, a ce sujet, 
avec l'administration de la ville de l'Écluse. 

ARTICLE 32. 

Les bourrelets bordant l'Eede, depuis la limite des deux pays 
jusqu'è la ville d'Aardenbourg, seront rótablis et maintenus par 
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la dite wateringue k une hauteur correspondante a cinquante 
centimetres (O ö̂O) au-dessus des culées du pont en magonnerie 
situé en face de l'église de la commune d'Eede. 

Ces bourrelets auront soixante-quinze centimetres (O^TS) de 
largeur en crête et des talus de deux pour un, du cóté de Teau,, 
et de un et demi pour un, du cóté des terres. 

SECTION VIII 

WATERINGUE DU PAS-SLUIS 

ARTICLE 33. 

L'écoulement des eaux de Ia wateringue du Pas-sluis, vers Ie 
Zwin, continuera par les moyens existants. 

ARTICLE 34, 

La direction actuelle est maintenue. 
Les nouvelles nominations seront portées a Ia connaissance de 

la deputation permanente du Conseil provincial de la Flandre 
occidentale et de Ia deputation des États de Zélande. 

Le membrc de la direction appelé a representor les polders 
situés sur Ie territoire des Pays-Bas, mentionnés k l'article 3 du 
^'èglement en date du 25 mars 1817, sera choisi parmi les pro-
priétaires néerlandais. 

ARTICLE 35. 

La direction et l'asserablée générale se réuniront Ik oü elles le 
jugeront convenablc. 

Elles seront présidées par le membre néerlandais. 

ARTICLE 36. 

Le reglement en vigueur est maintenu dans toutes ses disposi
tions, auxquelles il n'est pas dérogé par les articles precedents. 
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SECTION IX 

D I S P O S I T I O N S G É N E R A L E S 

ARTICLE 37. 

Les administrations des wateringues ou écluses mentionnées 
dans la présente Convention seront tenues de se conformer aux 
règlements et arrêtés existants ou a établir dans Ie royaume des 
Pays-Bas, relatifs aux polders et wateringues en general, pour 
tous les travaux a exécuter sur Ie territoire néerlandais, ainsi 
que pour les róles d'impositions, en tant qu'ils concernent la 
partic néerlandaise des wateringues. 

ARTICLE 38. 

Les dimensions des canaux et Ie débouché des ouvrages d'art 
servant, en Belgiquc, a l'écoulement des eaux des Flandres vers 
Ie territoire néerlandais, ne pourront être augmentés sans Ie 
consenteinent du gouvernement des Pays-Bas. 

Il est également interdit de diminuer les dimensions ou debou
ches des ouvrages servant, sur Ie territoire néerlandais, a l'écou-
lement des meines eaux, sans Ie consentement du gouvernement 
beige. 

Les ouvrages d'art mentionnés dans eet article, avec indica
tion de leurs dimensions, sont cotés en rouge sur la carte en 
trois feuilles ci-jointe, savoir : 

Les ouvrages du territoire beige sous lesn°'5, 6, 10, i l , 14, 
15, 16, 17, 19, 20. 21, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30, 31, 
32, 33, 36, 37, 38, 41, 42, 43, 44, 45, 47, 51, 52, 55 et 56. 

Les ouvrages du territoire néerlandais sous les n"' 1, 2, 3, 4, 
7, 8, 9, 12, 13, 18, 22, 34, 35, 39, 40. 46, 48, 49, 50, 53 
et 54. 

ARTICLE 39. 

11 est toutefois entendu que des changements ayant seuiement 
pour but de faciliter ou modifier l'écoulement des eaux, sans 
nuire aux propriétés intéressées, pourront se faire avec Ie con
sentement de l'administration des provinces belges et néerlan-
daises que la chose concerne. 
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ARTICLE 40. 

Les administrations belges des polders ou wateringues. qui 
ont des ouvrages a entretenir sur Ie territoire néerlandais, sont 
autorisées a nommer des agents chargés d'exercer la police de 
conservation sur ces ouvrages. 

11 sera accordé a ces agents, par Ie gouvernement des Pays-
Bas, la qualité publique nécessaire pour que leurs procès-verbaux 
fassent foi en justice. 

ARTICLE 41. 

. Les propriétés pour lesquelles on cessera, avec l'autorisation 
de l'autorité competente du pays oü elles sont situées, de faire 
usage des moyens d'évacuation mentionnés dans la présente 
Convention, ne seront plus imposables de ce chef, k partir de 
l'exercice qui suit celui dans lequel la resolution en aura été 
notiflée a la direction de la wateringue que la chose concerne. 

On ne pourra plus recourir k ces moyens d'écoulement pour 
les mêmes propriétés, sans Ie consentement de l'assemblée géné
rale de la dite wateringue, approuvé par l'autorité competente. 

ARTICLE 42. 

Les autorités provinciales des deux Flandres et de Ia Zélande, 
les ingénieurs en chef dans ces provinces, et les directions des 
polders coinpris dans une même wateringue, correspondronl 
directement entre eux, pour toutes les affaires qui coricernent 
l'écoulement des eaux. 

ARTICLE 43. 

S'il s'éiève des difficultés entre des wateringues, des polders 
OU entre les membres d'une régie commune, relativemjent k 
l'exécution ou k l'application de la présente convention, la 
question sera soumise k une commission chargée de concilier les 
parties, si faire se peut, ou de decider a la pluralité des voix. 

En cas de partage, il en sera référé aux deux gouvernements. 

ARTICLE 44. 

Cette commission sera composée d'un nombre égal de membres 
de part et d'autre, savoir : de deux membres nommés par chacune 
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des deputations permanentes des provinces intéressees è l'objet 
en litige, et des ingénieurs en chef dans les dites provinces. 

ARTICLE 45. 

Il n'est porté aucun prejudice ni donné aucune valeur nouvelle 
aux droits on pretentions que les associations des polders ou 
wateringues auraient a faire valoir les unes a charge des autres, 
en tant que les difs droits ou pretentions ne soient contraires aux 
stipulations de la présente convention. . 

ARTICLE 46. 

Si, par la suite, il est reconnu nécessaire de modifier la 
présente convention, les changements a y apporter feront l'objet 
d'arrangements ultérieurs entre les deux gouvernements 

SECTION X 

D I S P O S I T I O N S T R A N S I T O I R E S 

ARTICLE 47. 

Conformément aux stipulations du § C de l'article 20 du Traite 
du 5 novembre dernier, pendant les deux années qu'exigera 
l'exécution des nouveaux écoulements, les ouvrages d'art établis 
sur Ie canal de Gand a Terueuzen seront manoeuvres dans l'intérêt 
des deux pays et de Ia même maniere que la chose avait lieu 
avant 1830. 

A eet effet, il sera inimédiatement établi une correspondance 
journalière entre les agents du gouvernement beige, chargés de 
la direction du canal sur Ie territoire beige, et les agents chargés 
des fonctions analogues sur Ie territoire néerlandais, et résidant, 
soit au Sas de Gand, soit k Terneuzen. 

ARTICLE 48. 

Jusqu'è ce que Ie reglement a faire pour la wateringue du 
Capitalen-Dam, conformément a l'article 21 de la présente 
Convention, soit rendu exécutoire, les règlements approuvés par 
arrêtésdu préfet du département de l'Escaut, en date du 13 sep-
tembre 1808 et du 21 avril 1809, et par celui de la deputation 



LES CONVENTIONS DU lO MAI 1843 3 0 8 

des États de la Zélande, du 18 janvier 1828, sont mainlenus, en 
tant qu'ils coucernent les ouvrages dont l'administration appar-
ticnt a la direotion centrale. 

ARTICLE 49. 

La présente Convention seraratifiée et les ratificalions en scront 
échangées a Gand, dans Ie délai de quarante jours, on plus tot, 
si faire se pont. 

Kn foi de quoi, les coininissaires susnoninxés ont signc la 
présente Convention et y out appose lo cachet de lours armes. 

Fait a Gand, lo vingtièmo jour dn niois de mai de l'an mil 
liuit cent quaranto-trois. 

(L. S.) NOEL. (L. S.) IIURO.RONJE. 

(L. S.) R. DE PuYDT. (L. S.) VAN DEK HELM VAN 

DUYVENDYKE. 

(L. S.) J. DE BROCK. 

(L. S.) I).-J. LEJELNK. ( L . S . ) A . C \ L « D . 

(L. S.) J . WOLTERS. 

Les ratifications furent échangées, a Gand, lo 29 juin IS'l.'i. 

Nous complèterons eet exposé relatil' aux Conventions dn 
20 mai 1843, en roproduisant ici Ie texto do l'arrélé royal du 
20 mai 1849, (jui contient les mesuros administralives prises a 
co sujet par lo gouvernemont beige : 

Arrêté royal du 2 6 mai 1 849> . 

L1':0P0LD, HOI DES BELCES, 

A tons [)résonts o\ a vonii', salnl. 

Vu la lol du 5 juin 1839 {Bulletin officiel, XIX, n° 203), 
rclativemont au romboursement, par l'l'Mnl, du péage élabli sur 
l'Eseaut, au prolit du gouvernement des Pays-Bas, par Tartiole 9, 
§ 3 , du Traite du 19 avril 1839; 

i Moniteur beige du ö juin 1849 
20 
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Revu I'article 10 du reglement pour rexéculion de I'article 9 
du Traite prémentionné, signé k Anvers, Ie 20 mai 1843, portant: 

« Le droit de navigation de l'Escaut sera payé a l'agent des 
» Pays-Bas a Terneuzen, avant que le navire quitte le lieu, soit 
» pour la pleine mer, soit pour le territoire beige, sauf le cas 
» prévu a I'article 8; et a celui d'Anvers : 1° pour les navires 
» venant de la pleiue mer, dans le délai d'un mois après leur 
» arrivée du passage a Anvers; 2° pour les navires allant a la 
» pleine mer avant leur depart. » 

Vu la formule de la quittance du péage annexée au reglement 
prémentionné, de laquelle il résulte qn'il n'y a pas obligation 
pour le' capitaine de se présenter lui-mème pour effectuer le 
payement de ce droit de navigation; 

Voulant, dans l'intérêt de la navigation et du commerce, regier, 
d'une part, le mode du remboursement du péage acquitte a 
Terneuzen, (>t, d'autre part, continuer a faire payer directement 
en mains de l'agent néerlandais a Anvers, par un agent beige, 
pour compte et a la décharge des capitaines, le péage du pour 
les navires assujettis a payer le droit susdit dans ce port; 

Sur la proposition de Notre Minislre des Finances, Notre 
Ministre des Affaires Étrangères entendu. 

N o u s AVONS ARRÊTÉ ET AURÊTONS : 

A R T I C L E PREMIER. 

Le remboursement du péage acquitte entre les mains de ragentl 
néerlandais a Terneuzen continuera è être ordonnancé au protil [ 
des intéresses par le directeur des contributions directes, douanes! 
et accises, a Gand, après qu'il aura reconnu que le péage étaitj 
réellement du. 

ARTICLE 2. 

Les demandes de remboursement de péage acquitte a Ter
neuzen, pour les navires venant de la pleine mer, seront adresséed 
au receveur des douanes è Gand, avec la quittance de l'agenj 
néerlandais. 

Ce receveur s'assurera par 1'inspection de la charte-partie ouj 
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s'il n'en existe pas, du manifeste, des connaissements et du jour
nal de bord, que Ie navire arrive réellement de la pleine mer. Il 
exigera, au besoin, un rapport de mer spécial du capitaine et Ie 
contrólera immédiatement par l'interrogataire des gens de l'équi-
page. Dans le& trois jours, il transmettra la demande de rem-
boursenient au foiictionnaire désigné a l'article premier en 
l'informant des résultals de son examen. 

ARTICLE 3. 

Les deniandes de remboursement du péage acquitté a Terneu-
zen pour les navires qui se rendent k la pleine mer, scront 
adressóes directement au directeur des contributions directes, 
douanes et accises a Gand. L'intéressc y joindra la quittance de 
l'agent neerlandais et un certificat de l'inspccteur du pilotage a 
Anvers, attestant que le navire a pris la pleine iner. 

ARTICLE 4. 

Le payenient direct du peage entre les mains de ['agent neerlan
dais a Anvers continuera a se faire par les soins de I'inspecteur 
du service actif des douanes au dit port pour compte et a la 
décharge des capitaines, savoir : 1" pour les navires dont 
Tarrivée de la pleine mer sera constatée conformément aux dispo
sitions suivantes, dans le délai d'un mois après leur entree ou 
passage a Anvers; 2" pour les navires allant a la pleine mer, 
avant leur depart. 

ARTICLE Ö. 

Le receveur des douanes a Lillo transmettra journellement a 
ce fonctionnaire un relevé, formé d'après les registres n°' 1 et 11 
(douanes), des navires qui auront été declares, soit a l'entrée, 
soit a la sortie par mer. 

ARTICLE 6. 

A Tarrivée des navires au bureau de décliargement, le receveur 
s'assurera par l'inspection de la charte-partie, ou s'il n'en existe 
pas, du manifesie, des connaissements et du journal de bord, 
que le navire vient réellement de la pleine mer. Au besoin, il 
exigera un rapport de mer spécial du capitaine et le contrólera 
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immediatement par I'interrogatoire des gens de 1 equipage. Dans 
les trois jours, il informera l'inspecteur du service actif des 
douanes a Anvers des résultats de son examen. 

ARTICLE 7. 

Si eet examen n'établissait pas sufFisamment que Ie péage est 
du d'après les dispositions du reglement du 20 niai 1843, il sera 
laissc a la charge du capitaine qui aurait declare fausseraenl 
venir de la plcine mer, a nioins qii'il n'administre la ])reuve a la 
satisfaction de Tadministration, endéans Ie délai fixé a l'article 1 
du présent arrêté, de la provenance de la pleine mer. 

ARTICLE 8. 

Au depart d'Anvers ou au passage devant cc port des navires 
sortaiit par mer, l'inspecteur du service actif des douanes se fera 
rcprésenter tous les livres et papiers de bord. Si l'examen de ces 
documents, la nature du chargeraent ou quelque autre indiee 
faisait supposer que les navires sont destines pour Flessingue ou 
un autre port de i'Escaut, la restitution au trésor du péage 
acquitté par luiticipation sera garantie avant Ie depart du navire. 

ARTICLE 9. 

Gette garantie pourra être fournie au moyen d'un engagement 
écrit d'une personne reconnue solvable de restituer endéans Ie 
mois Ie péage au trésor, sur la requisition qui lui en sera faite, 
si elle ne pouvait prouver, a la satisfaction de l'administration, 
l'entrée en pleine mer des navires a l'égard desquels la suspicion 
de fausse declaration k la sortie se serait élevée. 

Ces actes d'engagement pourront ètro généraux et permanents. 

ARTICLE 10. 

Ij'inspecleur du pilotage k Anvers et Ie receveur du pilolage 
Gand seroni tenus de Iburnir dircctenieat au directeur des contri 
butions directes, douanes et accises a Gand, ainsi qu'a l'inspec 
leur du service actif des douanes a Anvers, tous les renseigne 
ments qui leur seront reclames a l'effet de reconnnitrc I 
provenance ou la destination des navires ([ui auront renionlé o 
descendu I'Escaut. 
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AuriCLE 1 1 . 

3uy 

Le mode de comptabilite en vigucur pour le remboursenient cl 
h; payenient direct du péage sur l'Escaut est niaintenu provisoirc. 
ruent. 

Nos Ministres des Finances el des Affaires Étrangères sont 
chargés de l'exécution du présent arrèté. 

Donnc a Laeken, le 26 mai 1849, 

(Siijné) J.ÉOPOLI). 

l'ar le Roi : 

Lc Ministre des Finances, 

(SignéJ FRÈRK-OHÜAN. 

Le Ministre des Affaires Êtramjèirs, 

(Signéj C. .D'IIOFFSCIIMIDT. ' 



C H A . P I T R E I V 

Le Rachat du Péage de l'Escaut 

SOMMAIHE 

ArPl.lOATlÜN DE I,A I^OI DU 5 JUIN 18o^l . — AuHKMINEMENT ACX NÉGO-

CIATIONS POUR LE RAUHAT DU PEACE DE I. 'EsCAUr. — L E S N É Ü O C I A T I O N S 

ET LE TRAITE UONCLU AVEC LES PAYS-BAS LE 12 MAI 1863. — LE 

T R A I T E G E N E R A L P O I R L E R A L I I A T DC P É A G E . — F E T I - S , D I M o i n s , 

A N NI VERS AIRE. 

Application de la Loi du 5 juin 1 8 3 9 , 

L'article 9 dn Traite de paix signé a Londres, Ie 19 avril 1839, 
I avait décrété qu'un péage sur la navigation dc l'Escaut serait 
prélevé au profit de la Hollande. 

Nous avons vu que la loi du 5 juin 1839 stipulait que Ia taxe 
la percevoir par le gouvernement des Pays-lias sur la navigation 
de l'Escaut, pour se rendre de la mer en Belgique ou de Bcigique 
a la mer, par l'Escaut ou le canal de Ternouzen, serait remboursée 

jpar l'État beige aux navires de toutes les nations, les navires 
Inéerlandais exeeptes. Avant le 1" janvier 1843, l'administration 
Ibelge avait a examiner si le benefice de cette disposition serait 
Imaintenii en faveur des pays avee les(|uels il no serait pas inter-
Ivenu d'arrangements commerciaux de douanes oii de navigation. 

Vers la fin de 1842, le gouvernement du Roi consuita les 
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Chambres de commerce du pays au sujet du maintien des dispo
sitions de la lüi de 1839. 

La Ghambre de commerce d'Anvers ne se borna pas a de-
mander que Ie péage continuat a être remboursé par l'État beige, 
elle exprima Ie désir que cette disposition pril un caractère déti-
nitif. Mais les Chambres de commerce de Bruges, de Bruxelles, 
de Gand, de Louvain et d'Ostende furent d'avis (jue ie rembour-
sement devait être refuse aux navires des nations qui ne traitaient 
pas les batiments beiges comme les leurs propres. 

Le gouvernement, qui avait entamé des négocialions eommer-
cialcs avec plusicurs nations étrangères, proposa au Parlement de 
proroger jusqu'au 1" juin 1846 le terme inscrit dans la loi 
de 1839. ' 

Ce projet de loi ne fut jamais soumis aux deliberations de la 
Cliambre des Reprcsentants; mais il fut examine par les sections 
de l'Assemblée qui en approuvèrent le principe, tout en proposanl 
de réduirc de trois a un an le délai reclame par le gouvernement : 

« En presence de ces vues contradictoires, dit la section 
centrale par l'organc de son rapporteur, M. De la Coste, en 
presence de cos questions délicates, dans l'attente de graves 
discussions qui s'y rattachent et qu'il ne faut point préjuger, la 
section centrale a pensé avec le Ministre qu'il convenait de 
diflférer encore de quelque temps l'examen définitif que provoquc 
1'article 2 de la loi de 1839, mais elle a jugc cependant qu'un 
nouveau dylai d(! trois ans n'était pas nécessaire, et elle vous en 
proposera un plus court dans l'espoir d'activer la conclusion des 
arrangements que eet article a en vue. A cette occasion je ferai 
remarquer qu'il ne peut être ici question d'arrangements queleon-
qiies relatifs soit au connnerce, soit a la douane, soit a la navi
gation, mais d'arrangements par lesquels la complete réciprocité 
serait établie on qui, du moins, offriraient des avantages en 
consideration desqucls le remboursement serait stipule. » 

Dans la séance du 14 février 1843, la Chand^re avait a fixer 
son ordre du jour. Ün tit mention du projet de loi relatif a 
l'Escaut. Le Ministre de l'Litérieur s'exprima ainsi : « Il est dit 
dans la loi de 1839 (ju'avant le {"'juin 1843 la legislature sera 
saisie d'un projet de loi tendant è examiner s'il faut ou non 
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maintenir Ie benefice des renil)oursements en iavcur des pays 
avec lesquels il ne sera pas intervenu d'arrangements do com
merce ou de douane. 

» Le gouvernement a rempli cette obligation. Si la session 
actuelle était close sans que la Chambre eiit statue sur le projet 
de prorogation, la loi du 5 juin 1839 n'en subsisterait pas 
moins. » 

Le rapporteur de la section centrale paria dans le même sens. 
Le projet ne fut pas discutc dans la session do 1842-1843. 11 

rosla a l'ordre du jour jusqu'en 1848, époque oii la Chambre ful 
dissoute. Il ne fut pas représenté ensuite. 

La loi du 5 juin 1839 — on le sait — n'avait été dictee k la 
lUügiquc par aucune obligation internationale; le gouvernomenl 
s'ctait fait autoriser par le Parlement a accorder aux navires 
étrangers leremboursementdes péages per(^us par l'administration 
néerlandaise; mais il lui appartenait de regier les conditions de 
l'octroi de cette faveur, d'en stipuler la duréo, de la retirer aux 
pays qui ne traiteraienl pas, dans leurs eaux, les navires belges 
avec le benefice de la clause do l;i nation la plus favoriséo. 

Cost dans eet esprit que lo Cabinet beige introduisit une 
stipulation relative au remboursement du péage dans plusicurs 
conventions qu'il fut appclé a conclure avec des Puissances 
étrangères, après la ratification du Traite de 1839. Nous citerons : 

1° La Convention de navigation conclue, le 13 juin 1841, avec 
ie Danemark*, a laquelle se trouvait annexe un proces-verbal 
portant : 

11 a été convenu de mentionner dans le présent proces-verbal 
que r intention du gouvernement beige élant de continuer a 
accorder aux navires danois, afin de les libérer des droits pergus 
sur l'Escaut par le gouvernenumt des Pays-Bas, los mèmes avan-
tages qu'a ceux des nations favorisées en Belgiquo, le gouverne
ment danois, en retour des dits avantages, so propose aussi de 
n'exiger provisoirement des batimonts belges (|ui importent des 
denrées ou marchandises en Daneniark, ou qui font des exporta-

\ GARI IA UE LA VKC.A. Uecitcil des irailh el V.ouveniiimt, concermml le Hoyiiume de 
Ltehjique, lome I. 
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tions des ports danois, d'autres droits de douane, d'importation 
OU d'exportation, pour leurs cargaisons que ceux qui sont payés 
ca Danemai-k par les nations les plus lavorisées. Mais comme, 
d'ailleurs, en principe, il n'entre nullement dans les vues des 
Ilautes Parties contractantes de se lier par aucun engagement, -
en dehors de ceux qui sont cxpressément stipulé.s dans la Con
vention portant la date de ce jour, elles feront cesser a volonté 
l'état de choses susmcntionné, en declarant, toutet'ois, de la part 
du gouvernement beige, qu'il a Ie projet de ne plus libérer les 
navires danois des susdits droits penjus sur I'Escaut, ou de la 
part du gouvernement danois, que son intention est de ne plus 
admcltre sur Ie mênie pied les navires beiges dans les ports du 
Dauemark. Cette declaration sorlira son etfet aprcs Ie terme de 
trois mois, a partir du jour oü elle aura été notificc par l'unc des 
Hautes Parties contractantes a l'autre. 

2" La Convention de navigation conclue, Ie 15 janvier 1842, 
avec Ie Ilanovre', qui porte : 

Aiir. 10. — En retour des concessions faites sur les droits de 
péage de Stade ou Rriuishausen, Ie gouvernement beige s'engage 
a faire rembourser aux navires hanovriens Ie droit pergu sur la 
navigation de I'Escaut par Ie gouvernement des Pays-Bas, en 
vertu du § 3 de l'art. 9 du Traite du 19 avril 1839. 

3" Le ïraité de commerce (it de navigation conclu, Ic 1''' sep-
teinbre 1844, avec les États composant Ic Zollverein^, qui porte : 

ART. 3. — Le remboursement, par la Belgique, du droit 
perQu sur la navigation de I'Escaut, par Ie gouvernement des 
Pays-Bas, en vertu du paragraphe troisième de l'art. 9 du Traite 
du 19 avril 1839, est garanti aux navires des États du Zoll-
verein. 

4° Le Traite de commerce et de navigation conclu, le 10 no-
vembre 1845, avec les États-Unis d'Amérique'', qui porte : 

1 GARCIA DK r.A VKCK. RerMeil des Traites et Conventions e.oncernant le Ilni/aiiiiie de 
Helgique, liiiiif 1. 

2 i'l. Ibid. 
3 ld. Ihid. 



APPLI(;ATION DE LA i.oi in' 5 .iui> 1839 315 

ART. 4. — Lc reinboursemeut, par la Belgique, du droit perQu 
sur la navigation de l'Escaut [)ar Ie gouvernement des Pays-Bas, 
en vertu du § 3 de l'art. 9 du Traite du 19 avril 1839, est garanti 
aux navires des Etats-Unis. 

5° Le Traite de coninicrco et de navigation conclii, ie 
15 avril 1847, avec le Royauine des Deux-Siciles' qui porie : 

Am. 1 1 . — 
S. M. le Roi des Belges garantit, en outre, aux hatinients du 

Uoyaume des I)eux-Siciics,le rcmboursemenl du droit pereu sur 
la navigation de l'Escaut par lc gouvernement des Pays-Bas, en 
vertu du 3" § de l'articïle 9 du Traite conclu, le 19 avril 1839, 
entre la Belgique et les Pays-Bas. 

6" La Convention de navigation et de commerce concluc, le 
17 novend)re 1849, avec la France^, qui porte : 

AKT. 5. — Le remboursement par la Belgique du droit percu 
sur la navigation de l'Escaut par lc gouvernement des Pays-Bas, 
en vertu du [)aragraphc troisième de l'artiele 9 du Trailé du 
19 avril 1839, est garanti aux navires francais. 

7" Le Traite de navigation et de commerce conclu, le 
14 février 1850, avec la Russie^ qui porte : 

ART. U . — Le remboursement par la Belgique du droit perQu 
sur la navigation de l'Escaut par le gouvernement des Pays-Bas, 
en vertu du paragraphe troisième de Partiele 9 du Traite du 
19 avril 1839, est garanti aux navires russes. 

Cc remboursement étant accordé sans qu'une réciprocité soit 
possible, le gouvernement russe consent a ce qu'il soit i'ait unc 
exception aux dispositions des articles 5 et 6, en ce qui concerne 
les bois, lesquels demeureront soumis au régim(! de la legisla
tion qui existe actuellement dans le royaume de Belgique. 

1 (URCI\ DE I.A VEGA. Reciieil des Traili's el Convenlionx concernanl le Rnynume de 
Belgique. Tome I. 

2 ld. /fc/V/.Toipe I. 
3 ld. Umi. ToniP 11. 
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8" Le Traite de commerce et de navigation conclu, le 27 octo-
bre 1851, avec la Grande Bretagne', qui porte : 

ART. 7. — Le remboursement {)ar la Belgique du droit pcrgu 
sur Ia navigation de l'Eseaut par le gouvernement des Pays-Bas, 
en vertu du § 3 de Partiele 9 du Traite du 1839, est garanti aux 
navires britanniques. 

I (iARCiA DE i.A VKGA. Heciieil dex Trailéx el Conventions coiicernant le Roijaiime de 
Belgique. Tüine 1. 



Acheminement aux négociations pour le rachat du péage 
de l'Escaut. 

Le remboursenicnl du péage de l'Escaut constituait une cliarge 
pxcessivemenl onéreusp pour le Trésor beige; plus nos relations 
coinmerciales progressaienl, plus les droits a rembourser a l'État 
lioUandais se montaient a des chiffres élevés. Toutes les pre
visions étaipnt dépassées; tandis que la rente que le gouver
nement beige s etait ainsi impose la charge de payer, SP monlait 
a 612,313 francs en 1840, ellp était de 972,832 francs en 1845 
et de 1,117,469 francs pu 1852. 

Comme nous venons de le voir, petit a petit, la plupart des 
pays avaient successivement reclame 1'insertion de la clause do 
remlioursement dans leurs traites de conmicrce avec la Belgique, 
pt cctte faveur leur avait etc généralement accordée. Quelques 
fares exceptions constituaient cependant la preuve nécessaire que 
nous agissions avec une complete indépendance, et que la loi 
du 5 juin 1839 ne représcntait qu'un acte spontane de notre 
administration. 

Mais le sacrifice devenait trop lourd, il fallait trouver un 
moycn de mettre un terme a semblabic situation. Une occasion 
so présenta pour la Belgique, en 1856, de rappeler aux Puis
sances que le remboursement du péage de l'Escaut ne constituait 
pour personne un droit acquis, en dehors des engagements con-
ventionnels, souscrits par la Belgique, et au dele de la durée de 
ccux-ci. Les déipgués des diflTérentes Ihiissances niaritimes 
s'étaient réiuiis en conférence a Copenhague pour discuter les 
conditions de la suppression des péages du Sund et des Beits. 
On y pomptait les plénipotentiaires d'Autriche, de Belgique, 
d'Espagnc, de France, de la Grande-Bretagne, des Pays-Bas, de 
Prusse, dp Russie, de Suède et Norvège. 

Lc gouvernement danois soumit a la Conférence les propo
sitions suivantes : 

1° Les péages imposes sur les navires el les eargaisons seroni 
rachetés; 



318 L*ESCAüT DEPUIS 1 8 3 0 

2° Les péages sur les navires seront portés au conipte de la 
Puissance a laquelle appartient Ie pavilion; 

3° Les péages sur les cargaisons, moitié au compte de la 
Puissance qui importe et moitié au compte de celle qui exporte. 

D'après les renseignements fournis aux plénipotentiaires, les 
droits pergus sur les navires, pendant les années 1851 a 1853, 
avaient étc de rigsdalern. 284,089 
les droits sur les cargaisons de 2,103,200 

Au total. . . rigsdalers. 2,387,289 
rente qui, capitalisée a 4 p. c , représentait une 

somme de rigsdalers. 59,682,225 
OU fr. 170,046,675 

Le délégué du gouvernement danois ne demandait cependant, 
pour le raeliat, que 35,000,000 rigsdalers, niais aux conditions 
suivantes : 

A. Que ce racliat comprendrait toutes les Puissances inté-
ressées dans le commerce et la navigation du Sund et des Beits, 
et qu'il serait agréé par celles qui étaient representees a Ia 
Conférence, le Danemark se réservant de trailer séparément avec 
les Puissances non representees, pour leur quote-part. 

B. Que, de cette somme, 2,335,088 rigsdalers seraient consi-
dérés comme compensation des droits de fanal et répartis selon 
la proposition faite sous le n° 2, a la séance du 4 du mois 
precedent, et que 36,664,912 rigsdalers seraient considérés 
conune compensation des droits sur les niarchandises et répartis 
selon la proposition laite sous Ie n" 3 ^ la dite séance. 

C. Que Ia quote-part qui, d'après le tableau annexe a sa com
munication sous NB, serait mise a Ia charge de chacune des 
Puissances representees, serait rendue disponiiile au Danemark 
au terme a convenir pour la cessation du prélèvement du péage, 
OU qu'au moins le payement en serait garanti et assure d'une 
maniere qui parfit satisfaisante au Danemark. 

Ge n'était pas, a proprement parier, Ia capitalisation des péages 
du Sund et des Beits (jue proposait le Cabinet de Copenhague, 
mais une indemnité pour leur abolition, avec charge pour le 
Danemark de la constructiu]) et de l'cntretien des pliares. 
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fanaux, etc., nécessaires a la süreté de la navigation dans les 
détroits. 

Les délégués de la Russie, de ia Suède et de la >Jorvège 
adliérerent d'abord, ie 9 inai 1856, k la proposition danoise. Unc 
entente s etablit plus tard entre les Cabinets de Berlin, de Londres 
et de Paris qui aboutit a un projet de traite general a soumettre, 
au nom des trois Cours, d'unc part an Danemark, d'aulrc part 
aux États représentés k la Conférence. Grace a ([uelques amen-
dements, Ie projet de Traite general regut l'assentiment de la 
grande niajorité des États, et il fut eonvenu, en même temps, 
que cliaque gouvernement conclurait, avee Ie Cabinet de 
Copenhague, une convention séparée pour regier Ie mode de 
payenient de sa part contribulive. 

La Belgique, qui ne pouvail qu'applaudir a raffranchissement 
de toutes les voies navigables ouvertes au commerce des nations, 
avail été des premières a répondre a l'invitation du Cabinet de 
Copenhague; au début des Contérences, les circonstances lui 
avaient impose une certaine réserve. Elle avait une combinaison 
en vue, uiais il importait de ne pas risquer, en l'introduisant 
prématurément, de mettre Ie gouvernement danois aux prises avec 
de nouvelles complications, ou de compromettre l'arrangement 
general dont Ie succes semblait désiré par tons'. Ce ne fut qu'au 
moment oii Ie résultat final parut assure que Ie Cabinet beige 
présenta la combinaison de son clioix qui, tout en ne con-
cernant que la Belgique et Ie Danemark, se concilia!t cependant 
avec la solution commune. 

La somme réclamée de la Belgique pour sa quote-part dans Ie 
rachat des péages du Sund et des Beits s'élevait, en capital, a un 
peu plus de 900,000 francs. 

La moyenne des sommes versées par Ie gouvernement beige au 
Trésor néerlandais pour exonérer les navires danois du péage de 
l'Escaut, avait été, depuis 1840, en moyenne annuelle, de prés 
de 39,000 francs. 

Le Cabinet de Bruxelles offrit au Danemark de compenser l'une 
des deux charges par l'autre. 

1. Traite general el Convention particuliere, concernant l'abolition des péages du 
Hiind et des llelt.<. — Exposé des inntits. (".hambre dps représentants. Document 1837, 
1)0 13i. 
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« Cette proposition était simple, logique et juste, disail 
rEx{)osé des motifs du gouvernenieut è la Cliambre des repré-
sentants. On ne [)ouvail exiger de la Belgique qu'elle payat deux 
fois, une fois pour désintéresserleTrésor danois du cóté du Sund 
et une fois pour désintéresser les navires danois du cóté de 
l'Escaut. Nous avons poussé jusqu'au scrupule, je I'ai déja dit, Ie 
soin de ue pas créer d'embarras au Daneniark ou aux Puissances 
européennes; mais, Ie moment veini de présenter notre combi-
naison, nous n'avons pas dissimulé notre ferme intention de ue 
nous prèter a aucun autre arrangement. » 

L'attente du gouvernement beige u(> devait pas être trompée; 
ses propositions furent agréées et sou plcnipotentiaire signa a 
Copenhague, Ie 14 mars 1857, Ie Traite general concernani 
l'abolition des péages du Sund et des Beits et une Convention 
séparée entre la Belgique et ie Danemark dont nous reproduisons 
ici Ie dispositif' : 

A R T I C L E PREMIER 

Sa Majesté Ie Roi des Belges s'engagc a rembourser aux navires 
danois Ie droit pen'u sm' la navigation de l'Escaut, par Ie gouver
nement des Pays-Bas, en vertu du paragraphe troisième de 
Tarticle 9 du Traite du 19 avril 1839. 

ARTICLE 2. 

Dans Ie cas oü, par suite d'une mesure de principe, Ie rem-
l)oursement du péage de l'Escaut ue serait plus opéré par l;i 
Belgique, Sa Majesté Ie Roi des Belges s'engagc a faire verser 
au Trésor danois, Ie premier mars de chaqne année, une somme 
egale a l'intérèt calculé au taux de 4 p. c , du capital de trois cent 
un mille quatre cent cinquante-ciutj (301,455) rigsdalers mis a 
la charge de la Belgique par l'article 4 du Traite de cc jour pour 
la suppression des péages du Sund et des Beits. 

ARTICLE 3. 

Le cas écliéant oii Ie péage de l'Escaut viendrait a ètre 
capitalise, Sa Majesté le Roi des Belges sera lenue envers 

i GARcrA DE LA VF.CA. Hecufil lies Traites el l]onventinns coiieernant le Hoyaume de 
Belgique, tome III. 
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Sa Majestó Ie Roi de Danemark do la part contributive que Ie 
Daneinark aurait éventucllement a payer dans la capitalisation. 

[1 est entendu que, dans tout autre cas, la Belgique ne sera 
déchargee de la rente stipulee a l'article 2 qu'en la reinboursant 
au denier vingt-cinq. 

ARTICLE 4. 

Sa Majesté Ie Roi de Danemark accepte les engagements 
renfermés dans les trois articles precedents, au lieu et place de 
l'obligation contractée par la Belgique a l'article 4 du Traite 
general de ce jour, du chef de sa part dans la capitalisation des 
péagos per(^us, par Ie gouvernement danois, sur la navigation du 
Sund et des Beits. 

ARTICLE 5. 

L'exécution des engagements réciproques contenus dans la 
présente Convention ost expresséiiient subordonnée a I'accomplis-
senient des formalités et régies établies par l(>s lois constitution-
nelles des Hautes Parties contractantes, lesquelles s'obligenl a 
oil provoquer l'application dans Ie plus bref délai possible. 

ARTICLE 6. 

La présente Convention aura, entre les Ilautes Parties contrac
tantes, la même force et valour quo si elle était insérée mot a 
mot dans Ie Traite general auqucl elle se rapporte, et il est, de 
plus, formellement entendu que la ratification de l'une restera 
subordonnée ^ la ratification do l'autre, et que les dites ratifica
tions s'échaiigeront en même temps. 

ARTICLE 7. 

La présente Convention produira sos ofTets a partir du 
l''-- avril 1857. 

En foi do quoi, les plcnipotentiaires respectifs l'ont signée et y 
ont appose Ie cachet de leurs armes. 

La Convention prévoyait done plusieurs hypotheses : 
Le gouvernement beige s'engageait a rembourser aux navires 

danois lo droit pergu par les Pays-Bas sur la navigation de 
l'Escaut. G'était Ia continuation du statu quo. 

21 
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Dans le cas oil, par suite d'une mesure de principe, la Belgique 
ne rembourserait plus le péage de I'Escaut, Ie gouvernement du 
Roi s'obligeait a compter au Danemark, cliaque année, une somme 
egale a l'intérêt a 4 p. c. du capital mis a la charge de notre 
pays par le Traite general, soit 12,058 rigsdalers par an. 

Dans 1'hypothese oü le péage de l'Escaut vint a ètre capitalise 
au profit des Pays-Bas, la Belgique serait tenue envers 
S. M. Danoise de la part afférente au Danemark dans la capitali
sation de ce péage. 

Eniin, si le péage de l'Escaut cessait un jour de frapper le 
[)avillon danois, par suite de circonstances quelconques et non 
comprises dans les cas precedents, la Belgique resterait débitrice 
envers le Danemark du capital qu'elle ne lui payait pas en 1857. 

La Convention du 14 mars 1857 constituait done une sanction 
de ce principe que le remboursement du péage de l'Escaut par la 
Belgique n'était poiir personne un droit acquis; que nous n'y 
étions tenus (jm; dans les limitcs des stipulations de iios Traites 
de commerce et jusqu'a leur échéance. 

C'était le principe même de la capitalisation éventuelle dn 
péage de l'Escaut qui était ainsi posé discrètement vis-a-vis de 
1 Europe. 

Le prqjet d'affranchir la navigation sur notre beau fleuve des 
taxes que lui avait imposées le Traite de 1839, commengait d'ail-
leurs, depuis qnelque temps déjè, a s'imposer ;iux preoccupa
tions du gouvernement du Roi. C'est au baron Lambermont 
qu'en remonte la conception initiale; c'est a eet eminent diplo
mate, a ce grand patriote que revient l'honneur d'avoir compi'is 
le premier que nulle mesure ne pouvait avoir pour la Belgique 
économique et pour le port d'Anvers une importance plus capitale 
et plus durable. 11 vit le but a atteindre et congut les moyens d'y 
parvenir. Longtemps avant que les pouvoirs publics lussent 
saisis de la question et que la campagne diplomatique tïit 
engagée, le baron Lambermont avait dressé son plan de négocia-
tions, avait pesé toutes les considerations, prévu toutes les 
objections et forgé des armes pour vaincre tous les obstacles. Un 
labeur opiniatre et cette remarquable methode de travail qui lui 
valut tant de succes éclatants durani sa longue carrière, lui 
avaient permis — Ie jour même oii il avait révélé ses projets. 
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d'en décrire les moyens d'exccution, d'en prévoir los difficultés 
et d'indiquer les moyens d'en Iriompher. 

D'autres nonis ont été,avec justice, attaches au grand acte de la 
liberation de l'Escaut; les deux hommes d'État qui ont dirigé Ie 
Département des Affaires Étrangères durant les années qui furent 
marquees par les loiij^ues et difficiles négociations du Traite du 
12 mai 1863, ont contribué, par l'habilc direction qu'ils ont 
donnée a notre politique, par Ie concours qu'offrait Ie poids de 
leur personnalité, par des efforts perseverants et éclairés,au succes 
de cette campagne diplomatique, qui restera, pour M. Rogier 
surtout, un titre de plus, entre tant d'autres, a la reconnaissance 
nationale. Mais il est equitable de constater — et l'opinion 
publique ne s'y est d'ailleurs jamais trompée — que c'est au baron 
Lambermont que remonte 1 eclatant mérite d'avoir COUQU Tidéc 
du rachat du péage de l'Escaut et d'avoir contribué, pour la j)lns 
large part, au succes des négociations qui aboutirent a FafTran-
chisscment du fleuve. 

Un mémoire qui a été imprimé, mais qui n'est pas sorti des 
regions administratives, avait été rédigé, en 1857, par Ie baron 
Lambermont. Il contient un plan complet de négociations qui 
prouve la sureté de vues de son auteur : toutes ses previsions se 
sont réalisées; les pourparlers avec les Puissances s'engagérent et 
se poursuivirent dans l'ordre qn'il avait indiqué; on en connail Ie 
brillant résultat. 

Quelle était la position qu'il eonveuaita la Belgique de prendre 
pour aborder cette delicate négociation? 

Il eiit été certes peu opportun de vouloir rechercher, dans les 
projets d'arrangemont et dans les négociations qui avaient pre
cede la conclusion du Traite du 19 avi'il 1839, les preuves de la 
légitimilé du péage de l'Escaut; de faire constaler que la Confé
rence de Londres n'avait point eu tont d'abord, avant 1832, Ie 
projet do créer ce péage; detablir dans quelles conditions elle 
se décida k donner, sur ce point, satisfaction aux pretentions 
du Roi des Pays-Bas. 

Le droit cxistait sans conteste, lo principe on avait été accepté 
par la Belgique, et le montant du péage, après avoir été longue-
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ment débattu, avait été réglé sur la base d'une transaction entre 
les chiffres proposes par Ie Cabinet de La Hayc et ceux que leur 
avait opposes Ie gouvernement beige. 

Mais il importait de proclamer et de prouver que, si nous 
devions Ie péage, nous ne Ie devions que pour nos navires seule-
ment; il semblait nécessaire de rappeler que Ie fait posé par la 
Belgique en prenant a sa ciiarge Ie remboursement du péage, 
sans exiger de compensation expresse, ne créait pas nn droit 
pour les Puissances auxquelles cette faveur était accordée. 

Ni la Hollande, ni aucune Puissance ne pouvait cortes être 
tenue d'accepter une capitalisation des taxes. Mais il importait 
d'amener une situation telle que cette mesure devint desirable 
[)0ur tons. Le meilleur moyen, pour atteindre ce but, était de 
dénoncer successivement nos Traites de commerce au moment 
de leur échéance respective, et de ne plus souscrire a do nouveauv 
engagements relativement au remboursement du péage; on s'en 
rapporterait seulement a la loi du 5 juin 1839. Il eut été, a la 
vérité, dangereux pour la situation économique du pays et pour 
la prospérité du port d'Anvers de cesser le remboursement du 
péage et de laisser frapper d'une surtaxe de trois francs par ton-
neau tout navire qui paraitrait dans l'Escaut; "mais il était 
indispensable, au premier chef, pour amener les Puissances a 
adherer au principe du rachat, et les engager a y concourir, de 
leur eniever la pi'otection et l'immunité qu'elles trouvaient dans 
leurs Traites de commerce avec la Belgique. Nous devions repren-
dre notre liberté d'action et ne plus nous lier par aucun enga
gement a leur égard. 

Il était loisible d'ailleurs, dans le but d'amener les Puissances 
k seconder nos vues, de laisser espérer, pour le cas oïi le péage 
de l'Escaut serait capitalise, d'importantes modifications a notre 
tarif des droits de tonnage et do pilotage. 

Comme nous l'avons vu, les négociations pour l'abolition des 
péages du Sund et des Beits avaient fourni 1'occasion au Cabinet 
de Bruxelles de poser les premiers jalons do la campagne qu'il 
songeait k poursuivro. A partir de cette époque, il ne négligea 
plus aucune occasion de preparer le terrain pour la grande 
réforme qu'il méditait. 

Dès le 23 mars 1857, la Belgique conclut avec le royaume des 
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Deux-Siciles un Traite de commerce et de navigation dans lequel 
Ie remboursement du péage de l'Escaut n'était accordé a Sa 
Majesté Siciiieniie qu'en compensation d'une remise de 10 p. c. 
sur les droits d'entrée et de sortie, qu'EUe accordait, dans ses 
États, au pavilion beige. C'était un pas nouveau fait dans la voie 
que Ie gouvernement s'était tracée. 

L'article 16 de ce Traite' portalt : 

Aussi longtemps que la loi beige du 5 juin 1839 sera en vi-
gueiir, Ie peage de l'Escaut sera reinboursé par la Belgique au 
prollt des navires des Deux-Siciles, niais si celte loi vient a ètre 
rapportcc, Ie gouvernement beige restera, a eet égard, dans sa 
liberté d'action. 

11 est bien entendu que Ie pavilion du Royauniedes Deux-Siciles 
joiiira, dans tous les cas, de tons les avantages qui seront 
aceordés aux pavilions élrangers ou a celui de la Belgique 
auqiiel il restera toujours assimilé. 

Toulefois, cette dernière stipulation ne s'appliqiie ni au cas 
oil il s'agirait de la capitalisation du péage d(> l'Escaut, ni au cas 
oil la Belgique conclurail avec d'autres Etats des arrangements 
établissant nne comjtensation entre Ie péage de l'Escaut et des 
péages analogues qui existent a l'étranger 

Néannioins, dans l'un comme dans l'autre cas, S. M. fe Roi 
du Royauniedes Deux-Siciles se réserve de faire valoir les droits 
qui lui out été garantis par Ie Traite de navigation et de com
merce conclu, Ie 17 novembre 1847, entre son gouvernement 
el celui des Pays-Bas. 

Nous croyons interessant de reproduire ici les considerations 
que M. Ie vicomtc Vilain XIV, Ministre des Atfaires Étrangères, 
exposait a la Ghambre des représentants a l'appui de ces disposi
tions ' : 

« La Belgique a naguère rappelé et sanctionné Ie principe 
(jue Ie remboursement du péage de l'Escaut par son Trésor n'est 
pour personnc un droit définitivement acquis. 

1 (JARfiA DE LA VF.CA. Recueil des Trailéx et Conventions cottcernnnt Ie lloi/aume 
(Ie Itelqiiiiie. 'lome \\\. 

I Ejposé (les motifs di( projet de loi (ippn)i(i'((7it Ie Traite uree Ie Royaume des üeux-
Sictles. Séance de la Chambre des représentants du 31 mars 18S7. 
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» Le présent Traite témoignera qu'il nc s'agit point d'une 
simple theorie. 

» Ainsi que je l'ai déja fait entendre, nous désirions conservei' 
la remise de 10 p. c. dont jouissent, dans les Deux-Siciles, les 
importations opérées sous pavilion privilegie. Le Cabinet de 
Naples a pour maxime constante de nc [)as Taccordcr gratuite-
ment. N'ayant plus a offrir les concessions conscnties en 1847, 
nous avons stipule que Ic nimboursemciit du péagc de l'Escaut 
en tiendi'ait lieu, et, grace a cette clause, la deduction de 10 p.c. 
restera acquisc a notre pavilion. 

» Mais nous ne nous sommes pas bornés la. Le Traite prévoit 
le cas oü la lol du 5 juin 1839 viendrait a èlre rapportée, c'est-a-
dirc oü le péage de l'Escaut ne serait plus rcmboursc a aueun 
pavilion. La Belgique, dans cette hypothese, reiitrerait dans sa 
liberté d'action sans que la remise de 10 p. c. lui lïit retiree, 
sans devoir d'indemiiité et sans que le Traite put être dénoncé. 

» Compensation pour le présent, liberté d'action pour l'avenir, 
telle est, dans son expression complete, la formule a laquelie le 
Cabinet subordonnait la signature du Traite. 

)' Sa Majesté Siciliennc, en Tadmettanl, a justement apprécié 
notre position a l'égard du péage de l'Escaut. Nous sommes, 
d'ailleurs étrangers aux reclamations dont s'occupe le paragraphe 
final de l'article 16. » 

Les Puissances éti'angères étaient done averties que le péage 
de l'Escaut était du par elles comme par nous; que nous n'enten-
dions plus accorder le remboursement des taxes que moyennanl 
des compensations expresses et forraellcs, et que nous nous 
réservions la faculté de cesser ce remboursement quand bon 
nous semblerait. 

Une autre occasion d'alRrmer ces principes s'ofifrit bientót au 
'gouvernement du Roi. 

La Convention de navigation conclue, le 15 janvier 1842, 
entre la Belgique et le Hanovre renfermait les trois articles 
suivants ' : 

ART. 8. Les navires belges et leur chargement seront traites, 

1 GARCIA DE LA VEGA. Recueil des Traites et Conventions concernant le Royaume de 
Belgique, tome I. 
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<iuaut au taux et au mode de perception des droits ou péagc de 
Stade ou de Brunsliausen, sur Ie pied des navires et chargements 
des nalions les plus favorisées, y compris Ie Hanovre, mals a 
I'exception de la ville lihre de Hambourg. 

Si, par la suite, les navires hanovriens viennent a être, ainsi 
(pio leur chargenient, en tont on en partie, directement ou indi-
rcctcnient, exempts des dits droits ou pcages, les navires belges 
('t leur chargenient jouironi immódiatement de la même faveur. 

AitT. 9. Les marbres et lespierres de toute espèec, provenant 
(les carrières de la Belgique, scront alfranehis de tout droit ou 
péage quelconf[üC de Stad(̂  ou Brunsliausen. Les sucres kunps 
et rallinés, les cnii's tannés, les armes (fusils de guerre el de 
cliasse, carabines, pistolels, armes blanclies), les clous, la 
cristallerie et la vcrrerie de toute (̂ spèce, d'origine beige, ne 
payeront que la moitic des dits droits on péage actuellemenl 
cxislants, ou tels qu'ils pourraient étre üxés dans la suite. 

Touterois, pour jouir de eet avantage, ces objets devront être 
transportés dans des navires de l'unc ou de l'autre des deux 
llautes Parties contractantes, et leur origine devi'a être constatéc 
par uu certificat de l'autorité eonnnnnale du beu oii ils auront 
été cxtraits ou labriqués,vi?é sans IVais par Ie consul de llanovi'e. 

Aitr. 10. En retour des concessions faites sur les droits ou 
péage de Stade ou Brunshausen, Ie gouvernement beige s'engage 
k faire rembourser aux navires hanovriens Ie droit perĉ n sur la 
navigation de rEscaut par Ie gouvernement des Pays-Bas, en 
vertu du § 3 de l'article 9 du Traite du 19 avril d839.' 

L'arrangement était analogue a celui que nous avions avec; Ie 
Danemark; en échange du traitement de la nation la plus favo-
risée pour les navires belges et leurs cargaisons, traversant Ic 
Sund ou les Beits, nous avions garanti aux navires danois Ie 
remboursement du péage de l'Escaut. Nous avons exposé com
ment, les péages du Sund et des Beits ayant été capitalises en 
1857 par un ïraité general, les o])ligations et les droits de la 
Belgique furent régies par unc convention particuliere et d'après 
un mode qui nous était propre. II s'agissait dés lors d etablir 
égalemenl une (compensation entre Ie remboursement du péage 
de l'Escaut et la quote-part que la Belgique aurait a acquitter 
pour la capitalisation du péage de Stade ou de Brunshausen. 



328 L'ESCAUT DEPUIS 1830 

Le 23 novembre 1859, le Ministre du Roi a Hanovre reiDit 
au gouvernement auprès duquel il était accrédite, une note 
rédigée dans les termes suivants ^ : 

« La Convention de navigation conclue, le 15 janvier 1842, 
pour six années qui ont pris cours au 21 février 1842, et taci-
tement maintenue d'année en année depuis l'expiration de ce 
terme, a mis en rapport le péage de Stade avec celui de l'Escaut, 
et a établi le principe qu'il est du une compensation a la Belgique 
du chef du péage de l'Escaut que le ïrésor beige acquitte a la 
décharge de la marine marchande hanovrienne, compensation 
qu'on a clierciiée dans une reduction des droits de Stade. 

» L'expérience de dix-sept ans démonire que Ia compensation 
assignee a la Belgique est loin d'égalcr le sacriiice qu'elle 
s'impose; en ed'ct, les sommes que la Belgique a déboursées 
depuis 1842 a la décharge des navires hanovriens ont été les 
suivantes : 

1842. . . . Ir. 49,228.00 
1843 68,897.30 
1844 02,140.38 
1845 62,920.94 
1840 70,282.80 
1817 50,555.10 
1848 10,848.03 
1849 12,270.08 
1850 17,221.93 
1851 21,787.31 
1852 21,673.56 
1853 33,753.32 
1854 34,221.06 
1855 45,320.99 
1856 33,873.56 
1857 41,198.03 
1858 57,124.85 

i> Le gouvernement de S. M. le Roi des Belges croit done qu'il 
est devenu nécessaire de soumettre la convention de 1842 k une 

1 Convention entre la Belgique et le Hanovre concernant le péage de Stade. Exposé 
des motifs. Chambre des représentants. Documents. Séance du 21 février 1861. 
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revision afin de procurer a la Belgique un dcdommap;ement plus 
complet. 

» A eet effet, Ie soussignó, Envoyé extraordinaire et Ministrc 
plénipotentiaire de S. M. Ie Roi dos Beiges, a été chargé de 
dénoncer, comme il Ic fait par la présente, au gouvernement de 
S. M. Ie Roi de Ilanovre, la Convention du 15 janvier 1842. 

» Le principe de la compensation restant admis et étant d'ail-
leurs incontcïstable, il sera, saus doute, facile aux deux gouver-
nements de s'entcndre sur un dédouunagement plus complet, en 
conscrvant les mémes elements de compensation. 

« Le soussigné prie Son Excellence M. Ic comtc de Platen-
Hallcrmund de vouloir bien lui donner acte de cctte déiionciation, • 
don! letlbt doit ètro, aux tenues de l'art. 2, § 2, de iiiettre la 
Convention iiors de vigueur a partir du 25 Icvrier 1861, epoque 
asscz éloignée pour que toute perturbation puissc êtrc prévenue. 

» Il saisit en mème temps cette occasion, etc. 
» fSigné) Baron NOTIIOMC. » 

Notre Convention avec le Hanovrc était done dénoncée et l'ère 
des négociations s'ouvrait. 

Mais la question du Stade entra bientót dans une pbase nou
velle ; car l'éventualité du rachat même des droits fut mise a l'ordrc 
du jour. Un projet, qui attribuait au Hanovre une compensation 
de 3,100,000 thalers, fut propose par le Cabinet de Londres et 
acceptc par celui du Ilanovre. La part qui, dans cette combinai-
son, incombait a la Belgique se montait a 19,413 thalers. 

Bien que l'ententc entre les Puissances semblat prés de s'éta-
blir sur ces bases, des retards étaient a prévoir et, comme notre 
Traite du 15 janvier 1842, dénoncé depuis le mois de novem-
bre 1859, arrivait a échéance, le gouvernement beige se décida 
a conclure avec le Hanovre une Convention particuliere, datce du 
18 février 1861, en vertu de laquelle nous nous engagions a 
continuer a rembourser le péagc de l'Escaut aux navircs hano-
vricns, tandis que nous obtenions la remise du péage de Stade 
et la dispense de payer notre quote-part dans la capitalisation de 
ce péage. 

Comme le disait ^ la Chambre des représentants le baron de 
Vrière,Ministre des Affaires Étrangères, l'avenir était ainsi,comme 
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Ie présent, déflni avec nettoté el réglé avcc justice. Ce que nous 
avions fait avec Ie Danemark, nous Ie faisions avec Ie Hanovre. 
Il y avait cependant une difference entre les deux Conventions, et 
elle n'était point au prejudice de la dernière : l'une avait suivi la 
capitalisalion des droits du Sund, l'autre précédait Ie racliat du 
péage de Stade; inais toutes deux reposaieiit sur les nièmes 
bases et consacraient les ménies pi'incipes. 

Voici Ie dispositif de la Convention du 18 févricr 1861' : 

ARTICLE PREMIER. 

Sa Maj(!sté Ic Koi dos Belges s'engage a conlinuer d(̂  rcni-
Itourser aux navires hanovriens Ie droit per<;u sur la navigation 
de l'Escaut par Ie gouvernement des Pays-Bas, en vertu du § 3 de 
l'article 9 du Traite du 19 avril 1839, aussi longtcmps (jue cettc 
faveur sera accordée aux navires d'une nation quelconque, y 
coinpris la Belgique. 

En consideration de ce reniboursement, Sa Majesté Ie Boi de 
Hanovre fait remise sous les clauses énoncées ci-après, au Trésor 
beige, de la quote-part raise en capital a la cbarge de la Belgique 
pour la capitalisation du péage de Stade ou de Brunshausen. 

ARTICLE 2. 

Dans Ie cas oii Ie reniboursement du péage de l'Escaut ne serait 
plus opéré par la Belgique au profit des navires hanovriens, soit 
par suite de l'abolition du droit en principe, soit par d'autrcs 
motifs, Sa Majesté Ie Roi des Belges s'engage a faire verser au 
Trésor hanovrien la quote-part de la Belgique dans la capitali
sation pour Ie rachat des droits de Stade ou de Brunshausen. 

ARTICLE 3. 

Le cas échéant ofi par nn arrangement entre les Puissances 
participant aujourd'liui au reniboursement du péage de l'Escaut, 
le péage de l'Escaut viendrait a étre capitalise, Sa Majesté le Roi 
des Belges sera tenu envers Sa Majesté le Koi de Hanovre de la 
part contributive que le Hanovre aurait éventuellement a payer 
dans la capitalisation jusqu'a concurrence de la somme misc a Ia 

1 GAKCIA DE LA \f:GA. Recueil des Trailés el Conventions concemant leRmjaumede 
Belgique. Tome IV. 
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charge de la Belgique pour sa part du rachat des droils ou du 
péagc de Stade ou de Brunshausen. 

ARTICLE 4. 

Les stipulalions qui [)rccèdent remplaceront les articles 8, 9 
et 10 de la Convention de navigation conckie entre la Belgique 
ol Ie Ilanovre Ie 15 janvier 1842, laquclle Convention restera 
[)Our Ie surplus en vigueur connnesi clle n'avait pas été dénoncée. 

ARTICLE 5. 

L'exécution des engagements réciproques contenus dans la 
préscnic Convention est expressémont subordonnco a l'acconiplis-
seinent des formalités et regies établies par les lois constitution-
iielles des Hautes l*arties contractantes,les(iuelles s'obligcnt a en 
provoquer l'application dans Ie plus bref délai possible. Dans 
l'inlervalle qui toutelbis ne pourra dépasser l'annéc 1861, et sans 
que Ie péage de l'Eseaut cesse d'etre reniboursé a la décharge des 
navires hanovriens, les droits de Stade continueront a être perrjus 
d'après les tarifs en vigueur a moins que Ic rachat par capitali
sation nc regoive ses effets plus tot. 

Un ïrailé general stipulant et réglant l'abolition du droit de 
Stade ou de Brunshausen fut conelu a Hanovre, Ie 22 Juin 1861, 
entre Ie roi de Hanovre, d'une part, et la Belgique, l'Aulriche, Ie 
Brésil, Ie Daneinark, l'Espagne, la France, l'Ahglelerre, Ie 
Meeklenibourg-Schwerin, les Pays-Bas, Ie Portugal, la Prusse, 
hl Russie, la Suède et les villes libres de Lubeck, Bréme et 
llainbourg, d'autre part'. 

L'année 1860 est une date memorable dans l'histoire écono-
mique de l'Enrope. C'est Ie 23 janvier que l'ut signc Ie Traite de 
commerce anglo-frangais, qui devint Ie point de depart d'une 
longue période de liberté commerciale. Bien que les résidtals en 
aient été brillants, combien peu noinbreux sont aujourd'hui les 
États qui, comme la Belgique, sont restcs fidèles aux principes 
réconds du libre échange ! 

1 (iAKUA DE [.\ VEGA. Rectteil des Traites et Conventions concemant Ie Royaume de 
Belgique. Tome IV. 
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Sur notre lerre de libei'té, on n'avait d'ailleurs pas atLendu 
, que I'exemple nous en fut donné par nos puissants voisins du 
Midi, pour adopter les principes qui ferment encore, au debut 
du XX" siècle, les Itases de notre politique économique. « Dès 
'1849, dit M. Banning^ la Belgique avait fait les premiers pas 
dans cette voie; les reformes qu'elle avait iiiti'oduites dans sa 
legislation douanière, ses nouveaux traites de connnerce tendaient 
manifestement a ce but. Ce mouvement n'avait pas subi d'arrèt. 
La loi du 19 juin 1856 supprima, sauf pour cinq articles, ce 
qui restait du système des droits dilï'érentiols. Des taxes uni-
formes et réduites y étaient substituées, tant pour les niatières 
premières que pour certains produits fabriqués. Ĵ a loi du 
18 décembre 1857 complóta I'ceuvre de i'éforme commencéc par. 
la loi préccdente. La mème annéc, on dégreva les céréalcs el Ie 
bétail, qui nc restèrent soumis qu'au [jaycment d'un simple droit 
de balance (loi du 5 février). Enfin, une loi du l*"" mai 1858 
ctablit la liberté complete du transit. » 

La conclusion du Traite anglo-frangais décida Ie gouvernement 
beige a dénoncer tous ceux de nos traites qui étaient expires ou 
approchaient de leur échéancc, pour y introduirc les deux grands 
principes de l'assimilation complete des pavilions et du traite-
ment de la nation la plus favoriséc pour l'entrée comme pour la 
sortie des niarchandises. 

Le Cabinet de Bruxelles poursuivait encore, dans Ic renou-
vellement de ses traites de commerce et de navigation, un autre 
but; il entendait s'aflfranchir, nous l'avons déja dit, de l'engage-
ment qu'il avait pris de rembourser le péage de l'Escaut dfi par 
les navires étrangers; il entendait ne plus accorder c(̂ tte faveiu-
que moyennant des compensations réelles et sous certaines 
clauses résolutoires. 

C'est dans ces conditions (|ue la Belgique conclut avec la 
P^rance, le 1"'' mai 1861, un Traite de commerce et une Conven
tion de navigation. L'article 4 du second de ces actes portalt^: 

« Le pavilion frangais continuera a jouir en Belgique dn 

1 Patria Belgica. Histoire dos relations oxtéricures dppiiis 1830, pai' Xaii de \Ve\ei', 
contimiée par E. Banning. 

2 GAKUA ÜE LA VECA. Recueil des Traites et Conventioits concernuut le Roijuume ile 
Belgique. Tome IV. 
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» rniiboursciiient du droit de peage sur l'Escaut, tant que Ic 
» pavilion beige ea jouira Uii-uiéine. » 

L'article 5 de la Convention de 1849 garantissait purement et 
simploment aux navires francais Ie remboursement du péage de 
l'Esoaut pendant la durée de l'arrangement. Mais Ie gouver
nement beige, convaincu qne nous ne dovions plus nous engager 
indéiiniment et aller au dele de la promesse de rembourser la 
taxo aux bötiments étrangers aussi longtemps que nous main-
tiendrions Ie statu quo pour nos propres navires marcbands, 
introduisit la clause resolutoire indi(iuée ci-dessus, dans l'acte 
du i " mai 4861. 

Le terrain seniblait ainsi suifisamment déblayé pour permettrc 
l'onverture dos négociations destinees a faire accepter par les 
Puissances Ic principe du racliat du péage de l'Escaut. 
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Les Négociations et Ie Tra i te conclu avec les Pays-Bas, 

Ie 1 2 mai 1 8 6 3 . 

Le péage de l'Escaut était certes indófendahie au point de vue 
des principes du droit international; il était contraire a la doc
trine de la liberté des fleuves qui, après avoir trouvé son appli
cation en 1853, a propos du Rio de la Plata, avait regu — en 
ce qui concernait le Danube — une consecration solennelle au 
Cono-rès de Paris de 1856. 

Le péage ne se justifiait niême pas comme une rémunéralion 
de travaux accomplis dans le but d'améliorer la navigation, 
attendu que le pilotage ot l'éclairage du tleuve étaient rétribués 
par des taxes spéciales. 

Mais la Helgique avait souscrit a un arrangement international 
qui autorisait les Pays-Has a percevoir un inipot determine sur 
les navires qui remontaient ou qui descendaient l'Escaut, et elle 
était tenue de le respecter. Seulenicnt — nous le répétons — 
ses obligations n'allaient pas au dele du paycment pour ses 
propres navires; si elle avait assume la charge de rembourser la 
taxe qui pesait sur la navigation des autres pays, c'était volon-
tairenient. Elle avait le droit de renonccr a la continuation de 
eet acte de munificence; et l'accroissement contiiuiel du trafic, 
qui entrainait une elevation correspondante du chilTre des taxes a 
acquitter, rendait la ciiarge assumée par notre pays vraiment trop 
lourde pour le ïrésor public. 

Si le gouvernement beige prenait la resolution de cesser ce 
payement pour autrui, les navires de toutes les nations se ver-
raient astreints indistiiictemcnt a solder eux-mêmes le péage de 
l'Escaut. Mais quelle serait, en presence de ce fait, l'attitude des 
Etats maritimes? — N'était-il pas de l'intérêt des' Pays-Bas de 
parer a toute éventualité, et la prudence ne devait-elle pas les 
engagei', en tout état de cause, a inettre a couvert, pour le présent 
et pour l'aveiiir, le capital de la rente qu'ils percevaient de ce 
clief? 

Gonscient de ses droits, le gouvernement beige se proposait 
d'inviter les Puissances a concourir avec lui a la capitalisation 
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dn péage; niais il devail préalablement prévenir amicalemont Ie 
Cabinet de La llaye de ses intentions. 

Tout espoir de inener a bonne fin cette délicatt! négociation 
reposait d'aillcurs, avant tout, sur l'adhésion de la Hollande. II 
iniportait de savoir si son gouvernement admettrait Ie principe 
du rachat, sauf è en discuter ensuite les condilions et les moda-
Utés. G'était done avec nos voisins du Nord que les pourparlers 
devaient nécessairement commencer. 

On savait, a la vérité, que l'idée d'une eombinaison de ee genre 
avait été caressée, quelques années auparavant, par certains 
hommes d'litat néerlandais; mais il n'était pas possible de 
trouver, dans des conversations particulières, un point de depart 
assez solide p(»ur nne négociation aussi delicate. 

En 1858, Ie Cabinet de La Haye avait été interpellé par 
M. de Thorbecke au sujet de la maniere dont proeédait Ie gou
vernement beige au sujet du péage de l'Escaut. Pourquoi la 
Belgique n'insérait-elle plus dans ses traites la disposition qu'elle 
y inscrivait naguère quant k la restitution des taxes? II importait 
de savoir si elle se disposait a ne plus rcmbourser Ic péage. Le 
Ministre des Affaires liltrangères s'était borné a répondre d'une 
maniere vague; mais il avait, plus ou nioins, laissé entrevoir 
l'éventualité de la suppression du péage. 

Les premières ouvertures qui furent faites a La llaye, au nom 
du gouvernement beige, remontent au moisdejuillet 1861; elles 
iarent accueillies d'abord avec faveur. Nos voisins devaient 
trouver legitime et raisonnable notre projet de nous décharger 
désormais du remboursement des taxes, que nous avlons assume 
au prolit des autres nations. Pouvaient-ils criti(}uer notre désir 
de voir affrancliir de ce tribut le fleuve qui conduisait a notre 
principal port de commerce? Mais des objections devaient surgir, 
Le produit du péage s'accroissait tous les ans et constituait un 
article iuiporlant du budget des recettes du royaurae néerlandais; 
il était done de l'intérèt des Ifollandais de ne pas en négocier 
prématurément le remboursement, mais d'attendre que le péage 
tut parvenu a son apogee. 

Il est juste de reconnaitre que le Cabinet de La llaye ne 
cliercba pas k mettre entrave au principe mème de la capitalisa-
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tion; niais il enlendait sc rcserver I'apjjrcciation dcs conditions 
qui lui seraient offertes. C'était son droit. 

Pour détornünor le rhiffre du capital a rcnjjjourser, trois 
points devaient être tout d'abord résolus : 

Prendrait-on pour base des calculs, une année soule du mon-
lant des di'oits, on une moyenne de plusieurs annóes? 

Dans Ie cas oü Ton admettrait le principe d'une moyenne, de 
combien d'années se composerait-elle? 

A quel denier la rente serait-elle estimée? 
Enfin, on pouvail se demander s'il ne conviendrait pas, le 

capital étant tlxé, d'en déduire une certaine quotitc pour tenir 
compte des risques que pouvait courir dans I'avenir I'existence 
du péage. 11 en avait été ainsi pour le rachat du péage du Sund 
et pour celui du péage de Stade. 

Il parut uil instant qu'une entente était possible sur la base 
du denier vingt, en prenant la moyenne des quinze dernières 
anuées poiir le revenu du péage. Dans ces conditions, Ic ca[)ital 
a rembourser aurait été d'un pen plus de 23 millions de francs, 
en comprenant dans le chiffre du capital de racliat la quote-part 
de la Ilollande, qui en aurait été ensuite déduite. Mais les négo-
ciations ne devaient pas marcher aussi rapidement; des difficultés 
surgirent. 

Le Cabinet de La Haye s'inquiétait de raccueil que les ouver
tures du gouvernement beige pouvaient trouver auprès des 
Puissances; car il n'ignorait pas que des négociations étaient 
ouvertes avec l'Angleterre, et que des pourparlers setablissaient 
déja en plusieurs capitales. De plus, les pretentions pecuniaires 
de uos voisins du Nord devaient fatalement s'elever avec les 
résultats, chaque année plus brillants, du trafic sur l'Escaut. 
Enfin, le passage successif a la tête du Département des Affaires 
Étrangères de Ilollande de plusieurs hommes d'État, augmentait 
encore la difficulté des négociations. M. le baron de Zuylen qui 
avait commence avec nous les pourparlers, remit sa demission 
entre les mains du Roi et fut remplace par M. Strens, dont le 
court passage aux affaires ne semble pas avoir facilité l'eulente. 
Interpellé a la dcuxièine Ghambrc des États-Généraux, il se borna 
k faire Ia declaration suivante : 
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« En ce qui concerne Ie rachat du péage sur l'Escaut, je puis 
» vous dire que lo gouvernement beige l'a demandé et que la 
» Hollande a pu accepter lo principe du rachat. Quant k la somme 
)) qui devra être payee et aux autres points relatifs a cette 
» affaire, on n'cst pas encore tombe d'accord; les négociations 
» continuent et il est admis on regie générale ({ue, pendant une 
» négociation, on n'en communique pas Ie détail au public. » 

Mais M. Strens résiliait l)ientót ses fonctions de ministre; il 
avait pour su(!cesseur M. Stratenius, qui no garda également que 
pendant fort peu de tcnips Ie porteleuille des Affaires Étrangères. 
Ge n'est qu'è l'arrivée de M. van der Maesen de Sombreff, au 
mois de mai 1862, que les négociations reprirent avec activité. 

L'accord fut cependant lont a se produire; los divergences de 
vues étaient profondes et M. van der Maesen déclara même devant 
les États-Généraux, au mois de mai 1862, que Ie Gabinet dont 
il faisait partie ne soutiendrait pas devant Ie Parlement la 
Convention conclue avec la Belgique, Ie 21 septembre 1861, par 
Ie precedent Ministère, pour regier Ie régime des prises d'eau de 
la Meuse. Cc Traite avait été rejcté déja par les États-Généraux, et 
c'était une des pi'étentions du gouvernement néerlandais de lier 
cette question a celle du rachat du péage de l'Escaut. 

Cette attitude était peut-être imprudente de la part de la 
Hollande; car, si la Belgique avait pris Ie parti de mettre fin au 
remboursement des taxes imposées aux navires des autres pays, 
nos voisins se fussent Irouvés dans la néccssité de s'entendre 
directement avec les tiers. Il était assurément plus sur et plus 
avantageux pour cux de se mettre d'accord, sur un chiffre equi
table, avec Ie gouvernement beige, qui ne pouvait manquer de 
faire tous ses efforts pour ie faire admettre par les divers États. 

La situation parlementaire du Cabinet Rogier était tres forte 
durant ces négociations. Une interpellation fut adressée au 
Ministre des Affaires Étrangères par M. de Vrière, dans la séance 
du 16 janvier 1863, relativement au rejet, par les Ghambres 
néerlandaises, de la Convention de la Meuse et a l'état des 
négociations concernant l'Escaut. 

Il résulla olairement de l'attitude dn Parlement que Ic gouver
nement serait énergiquement soutenu par la Heprésenlation 
nationale Ie jour oïi, par des exigences injustes ou excessives, on 

22 
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Ie mettrait dans la nécessité de maintenir Ie statu quo sur la 
Meuse comme sur Ie terrain commercial, et de mettre fin au 
remboursement du péage de l'Escaut. 

Il se passa quelque temps encore avant que Ie gouvernement 
néerlandais se dccida cependant a donner, aux propositions qui lui 
étaient faites, une réponse definitive. M. van der Maesen montrait 
des dispositions conciliantes, mais il cherchait encore a escompter, 
au profit de son pays, la majoration continue des revenus du péage; 
il devait cependant reconnaitre que les Puissances, en établissant 
une taxe sur l'Escaut, u'avaient certes pu deviner l'essor extra
ordinaire que prendrait Ie traficsurce fleuve. Il était impnssible 
d'adinettre qu'elles eussent entendu que la navigation put ètre un 
jour grevée d'un inipót de deux millions de francs — chiffre 
auquel se montaient les produits des taxes en 1862! Si cette 
éventualité avait été prévue, on efit sans doute assigné une limite 
au montant du péage. 

Des projets de protocoles et d'arrangements furent longtemps 
échangés sans résultat immédiat, jusqu'au jour — c'était Ie 
23 avril 1863, — oïi l'on parvint a se mettre d'accord tant au 
sujet du péage de l'Escaut que des prises d'eau de la Meuse. La 
Belgique souscrivait également a des arrangements conimerciaux 
qui assuraient a la HoUande Ie benefice des principes libéraux 
qui avaient été inscrits dans Ie Traite de commerce franco-beige 
du 1" mai 1861. 

L'entente au sujet de l'Escaut se fit sur Ie chiffre de 17 millions 
141,640 florins. De son cóté, Ie gouvernement beige s'engagea a 
réduire les droits de pilotage alors pereus sur l'Escaut. 

De 20 p. c. pour les navires a voiles; 
De 25 )) » » reniorqués; 
De 30 » » » k vapeur. 

Le 12 mai 1863, M. Ie baron du Jardin signn, a La Have, 
ie Traite pour le rachat du péage de l'Escaut, une Convention 
de commerce et de navigation et un Traite réglant le régime des 
prises d'eau a la Meuse. 

Le jour même oü le gouvernement beige, considérant le terrain 
comme suffisamment déblayé par le renouvellement de certains 
traites de connnerce, chargeait le baron du Jardin de faire 
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a La Haye les premières ouvertures relativement au rachat du 
péage de l'Escaut — c'était au mois de juillet 1861 —, il donnait 
a M. Van de Weyer des instructions pour ouvrir simultanément 
des négociations avec Ie Cabinet britannique. Il importait de 
s'adresser sans retard a l'Angleterre auprès de laquelle nous 
étions toujours assures de trouver un accueil sympathique et 
bienveillant. Si on n'oubliait pas a Bruxelles les précieux services 
que Ie gouvernement anglais avait rendus a notre jeune nationa-
lité, on se souvenait aussi a Londres qu'il importait k la Puis
sance qui nous avait guides dans les premiers pas de notre vie 
indépendante, de nous aider è nous affranchir des entraves qui 
empechaient encore notre developpement economique. De tons 
les pays, d"aiUeurs, aucun n'était aussi directeinent intéresse que 
l'Angleterre ó la suppression des taxes qui grevaient la navi
gation sur l'Escaut. 

Il s'agissait done d'o])tenir tout d'abord Tadhésioii du gouver
nement de la Reine Victoria au piincipe du rachat, en se réser-
vant de débattre ultérieurement avec lui, comme avec; les Pays-Bas 
et les autres Puissances maritimes, la question des chift'res. 

M. Rogier ne se borna pas a envoyer au Ministre du Roi a 
Londres des instructions otticielles pour saisir Ie Cabinet britan
nique de cette importante question; se souvenani de ses cordiales 
relations avec son ancien,coliègue du gouvernement provisoire, 
il adressa a M. Van de Weyer une lettre particuliere, pressante 
et éloquente, dont nous trouvons les derniers paragrapiies dans 
{'interessant ouvrage que M. Discailles ' a consacré è la mémoire 
de Charles Rogier. Nous croyons interessant de reproduire ces 
lignes : 

« ... En prenant sa part professionnelle dans la capitalisation 
du péage, l'Angleterre se verrait en niême temps affranchie des 
droits de tonnage, de pilotage et de port qu'elle paye a la 
Belgique. Or, l'accumulation de ces droits est considerable, et 
ils sont destines a s'accroitre d'année en année, a mesure que 
s'accroissent ses relations commerciales avec Ie port d'Anvers. 
11 est évident que l'Angleterre fait un excellent marché, si en 
payant 7 a 8 millions, par exemple, pour sa part dans Ie rembour-

1 UiscMLLES. Charles Rogier (1800-tS8ii), d'après des documents inédits. 
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senient du péagc, clle a a payer en nidins a la Bclgique des 
droits de tonnage, pilotage et port qui égalent a peu prés 
aujourd'hui, et qui dépasserout bientót et toujours progressive-
ment les interets de la somme que lui coülerait Ie rachat. Cola 
est facile k demontrer par des cliiffres, et il ne faut pas êtro tres 
habile calculateur pour comprendro Ie hénéfioo que l'Antilelerre 
trouverait en fin de compte a ceLle speculation. 

» L'Angleterre n'a pas au surplus liahilué lo monde a dos 
procédés élroits et sordides. Elle tioiit et doit tenir a garder la 
première place dans l'émancipation conimerciale qu'elle a cu 
rhonueur de proclanier et de pratiquer. 

» Je u'ai pas besoiii de vous dire, mon cher et ancien coUéguo, 
tuutc Timportance (jue nous attachons a oette partie du Traitó. 
La question de l'Escaut bien résolue nous aiderait a faire passer 
Ie Traite tout cntier, et l'honneur serait grand pour Ie repre
sentant de la Belgique qui aurait fait disparaitre du droit pul)lic 
europeen ces vestiges du moyon iige qui Ie déshonorent. Ce qui 
a étó fait pour Ie Sund, pour l'Elbe, pour Ie Danube, doit ètre 
applique k l'Escaut, sous peine d'inconséquence flagrante. 

» Permettez-nioi ees quelques lignes écrites a la hate et qui 
ne sont pas a la hauteur de la question dont vous avez la solution 
a poursuivro. Vous y mettrcz, j'en suis certain, toute votre per
severance et toute votre habileté, et vous parviendrez a gagnei' 
une cause qui no domande qu'un bon avocat pour ètre gagnée. 

» Recevez l'assuraiice de mes anciens sentiments affeclueux 
et dévoués. 

» (Signé) Cii. ROGIER. » 

Le moment était venu de négocier aussi Ie renouvellement des 
Conventions de commerce et de navigation avec l'Angleterro. Le 
gouvernement beige désirail élablir uno connexité oomplèle 
entre ces traites et la question de l'Esoaul; il assurerait ainsi au 
Royaume-Uni a la fois et la suppression de tous droits différeu-
tiels de pavilion, même sur le sel, et, par la capitalisation du 
péage de l'Escaut, l'abolition du droit do tonnage et la reduction 
des frais de pilotage. 

Mais on ne voulut pas admettre a Londres que les deux * 
négociations tusseiit unies; on y représentait I'applicalion a 



LES NÉGOCIATIONS RT LE TRAITE CONGM' AVEC LES l>A\!5-IiAS 3 4 1 

TAnti'leterre des dispusitions de iiotre Traite avec la F'rance 
(•(tmme une consequence obligee et una juste (ïompensation de la 
mesure par laquelle Ie gouverneuient britanniquc avait étendu a 
toutes les nations Ic benefice de son Traite avec Ie même pays. 

Le principe mèine du rachat du péaL>ede l'Escaut ne rencontrail 
d'ailleurs pas une adhesion uiianime auprès des conseillers de Sa 
Gi'acieusc Majesté; on se deinandait et pourquoi et comment le 
gouvernement anglais aurait a s'adresser a la Cliainbre des Com
munes k IN Îïet d'obtenir des fonds poiu- rachelcr un péagc que 
l'Angletcrrc ne payait pas et ii'avait jamais payé. 

Le Cabinet de Hrnxelles se vit done force de niodilier son 
attitude poiu' se rapprocher des vues du gouvenieuienl brilau-
nique; il se niontra disposé a rcaoncer ;i maintenir une correla
tion entre la question de l'Escaut et celle dn Traite de conunerce; 
mais la situation était tres difficile pour lui en presence de ia 
crise iiidustrielle intense qui pesait sur la ville de Cand, et de la 
vive opposiliou qui se manifestait a Anvers contre l'éreclion de 
fortifications que l'on prétendait avoir été conseillée par le Cabinet 
de Londres. 

On se monti'ait, a Bruxelles, tres disposé a accepter loutc 
Iransaction equitable quant aux chiffres qui devaient représenler 
la quote-part de l'Angleterre dans le racliat du péagc, el aux 
lermes du payement; mais on tenail a obtcnir une adhesion 
formelle au principe même de la coinbinaison. 

Au mois de juillet 1862, le Cabinet de Bruxelles, crcyant 
pouvoir regarder la majoi'ité des États comme acquise au 
principe de la capilalisation auquel ven.iient récemuient d'adhérer 
encore les États-Unis d'Amérique et le Hanovre, fit connaitre au 
gouvernement britannique qu'il avait l'iuteiition d'inviter les 
Puissances maritimes a se réunir en Conftrencc pour arréter le 
chiffre auquel devait être fixé le rachaf des péages de f'Escaut, et 
en regier la repartition. Mais il exprinnüt le désir de débatlre 
d'abord ces conditions avec les Gouvernements les plus iidéressés. 

Voici en quels termes cette comnmnicaliou ful faite au 
Cabinet de Londres et le texte de la réponse du comte Russell': 

1 Exposé des motirs du projet de loi portant approbation du l'raité de commerce et 
de navigation conclu entre la Belgique et la Grande-Brelagne, le 2!! juillet 1802. 
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«Londres, Ie 22 juillet 1862. 

» MYLORD, 

» Le gouvernement du Roi, désiraiil qu'il soit procédé a la 
capitalisation du péage sur l'Escaut, d'après les precedents dont 
lexpérience a démontré l'utilite pratique, me cliarge de demander 
au gouvernement de Sa Majesté Britannique s'il enlrcrait dans 
ses vues que le détail de cette question ITit, sur des bases équita-
bles, réglé dans une conférence oü seraient representees loutes 
les parties intéressces ou les principales d'entre elles. Aux yeux 
du gouvernement du Roi, ce mode de procéder conduirait le plus 
lacilement a une solution satisfaisante. 

» Je ne doute point que Votre Excellence ne partage cette 
opinion et ne soit disposée, le cas échéant. a marcher d'accord 
avec raon gouvernement pour atteindre le but désiré. 

» J'ai l'honneur d'etre, etc. 

» (S.) VAN DE WEYER. 

» A. S. E. le Comte Russell, etc., etc. » 

« Foreign-Otlice, 25 juillet 1862. 

» Monsieur le Ministre, 

» Je vous ai déja fait connaitre' que le gouvernement de Sa 
Majesté était disposé a prendre en consideration une proposition 
pour la capitalisation des droits de l'Escaut. 

1 Dans line lettre adressée au Ministre du Roi a Londres, le 7 avril 1862, lord John 
Itussell disait: 

« Le gouvernement de la Reine serait pret a prendre en consideration dans le Traite 
de navigation, ou comme une mesure séparée, — d'après tels principes qu'il peut consi-
dérer comme équitables, — tout plan pour la capitalisation des droits de l'Kscaut, que le 
gouvernement lielge pourrait proposer. 

» Mais le gouvernement de la Reine ne peut consentir a permettre que la concession a 
la Grande-ltretagiie de privileges égaux a eeux qui ont été accoidés a d'autres nations 
dépende en aucune fa^on du succes d'iine combinaison pour la capitalisStion des droits de 
l'Escaut. II n'en a pas été ainsi aveo la Franco, et il ne doit pas en être ainsi avec l'Angle-
terre. « 
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» En réponse a la demande eontenue dans votre lettre du 
22 courant, j'ai Thonneur de declarer que Ie gouvernement de 
Sa Majesté n'a auctiue objection a discuter toute proposition dr 
cette nature, dans une conférence dans iaqucUe toutes les parties 
intéressées, ou au moins toutes les parties principalement inté-
ressées, seraient representees 

» Je dois toutefois ajouter que les bases équitables, aiiisi que 
les détails d'un semblable arrangement, doivent faire i'objel d'uiie 
deliberation, et que Ie gouvernement de Sa Majesté se réserve 
l'enliere liberie d'expriiner les vues qn'il (•ent avoir sur Ie sujet 
de la discussion. 

» J'ai l'honneur, etc. 
(S.) RtSSELL. 

« A M. Van de Weyer, e tc , etc. » 

Comme nous l'avons vu précédemment, l'enlente était a cette 
époque difficile a élablir avec Ie gouvernement néerlandais quant 
au prix du rachat; diverses propositions avaient été failes par 
nous et successivement repoussées. Mais les concessions extrê-
mement larges que Ie gouvernement beige accorda aux exigences 
de la Hollande et de l'Angleterre amena enfin une entente avec 
les deux pays. Au mois de janvier 4863, Ie gouvernement de la 
Reine consentait k contribuer au remboursement du péa^'e de 
l'Escaut pour une sorame de 8,782,320 francs, payables en deux 
termes,en avril 1864 et en avril 1865,elle Cabinet de Brjixelles 
acceplait cette oB're. 

Le roi Leopold P', qui appréciail la portee que devait avoir 
pour la Belgique cette importante réforme, n'avail cessé de prèter 
a son gouvernement l'appui de sa haute autorité poiu' l'acditer 
les négociations. Au mois de décembre 1861, M. Van Prael 
avail fait connaitre a M. Rogier que le Roi venait d'écrire « tres 
fortement » k lord Russell sur la question de l'Escaut. 

Lorsque l'enlenle fut établie avec le Cabinet de S'-Jaines au 
mois de janvier 1863; qu'il fut stipule que l'Angleterre prendrait 
k sa charge une somme de prés de neuf millions dans le rachat 
du péage, M. Rogier s'empressa d'en conununiquer la nouvelle 
au Roi pai' une lettre dont nous reproduisons ici les termes : 
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u Suii:', 

» Je ne veux pas tarder a faire connaitre a Votre Majesté 
riu'iireiise issue de iios négociations a Londres sur la tres diffi
cile question du péage de l'Escaut. 

» L'Angleterre prend a sa charge une somme de prés de neuf 
millions de francs, la part de la Belgique étant fixée a douze. 

» II a fallu de grands ellbrts ponr vaincrc la resistance opi-
niatre du chancelier de l'Échiquicr. Votre Majesté s'applaudira 
saus düule de son intervention auprcs du comte Russell, lors-
qu'Elle saura que cc dernier s'est montré animé d'un esprit de 
conciliation qui a tini par l'emporter. Le Conseil des ministres 
doit se réunir aujourd'hui même a Londres, et M. Van de Weyer 
ne doute pas que la resolution offlcielle ne soit conforme aux 
arrangements qui out été convenus entre Gladstone et lui. Je 
dois signaler è cettc occasion la grande activité et rintelligence 
qu'a déployées dans ces circonstances notre Ministrc a l^ondres. 

» MaintenanI que nous nous appuyons sur une base solide et 
sure, nous serons forts pour diriger vers une prompte et bonne 
solution nos négociations avec la Ilollande. Je considcre comme 
certain le concours de presque tous les autres États qui auront 
a payer leur part dans le remboursement. 

» Je me propose d'adresser a Votre Majesté un rapport oOiciel 
sur ce que nous aurons fait et sur ce qui nous reste a faire, sui-
vantmoi, pour mener a bien-cette longue et laborieuse négocia-
tion et je serai heureux, Sire, de reucontrer pour la conduite de 
cette aÏÏaire d'une si haute importance l'assentiment de Votre 
Majesté. 

» 26 janvier 1863. Le Ministre des Affaires Étrangéres, 
C H . ROGIER. » 

Pour satisfaire au désir exprimé par l'Angleterrctoute correla
tion avait done disparu entre la question de l'Escaut et le Traite de 
commerce; les deux négociations se poursuivirent pendant quel-
que temps parallelement; mais nous fümes amenés a signer le 
Traite de connnerce et de navigation, le 23 juillet 1862, plusieurs 
mois avaiii qu'une entente put s'ótablir sur les conditions aux-

1 DiscAiM.ES. Charles Rogier ft800-1883) d'après des documents inédits. 
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queues l'Angletcrre voulait contriljuer au grand acte qui devait 
afi'ranchir l'Escaut. 

Par rarticle 20 du ïraité' , l'Aiigleterre avait renonce a la 
garantie absolue qui était inscrite dans Ie Traite du 27 octo-
brc 1851^ct qui obligeait la Belgiquc, dans tous les cas et pen
dant toute la durée du Traite, a rend)ourser Ie péage de l'Escaut 
a ses navires. Il s'expriinait ainsi : 

« Le pavilion britannique continucra a jouir en Belgique du 
remboursenient du péage de l'Escaut tant que le pavilion beige 
en jouira lui-niême. » 

En revanche, par l'article 21, le gouvernement l)elge promet-
tait, pour lejouroü la (;apitalisation du péage de l'Escaut serait 
assurée par un arrangement general. 

Que le droit de tonnage prélevé dans les ports belges cesserait 
d'etre pergu; 

Que les droits de pilotage dans les ports belges et dans l'Es
caut, en tant qu'il dépendrait de la Belgique, seraient réduits : 

de 20 p. c. pour les navires a voiles; 
de 25 p. c. pour les navires remorqués; 
de 30 p. c. pour les navires k vapeur. 

Que le régime des taxes locales imposées par la ville d'Anv(>rs 
serait, dans son ensemble, dégrevé. 

Lorsque le Traite du 23 juillet 1862 fut soumis a l'approbation 
des Chanibres, il donna lieu a de longues discussions qui por-
tèrent particulièrement sur le sort que eet acte international faisait 
a certaines industries belges. L'analvse de ces débats nous ferait 
sortir du cadre que nous nous sommes tracé; inais nous repro-
duisons ici les eloquentes paroles que le Ministre des AflTaires 
Étrangéres consacrait aux négociations poursuivies avec le 
Cabinet de Saint-Janies au sujet du rachat du péage de l'Escaut; 
car elles marquent claireinent la position respective des deux 
gouvernements, et elles rendent un bomniagc clialeurcux au 
concours que le gouvernement britannique prêta a la Belgique 
en cette grave circonstance^. 

1 GARCIA UK LA VEGA. lieeueil des Trailés et Convention's concernani le. Royaume 
de Belgique. Tome IV. 

2. Annales parlementaires. — Chambre des Représentants. Séance du 11 aoüt 1862. 
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« Lorsque, il y a quelques mois, j'ai eu occasion de parier a 
la Chambre d'une négociation ouverte avec l'Angleterre, en ce qui 
concerne le péagc de l'Escaut, j'ai exposé l'historique de cette 
affaire et montré le but que Ic gouvernement poursuivail, avec 
l'cspoir d'y arriver. Ce but, nous avons été assez heureux pour 
l'atteindre. Il résulte de l'article 21 du Traite conciu avec l'Angle
terre que le principe de la capitalisation du péage de l'Escaut par 
un arrangement general se trouve accepté et consacré de la pail 
de l'Angleterre. 

» L'Angleterre s'est done engagée sur ce point; elle reconnait 
en principe le remboursenient du péage de l'Escaut sur des bases 
équitables; la Belgique, de son cóté, s'engage a supprimer les 
droits de tonnage sur l'Escaut et dans les ports de mer, a 
diminuer les droits de pilotage, a obtenir de la ville d'Anvers la 
reduction de ses droits locaux. 

» Et ici je dois rendre hommage a la bonne volonté qu'a 
montrée le gouvernement anglais. Si nous réussissons, nous 
pourrons dire qu'il nous a puissamment aides dans notre belle 
entreprise. Quand le principe dépos''̂  dans l'article 21 du Traite 
sera execute, on peut dire que la navigation de l'Escaut sera 
complètement libre, sera non seulement affranchie, matériel-
lement, mais politiquement et moralement; il ne restera plus rien 
de eet ancien péage, de eet ancien vasselage qui rappelle une 
époque nefaste de notre histoire, époque oü le peuple qui occupe 
les bouches de l'Escaut s'en était rendu entièrement le maitre. 

» Ce restant de vasselage disparaitra le jour oii nous obtien-
drons que le principe déposé dans le Traite devienne une loi 
générale. 

» En outre, la Belgique renoncera aux revenus qu'elle pergoit 
sur l'Escaut, et j'espère qu'Anvers suivra en ceci l'exemple qui 
sera donné par l'État. 

» Messieurs, ainsi que je l'ai dit dans une discussion précé-
dente, nous n'avons pas impose a l'Angleterre l'obligation 
d'adherer au principe du racliat de l'Escaut, comme condition du 
Traite. 

« L'Angleterre n'aurait pas voulu acheter a ce prix un traite 
avec la Belgique. Mais nous avons dit a l'Angleterre qu'au 
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moment oii nous al lions multiplier, faciliter les relations interna-
tionales, il se préscntait une question qu'il fallait aborder et tacher 
de vider. Nous avons dit a l'Angleterrc : Nos relations vont 
s'étendre; mais nous avons un obstacle permanent sur l'Escaut; 
nous avons nn péage qu'il faut faire disparaitre; nous-mèmes nous 
percevons des droits de tonnage et autres que nous sommes 
disposes a supprimer ou a réduire. 

» Eh bien, traitons aussi cette question ; comprenons cettc 
question dans les ncgociations. Et l'Angleterre y a consenti; 
elle y a sérieusement, loyalement prèté la main; car, indépen-
damment du principe qui fait partie du Traite, nous avons une 
declaration de lord John RusscU, qui est, pour moi, l'équivalent 
d'un article du Traite. Nous avons une declaration écrite, imprimee 
a la suite du Traite, par laquelle lord John Russell promet ses 
bons oiBces pour arriver a regier les détails de la question du 
péage de l'Escaut, dans une Conférence è laquelle seront appelées 
les principales Puissances intéressées. 

)) J'appellc l'attention de la Ghambre sur cette seconde phase 
de la négociation : principe du rachat du péage, déposé dans Ie 
Traite; principe d'une conférence, déposé dans la declaration 
officielle du nünistre négociateur. Voila oü nous en sommes et je 
crois que la Chambre saura peut-être quelque gré au gouver 
nement d'etre parvenu, dans cette longue et difficile négociation, 
a ce premier résultat. » 

Les ouvertures qui furent faites dans les auti-es capitales en 
faveur du rachat du péage de l'Escaut furent généralement 
accueillies avec un certain scepticisme. Dans certains pays, 
l'accueil fut mème peu favorable. On n'avait pas foi dans Ie 
succes de la combinaison; on croyait avoir des raisons de sup-
posei' que la plupart des gouvernemonts repousseraient les 
propositions du Cabinet de Bruxelles.il semblait malaise d'ailleurs 
de coniprendre les motifs pour lesquels on devait contribuer au 
rachat d'une taxe que, de fait, on n'avait jainais acquittée, puis-
que Ie remboursement en avait toujours été opéré par l'État 
beige, ün estimait que cette situation était destinée k durer; que 
la Belgique ne pourrait jamais se decider è refuser ie rembour
sement dn péage, et l'on n'entrevoyait dés lors aucun niotif pour 
faire un sacrifice pecuniaire. 
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Les États qui n'avaient pas ét('' Parties contractantes au Traite 
de 1839 allaieiit plus loin ; ils declaraient nc pas même connaitre 
Ie péage do l'Escaut. Pour eux, l'obligation d'acquitter los droits 
établis sur notrc tleuve n'incüiiibait qu'a nous seuls. C'ótail uno 
charge contractée par la Belgique, (jui prouvait d'ailleurs l'exac-
tilude de cette appreciation en remboursant a tons les navires les 
droits perc^us par les Pays-Bas. 

Ces considerations furent naturollement combattues pied a 
pied; il fut aflRrmé que Ie Cabinet de Bruxelles était decide a 
mettre un termo au sacrifice qu'il s'imposait. D'autro part, on 
apprit successivemcnt que tel et tel gouvernement se ralliaient 
aux propositions belges; la nouvelle de l'entente établie avec la 
Hollande et la Grande-Bretagne fut enfin decisive. 

L'accord était complet dója avec la plupart des Puissances et 
avec les plus intéressées d'entre elles au racliat du péage do 
l'Escaut, lorsque la Belgique proposa aux Pays-Bas de consacror 
par des actes solenucis l'entente ([ui s'était si heureusement établie 
entre les deux gouvernements. 

Les négociations que nous avions poursuivies avec Ic Cabinet 
de La Haye, distinctes absolument d'ailleurs de celles que nous 
avions eues avec los autres Puissances, n'avaient pas porté uni-
quemcnt — nous l'avons vu plus haut — sur la question du 
rachat du péage de l'Escaut; mais les deux pays avaient eu a 
regier en même temps et leurs relations comnierciales ot Ie 
régime des prises d'eau a la Meuse. 

Trois actes furent done signés a la fois, Ie 12 mai 1863. Nous 
reproduisons Ie texte de celui qui concerne l'Escaut : 

Traite conclu entre la Belg^ique et les Pays-Bas, Ie 12 mai 1863 , 
pour Ie rachat du péage de l'Escauti 

Sa Majcsté lo Roi dos Belges ot Sa Majestó Ie Hoi des Pays-Bas, 
s'étant mis d'accord sur les conditions du racliat, par voio de 

1 Session de 186:2-1863. 
CHAMBRE DES REPRESENT*^•rS : 

Documentsparlementaires. — Exposé des iiioUfs et texte du projet de loi, ainsi que Ie 
texte du Traite : séance du 13 mai 1863, p. 735-739. Rapport : séance du ii) mai, 
p. 760-761. 

Annalen parlementairen. — Discussion tt adoption : séance du i'2 mai 1863, 
p. 1047-1849. 
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capitalisation, du péagc établi sui' la navigation do l'FiScaut et de 
sesemlwuciiurospar le§3de l'articleO du Traite du 19 avrill839, 
ont résolu de conclure un Traite special k cc sujet et ont nommé 
pourleurs plénipotentiaires : 

Sa Majesté Ie Uoi des Belges, Ie sicur Aldephonse-Alcxandre-
Félix baron du Jardiu, Son Envoyé extraordinaire et iMinistre . 
plénipotentiaire pres de Sa Majesté Ic Roi des l'ays-Bas; 

Sa Maj(!sté Ie Roi des Pays-Bas, Messire Paul van der Maesen 
de Sombretf, Son Ministre des Affaires Ëtraugères; 

Le sieur Jean-RudolpboTiiorbecke, Son Ministre de Tlntérieur, 
Et le sieur Gérard-Henri Betz, Sou Ministre des Finances; 
Lesquels, après avoir échangé leurs pleins pouvoirs trouvés en 

l>oiine et due forme, ont arrètc les articles suivants : 

ARTICLE PREMIER. 

Sa Majesté le Roi des Pays-Bas renonce k jamais, moyennant 
une somme de dix-sept millions cent quarante-un mille six cent 
quarante florins des Pays-Bas, au droit pergu sur la navigation 
de l'Escaiit et de ses embouchures en vertu du § 3 de l'article 9 
dn Traite du ,19 avrU 1839. 

ARTICLE 2. 

Cette somme sera payee au gouvernement néerlandais par le 
gouvernement beige a Auvers ou a Amsterdam, au clioix de ce 
deruier, le franc calculé a 47 '/i cents des Pays-l^as, savoir : 

Uu tiers sitöt après récliaugc des ratifications, et les deux 
autres tiers en trois termes égaux écliéant le P' mai 1864, le 
l^mai 1865 et lel"' mai 1866, 

Il sera loisible au gouvernement beige d'anticiper les susdites 
échéances. 

ARTICLE 3. 

A dater du payement du premier tiers, le péage cessera d'etre 
perQU par le gouvernement des Pays-Bas. 

SÉNAT : 
DociimentH parlementaires. — Rapport : séancedu "2.S mai 1863, p. CXXXIV-CXXXVI. 
Auniiles parlemeiilaires. — Discussion générale : séance du 2ö mai 1863, p. 203. — 

Discussion do l'article unique et adoption : séance dn 2Cmai, p. 205-209. 
Approbation du Trailé par la loi du 21 juillet 1863. 
Moniteur beige du 20-21 juillet 1803. 
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Les sommes non immédiatement soldées porleront intérèt k 
4 p. 0. l'an, au profit du Trésornéerlandais. 

ARTICLE 4. 

II est entendu que la capitalisation du péage ne portera aucune 
atteinte aux engagements qui résultent, pour les deux États, des 
traites en vigueur en ce qui concerne TEscaul. 

ARTICLE 5. 

Les droits de pilotage aotuellement per^us sur l'Rscattt sont 
réduits : 

de 20 p. c. pour les navires è voiles, 
de 25 » » » remorqués, et 
de 30 » » )> a vapeur. 

Il resle, d'ailleurs convenu, que les droits de pilotage sur 
l'Escaut ne [iourront jamais être plus élevés que les droits de 
pilotage perQus aux embouchures de la Meuse. 

ARTICLE 6. 

Le présent Traite sera ratifié et les ratifications en seront 
écliangées è La Haye dans le délai de quatre mois ou plus tót si 
faire se peut. 

En Ibi de quoi, les plénipotentiaires susdits font signé et y 
ont appose leur cachet. 

Faitó La Haye, le 12 mal 1863. 

[L. S.) Baron DU JARDIN. (L. S.) P . VAN DER MAESEN DE SOMBREFF. 

{L. S.) THORBECKE. 

(L. S.) BETZ. 

PROCÈS-VËRBAL DE L'|;:CIIANGE DES RATIFICATIONS 

Le soussigné, Envoyé extraordinaire et Ministre plénipoten-
tiaire de S. M. le Roi des Belges, et le soussigné, Ministre des 
AfTaires Étrangères de S. M. le Roi des Pays-Bas, s etant réunis 
pour procéder a l'échange des ratifications de S, M. le Hoi des 
Belges et de S. M. le Roi des Pays-Bas sur le Traite louchaut le 



LES NÉGOCIATIONS ET LE TRAITE CONCLIJ AVEC LES PAYS-BAS 3 5 1 

rachat du péage de l'Escaut, et celui relatif aux prises d'eau k la 
Meuse, ainsi que sur la Convention de commerce et de navigation, 
respectivement conclus et signés a La Haye, Ie douze mai mil huit 
cent soixante-trois, les instruments originaux en ont été produits 
et ayant été trouvés, après collation attentive, en bonne et due 
forme, ledit échange a été opéré. 

En procédant au dit échange, les soussignés ont declare, en 
vertu de l'autorisation de leurs gouvernements respectfis, et au 
nom des Hautes Parties contractantes : i" que Ie premier tiers du 
Capital du rachat sera verse par Ie gouvernement beige Ie l " aoCit 
prochain et, partant, que Ie péage cessera d'etre pergu Ie même 
jour, et 2° que I'artiole 5 du Traite stipulant la reduction des 
droits de pilotage sera exécutoire k la nième date. 

En foi de quoi, les soussignés ont dressé Ie présent procès-
verbal, qu'ils ont signé en double et revétu de leurs cachets. 

Fait a La Haye, Ie quatorze juillet mil huit cent soixante-trois. 

(L. S.) Baron DU JARDIN. (L. S.) P . VAN DER MAESEN DE SOMBREFF. 

Voici en quels termes Ie Traite conclu Ie 12 mai 1863 avec les 
Pays-Bas fut soumis par Ie gouvernement a l'approbation de la 
Chambre des yeprésentants, dans sa séance du 13 mai : 

EXPOSÉ DES MOTIFS 

MESSIEURS, 

On se rappelle que Ie commerce beige et Ie port d'Anvers en 
particulier étaient parvenus, au XVP siècle, k un haut degré de 
prospérité. La crise politique et religieuse survenue a cette 
époque réagit sur Ie commerce et la navigation. Lorsque la paix 
revient définitivement en 1648, l'Escaut n'est plus libre. L'ar- • 
ticle 14 du Traite de Munster est ainsi congu : 

« Les rivieres de l'Escaut, comme aussi les canaux du Sas, 
» Swyn et autres bouches de mer y aboutissant, seront tenues 
closes du cóté des Seigneurs États-Généraux. » 

En 1715, une nouvelle dynastie règne sur les provinces belges. 
Le sort de l'Escaut ne change pas. L'article 20 du Traite de la 
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Barrière porto que « le commerce des l*ays-Bas autrichiens et 
» tout ce qui en depend restera sur le picul établi par le Traite 
» de Munster en 1648, qui est confirmé. » 

Cependant \o conuncrce belt̂ 'e ne i)Ouvait respii'er sans une 
issue vers la mer. La creation de la Compagnie d'Ostende sous le 
règne de TEmpereur Cliaries VI et la tentative de I'Empereur 
Joseph 11 en taveur de I'Escaut témoignèrent que le gouvernement 
du pays n'avait pas entièremeiit oublié cette loi de notre situa
tion; mais notre intérèt dut eéder, dans run et I'autre cas,devant 
des considerations qui lui étaient étraiigères. 

L'Empereur Charles VI s'ohligea par le Traite de Vienne, en 
1731, « a I'aire a jamais cesser le commerce des Pays-Bas autri-
» chiens aux Indes orientates, de maniere qu'il ne fftt plus 
» exercé iii par la Compagnie d'Ostende, ni par aiicune autre 
)) compagnie ». 

Et I'Empereur Joseph 11 admit dans le Traite de Fontainebleau, 
en 1786, une clause portant (jue « la partie du fleuve dont la 
» souveraineté continuerait d'appartenir aux États-Généraux, 
» serait tenue close de leur cóté, ainsi que les canaux du Sas, 
» du Swyn et autres bouches de mer y aboutissaiit, conformé-
» ment au Traite de Munster ». 

L'Escaut resta ferme durant un siècle et demi. Le commerce 
maritime de la Belgiqne n'était plus qu'un souvenir. 

Ouverte de nouveau a la tin du siècle dernier, la navigation du 
lleuve, sauf dans quelques eas passagers, demeurajusqu'en 1839 
parl'aitenient libre. 

Le Traite du 19 avril 1839 est venu créer pour I'Escaut un 
régime spécial et en quel(}ue sorte mixte. L'accès du lleuve n'est 
plus interdit comme autrefois. Des stipulations réciproques, 
coniplétées plus tard par le Traite du 5 novembre 1842 et les 
Conventions du 20 mai 1843, règlent le pilotage, la siu's'eillance 
commune, l'éclairage de I'Escaut et de ses embouchures; mais 
l'usage du fleuve est grevé d'une redevance; le § 3 de l'article 9 
du Traite est ainsi congu : 

« Il sera per̂ -u par le gouvernement des Pays-Bas, sur la 
» navigation de I'Escaut et de ses embouchures, un droit unique 
» de fl. 1-50 par tonneau, savoir : fl. 1-12 pour les navires qui, 
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» arrivant de ia pleine mor, remonteront l'Escaut occidental 
» pour se rendre en Belgiqiie par l'Escaut ou par Ie canal de 
» Terneuzen, et de 11. 0-38 par tonneau des navires qui, arrivant 
» de la Belgique par l'Escaut ou Ie canal de Terneuzen, descen-
» dront l'Escaut occidental pour se rendre dans la pleine mer. » 

Le péage est établi, non sur Ie trajet entier de Ia nier a Anvers, 
mais sur la parLie néerlandaise de l'Escaut, laquelle forme le 
bras de mer connu, de temps immemorial, sous le noni de Hondt. 

La clause du Traite est générale. Elle frappe tout pavilion 
naviguant dans l'Escaut. Le pavilion beige est tenu, comme les 
autres, d'acquitter Ie péage; mais, cela fait, les prescriptions du 
Traite sont remplies quant a Ia Belgique. 

II (lépendait de la Belgique de laisser, dés Ie début, lo péage de 
l'Escaut a Ia charge des pavilions étrangers. EUe prit un autre 
parti. Le 5 juin 4839 la loi suivante fut promulguée : 

« ARTICLE PREMIER. — Le péage k percevoir par le gouverne-
» ment des Pa^s-Bas sur la navigation de l'Escaut, pour se rendre 
» de Ia mer en Belgique ou de la Belgique a la mer, par l'Escaut 
» ou le canal de Terneuzen, sera remboursé par I'Etat aiix 
)) navires de toutes les nations. Toutefois, s'il se présente a 
» regard de l'un des pavilions étrangers des motifs graves el, 
» spéciaux, le gouvernement est autorisé a siispendre a son 
» égard l'effet de Ia présente disposition. 

» ART. 2, — Avant le i"'' juin 1843, il sera examine si le 
» benefice de l'article precedent doit être maintenu en faveur 
» des pays avec lesquels il ne sera pas intervenu d'arrangemenls 
» commerciaux de douane ou de navigation. » 

En se décidant a rembourser pour compte d'autrui le péage 
de l'Escaut, Ia legislature et le gouvernement belges obeirent a 
la mèmc impression. L'Escaut était complètement libro quand 
fut conclu le Traite du 19 avril 1839. On ne voulait pas qu'une 
charge imposée a la navigation vint, en alarmant le commerce, 
detourner les affaires et ajouter ainsi aux epreuves que notre 
jeune nationalité avait a traverser. 

De telles preoccupations étaient assurément legitimes, mais il 
était dans leur nature même qu'clles fiissent temporaires. 

23 
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Librement presentee, librement votée, la loi du 5 juin 1839 
pouvait toujours être rapportée. En fait, le benefice en fut retire 
a plusieurs pavilions. Pour attacher k une loi, qui n ctait qu'un 
acte spontane d'administration intérieure, la portee internationale 
qu'elle n'avait point par elle-meme, les Puissances, inême celles 
qui avaient signé le Traite du 19 avril 1839, deniandèrenl 
I'insertioii dans leurs traites de commerce avec la Belgique d'une 
clause par laquelle le remboursement du péage ent été assure 
è leurs navires. Gette garantie leur fut généralement accordée, 
moyeniiant compensation, et, bien cntendu, pour la duréc des 
traites de commerce. 

L'année 1843 se passa sans que la loi de 1839 füt soumise è 
une revision legislative; elle se trouva ainsi tacitement et indéfi-
niment prorogée. 

Cependant les faits venaient singulièrement modifier les 
supputations primitives. Dans la discussion parlementaire, on 
avait évalué a 508,000 francs au maximum le sacrifice qu'aurait 
annuellement a s'imposer le Trésor beige. Or, la rente était 
successivement montée : 

En 1840, a fr. 612,313 
En 1845 972,832 
En 1852 1,117,469 
En 1856 1,499,054 

Était-il juste que la Belgique continuat indéfiniment a porter 
seule une charge qui s'aggravait sans cessc et qui, aux termes 
mêmes des traites, anrait dn peser sur tous les États maritimes? 

En 1856, les délégués des Puissances européennes discutaient 
a Copenhague les conditions aux([iielles les péages du Sund et 
des Beits pourraient être aholis. La Belgique saisit cette occasion 
poiir rappeler publiquement que le i'einboursement dn péage de 
l'Escaut u'était pour pcrsonne nn droit acquis, et, joignant le fait 
au principe, elle demanda au Danemark de la dispenser du 
payement de sa part contributive dans le racbat des droits du 
Sund et des Beits, proniettant de son cóté de rembourser le 
péage de l'Escaut au pavilion danois et d'acrpiitter la quote-part 
dans la capitalisation ultérieure de ce péage. C'est sur ces bases 
simples, justes et fermement maintennes par le Cabinet de 
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Hnixelles, que fut conclue !a Convention du 14 mars 1857. 
La nième question se représenta lorsqu'il s'agit de capitaliser 

Ic péage de Stade. Le gouvernement du Roi se pla(,"a a llanovre, 
dans la position qu'il avait prise a Copenhague et le résultat ne 
trompa point son attente. La Convention du 18 février 1861 
coiistata de nouveau que le reml)oursement du péage de l'Escaut 
n'était pas une faveur banale, et, comme la Convention de 1857, 
elleénon(;a en termes expres Ie cas oii le póage de l'Escaut serait 
a son tour racheté par les États maritimes. 

La Belgiquc, toutefois, restait liée par ses Traites de commerce. 
De 1856 a 1861 d'incessantes négociations se poursuivirent avec 
la plupart des États etrangers. i\os traites de commerce, arrivés 
a leur échéance ou dénoncés, flrent place, l'un après l'autre, a 
denouveauxarrangementsquine nous empê(!haient plns de mettre 
un terme au rembourscment du péage de l'Escaut. 

La capitalisation future du péage de l'Escaut avait été deux 
fois annoncéc dans des conventions conchies, discutées, promul-
guées sous les yeux de l'Europe entière. 

Notre liberté d'actioii, jadis aliénée par nos traites de com
merce, nous l'avions récupérée dans une siillisante mesure. 

La redcvance annuelle avait atteint, en 1861, le chilfre de 
2,184,105 francs. Le péage avait conté a la Helgique, depuis 
1839, plus de 25 millions'. 

Le moment était venu d'appeler les nations maritimes a faire 
pour l'Escaut ce qu'elles avaient fait pour le Sund et l'Elbe. 

Permettez-moi. Messieurs, de jeter un rapide coup d'cjeil sur 
les négociations diverses et complexes entamées, a partir de Ia, 
par le gouvernemenl du Roi. Elles out conduit a la conclusion 
d'une série d'arrangements, parmi lesquels figure le Traite avec 
les Pays-Bas, qui stipule le rachat, par voic de capitalisation, dn 
péage de l'Escaut. 

La suppression du péage de l'Escaut se combine avec la sup
pression ou Ia reduction des taxes pergues dans les ports belges. 
J'indiquerai le système adopté pour cette réibrme. 

1 II faut aujoiu'd'liui ajouter a cette sorarae : 
Pour 1862 tv. 1,946,4:!8 
Pour les SIX premiers mois de 186,'i, approximativement. . . 973,210 

Ou 5 juin 1839 au Ier juin 1863, la Belgique aura done remboursé 28,302,032 francs. 
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La portee des arrangements conclus ou en vnie de conclusion 
ne s'arrête pas aux résultats purement financiers ouconimerciaux; 
j'envisagerai ces transactions diplomatiques a un autre point de 
vue, qui ne semlile pas moiiis digne de votre sollicitude. 

Enfin, Messieurs, il me restera a vous entretenir des mesures 
qui auront pour objet d'assurer la prompte et complete execution 
du programme que nous nous sommes tracé. 

I 

Dans son respect pour les clauses même défavorables des 
Traites de 1839, Ie gouvernement du Roi voulut s'assurer d'abord 
si la capitalisation du péagede l'Escaut serait admise, en principe, 
par les Pays-Bas. Cette démarche regut l'accueil que l'on devait 
attendre des dispositions éclairées du Cabinet de La Haye. 

Le gouvernement s'adressa ensuite a la Grande-liretagne, la 
puissance étrangère qui navigue le plus dans l'Escaut et qui, a 
ce titre, semblait appelée avant toute autre a concourir a la capi
talisation du péage. Tont en n'admettant aucune connexité entre 
la question de l'Escaut et les négociations comnierciales pour-
suivies k la même époque entre les deux pays, le Cabinet de 
Londres saisit le vrai caractère de notre proposition et il sous-
crivit au principe du rachat. La Chambre connait les incidents 
de cette partie importante de l'affaire. 

Ce qui ctait arrive a Londres, arriva ailleurs. Engagées par-
tout & la fois et se compliquant de questions multiples et souvent 
tres épineuses, les négociations conduisirent enfin a la reconnais
sance du principe du rachat par la grande majorité des États 
maritimes. 

Le principe accepté, il restait. ce qui était plus essentiel 
encore, a en determiner l'application. 

Quel serait le capital de rachat? Conunenl le répartirait-on 
entre les États chargés de le fournir? 

Pendant cette deriiière période, les négociations s'engagèrenl 
en quelque sorfe parallèlement, d'une part, avec les Puissances 
lierces, d'autre pari, avec les Pays-Bas. Il n'en pouvait être 
autremenl. 

Nous avions ö demander aux Élals maritimes jusqu'oïi irait 
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leur concours financier. Nous avions a discuter avec eux non 
seulement leur contingent, mais le nótre. 

Avec les Pays-Bas, nous avions surtout a nuus mettre d'accord 
sur le chiffre de la somme totale moyennant laquelle ils renonce-
raient au péage. 

Le péage de l'Escaut étant établi non sur les marchandiscs, 
mais sur le tonnage, le mode dc repartition était iiaturellenient 
indiqué. Cliaque État aurait a contribuer au prorata de sa naviga
tion dans l'Escaut. 

Stricteiuent, la Belgique aurait pu se renfermer pour elle-même 
dans I'application de cette regie. Elle ne le fit pas. A I'exemple 
de Hambourg, en semblablc conjoncturc, elle résolut de prendre, 
dès l'oiiverture du debat sur les ciiiffres, une position qui facililal 
la solution générale; elle inscrivit a sa charge, non la part qui 
lui eiit incombé d'aprés la formule comnur e, mais le tiers du 
Capital enticr. Le reste devait ètre divisé entre les autres États 
proportionnellement a leur navigation dans 1'l'Escaut. 

Ce mode de repartition obtiiit rassentimenl du Cabinet dc 
Londres, et, en l'appliquant a lui capital éventuel de 36 millions, 
on fixa la quote-part de l'Angleterrc a 8,78:2,320 francs. Les 
parts contributives des autres Puissances tierces furent calculées 
de la même maniere. On arriva ainsi a former le tableau dc 
repartition suivant : 

PAVILLONS. PARTS fONTRIHUTIVES. 

Anglais fr. 8,782,320 
Américain . . . . . . 2,779,200 
Prussien 1.670,640 
Norwégien i,860,720 
Frangais 1,542,720 
Danois 1,096,800 
Mecklembourgeois. . . . 1,036,320 
Hanovrien . ' 948,720 
Hambourgeois. . . . , 667,680 
Autrichien 549,360 
Suédois 543,600 
Italien 487,200 

A reporter. .• . 21,745,280 
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PAMLLO.NS. PARTS CONTRIBÜTIVES. 

Report. . . 21,745,280 
Kspagnol 431,520 
Russe 428,400 
Brémois 190,320 
Üldenbourgeois . . . . 121,200 
Lubeckois 25,680 
Portugais 23,280 
Grec 23,280 
Argentin 19,680 
Ghilien 13,920 
Romain 5,760 
Ottoman 4,800 
Péruvien 4,330 
Brésilien . ' 1,680 
Équatorien 1,440 

Fr. 22,960,560 

Il fut entendu que les tiers ne seraient point tenus au dela de 
cette somme globale de 22,960,560 francs, ou, en chiffre rond, 
de 23 millions, la Belgique restant seule chargée du surplus vis-
è-vis des Pays-Bas. 

Les négociations avec Ie Cabinet de la Haye étaient complète-
ment distinctes et indépendantes de ce qui se passait entre les 
tiers et nous. Elles n'avaient pas pour objet unique de fixer Ie 
Capital du racliat du péage de l'Escaut. La Belgique et les Pays-
Bas avaient en outre a regier leurs relations commerciales et a 
s'enteadre définitivement sur Ie régime des prises d'eau a la 
Meuse. Dans ce cadre plus étendu, les questions devaient se mul
tiplier et, avec elles, les difïicultés. Les points de depart étaient 
éloignés, les appreciations parfois divergentes, et chaque parlie 
apportait a la defense de ses droits ou de ses interets une egale 
persistance. On se rencontra néanmoins dans Ie désir coinmun de 
cimenter les bonnes relations entre les deux pays, et on tinil par 
tomber d'accord sur tous les points. 

Trois actes out été signés a La Haye, Ie 12 de ce mois. 
Le premier et Ie plus important pour nous pronoace la sup

pression du péage de l'Escaut. 
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Le second regie, a la satisfaction commune, Ie régime des 
prises d'eau a la Meuse. 

Le troisième assure au commerce et a la navigation des deux 
pays une situation stable et réciproquement avantageuse. 

Les deux derniers arrangements, c'est-a-dire le Traite relatif a 
la Meuso et la Convention commerciale, feront l'obj-et d'exposés 
séparés. 

Je n'ai done a m'occupcr ici que des clauses du Traite qui 
concerne le péage de l'Escaut. 

L'art. l"' doniine tout le reste. Il coasacre la renonciation 
perpetuelle des Pays-Bas au péage pergu sur la navigation de 
l'Escaut et de ses embouchures, en vertu du § 3 de l'art. 9 du 
Traite du 19 avril 1839. 

11 fixe le capital de rachat a 17,141,640 flori«s, au paii' de 
47 74 cents par franc. 

Cette sonime représente fr. 36,278,566 
Nous avons vu plus haut que les quote-parts 

réunies des Puissances tierces se monteraient a . 22,950,560 
La part contributive de la Belgique sera done de 13,328,006 
Si le capital avait été réparti d'après le mouve

ment proportionnel de la navigation, la part de ia 
Belgique eüt été de 3,683,160 

Nous faisons, en definitive, pour racheter Ie 
péage de l'Escaut, un sacrifice d'environ . . . 10,000,000 

L'article 2 s'occupe du mode de payement. Plusieurs des Puis
sances les plus imposces ayant stipule quelles acquitteraient leurs 
quote-parts au l*' avril 1864 et au 1"'' avril 1865, et Tintérèt du 
commerce demandant que l'Escaut soit le plus tot possible 
affranchi, nous nous sommes chargés de payer directement le 
capital au gouvernement néerlandais. 

Le payement s'effectuera en quatre termes. 
Le premier versement, qui comprendra un tiers du capital et 

correspondra a peu prés a la part contributive de la Belgique, 
aura lieu immédiatcment après l'échange des ratifications. L'état 
du Trésor permettra de faire face a cette dépense sans recoiunr k 
aucun moyen extraordinaire. 

Les autres versements seront faits au l ' ' mai 1864, au 
1" mai 1865 et au 1"'' mai 1866, c'est-a-dire alors que les 
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cotisations des Puissances tierces seront successivement rentrees, 
du inoins pour une grande partie. 

Lo póagc cessera d'etre pergu k dater du payenient du premier 
tcrme. (Art. 3.) 

La capitalisation du péage ne portera aucune atteinte aux 
engagements' qui résultent pour les deux pays des traites en 
vigueur en ce qui concerne I'Escaut. On sait que le Traite dc 
1839 et les arrangements postérieurs ont minutieusement regie 
tout ce qui tient a la navigation du fleuve. II n'y avait done qu'a 
maintenir a cet égard les obligations respectives, et c'est a quoi 
il est pourvn par I'article 4. 

Messieurs, I'histoire de I'Escaut a passé par des phases diver-
ses, mais les nouveaux arrangements créeront pour la navigation 
de ce fleuve un régime et des garanties (|ui n'ont existé a aucune 
autre époque. 

Les Pays-Bas, par un accord volontairement consenti, rcnon-
cent a jamais an péage établi en 1839. 

L'immunité complete dc I'Escaut ne sera pas simplement mi 
fait, elle sera un droit reconnu et consacré par un contrat expres 
et international. 

Ce libre régime ne sera pas sanctionné pour un temps limité; 
il le sera pour toujours. 

La franchise de I'Escaut sera désormais le hien commun du 
monde maritime. 

II 

En vous présentant le Traite conclu en 1861 avec la France, 
le gouvernement vous a rappelé I'origine et les vicissitudes de 
notre système commercial; il a particulièrement fait ressortir 
comment, les tendances une fois fixées, on a marché de progrès 
en progrès jusqu'a la réforme douanière que vous avez unanime-
ment votée. 

De même que nos tarifs dc douane, notre régime de navigation 
remonte è l'époque oü la Belgique et les Pays-Bas étaient réunis. 
Le droit de tonnage, la principale de nos taxes niaritimes, a été 
établi par la loi du 26 aofit 1822. D'autres charges générales ou 
locales étant venues s'ajouter a celle-la, Anvers a été regarde 
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comme l'un des ports qui font a la navigation étrangère I'accueil 
le moins liberal. 

Cette opinion s'accusa plus vivement, lorsque, dans les derniers 
temps, on vit les autres nations déblayer a I'envi l'accès de leurs 
ports. 

II était dès lors évident que nous aurions a opérer dans la 
sphere maritime la réforme que nous avions accomplie dans nos 
tarifs douaniers. 

Mais la réforme maritime se présentait en Helgique dans des 
conditions qui ne se rencontraient point ailleurs. Si le gouverne
ment beige percevait un million de francs sur les navires 
etrangers, il- en sacrifiait deux pour leur épargi>er une dépense 
qu'il pouvait laisser è leur charge. Renongant k recevoir, l'équité 
voulait qu'il ne continuat pas de donner. Cette correlation absolue 
entre la suppression de nos taxes maritimes et la capitalisation du 
péage de I'Escaut, le gouvernement du Roi I'a établie dès le debut 
ot nous 1'avons invariablement défendue aussi bien contre les 
impatiences de l'intérieur que contre les resistances du dehors. 
Admise dans le Traite que nous avons signe avec I'Angleterre 
en 1862, elle a été inscrite dans les propositions que nous 
avons adressées a tons Ics États maritimes, ct elle est enfin 
consacrée par la série d'actes diplomatiques successivcment pré-
sentés a votre approbation. 

La réforme maritime comprend, en premier lieu, I'aboiition du 
droit de tonnage. Aux termes des articles 293 et 294 de la loi 
de 1822, les navires beiges et les navires etrangers assimiles 
acquittent un droit de fr. 0.95 %̂,io par tonneau, è leur première 
sortie, el pareilie souime, a leur première entree pendant la 
même année, soit, en tout, fr. 1.90**°/i,xi par tonneau et par 
annéc. Les navires non assimiles sont assujettis a une taxe de 
fr. 2.22 '*/,oo par tonneau, chaque fois qu'ils entrent dans un 
port du royaume. 

Le droit de tonnage a rapporté au Trésor : 

En 1860 . . . . 836,089 francs; 
En 1861 . . . . 1,010,944 » 
En 1862 . . . . 854,740 » 

Ce qui rendait eet impót onéreux pour le commerce maritime, 



362 L'ESCAUT DEPUIS 1830 

ce n'était pas seulement son chiffre, c'était encore le mode d'après 
lequel il ótait établi. N'étant pen^u qu'uiie fois par année, il pesait 
de tout son poids sur les navires au long cours qui ne faisaient 
qu'un voyage en Belgique, et il s'évanouissait, en quelque sorte, 
pour les batiments qui, venant do moins loin, pouvaient en une 
année multiplier leurs apparitions dans nos ports. Bref, c'était 
une prime au cabotage, allant ainsi directenienl a I'encontre du 
prqjct de développer nos relations directes avec les contrées 
transatlantiques. 

Les droits de pilotage ne soiit pas supprimés, mais ils sont 
ramenés au taux des frais d'exploitation. On peut évaluer 
approximativement a 177,000 francs par an la reduction que 
subira la recette totale. 

En 18S2, les droits de pilotage aux cmboucliures de la Meuse 
avaient été abaissés : 

De 20 p. c. pour les navires a voiles; 
De 25 — — remorqués; 
De 30 — — k vapeur. 

Le pilotage de I'Escaut est dégrevé dans les mémes proportions 
et pour les navires de toute capacité. 

On a stipule, en outre, que le tarif du pilotage sur I'Escaut nc 
pourra jamais être supérieur k celui qui s'appliquera aux bouches 
de la Meuse. 

II ne sera pas sans intérêt de vous faire remarquer que le droit 
de tonnage sera aboli et les droits de pilotage reduits sur notre 
littoral maritime aussi bien que dans I'Escaut. 

Les navires de toutes les nations étaient frappés, dans le port 
d'Anvers, d'une série de taxes prélevées au profit de l'autorité 
locale. Les unes s'appelaient droits de quai; d'autres, droits de 
bassin; d'autres encore, droits de cuisine. C'était un des prin-
cipaux griefs dcs navigateurs étrangers. 

On a commence par fondre ces taxes en un seul droit et ce 
droit unique va être lui-mème revise de maniere a produire pour 
la navigation une économie qui ne sera sans donte pas la dernière, 
mais qn'on évaUie dés maintenant a 30,000 on 40,000 francs 
par an. 

Toutes ces mesures prendront cours le jour méme oii le péage 
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de l'Escaut cessera d'etre per^u. La réforme de nos taxes mari-
times accompagncra et coniplétera rémancipation du (leuve 

III 

En poursuivant los ncgoriations dont vous avez a jugcr les 
résultats, lo |,fouverneinent du Roi ne bornait point ses vues a 
l'allégement que pourraient éprouver nos finances ou même h la 
situation meilleure qui scrait faite a notre commerce maritime. 
Il ctait guide encore par des considerations d'un autre ordre. 

Quelques garanties que Ie Traite de 1839 ait stipulées en 
faveur de l'Escaut, Ie parcours du fleuve restait frappe d'une 
redevance. Ce fait, on I'avait apprécié, au début, d'après la 
situation que l'on avait sous les yeux; mais Ie cours du temps, 
Ie développement du commerce, Ie progrès des idees en avaient 
depuis lors fait mieux sentir la portee. 

Le pcage de l'Escaut, disons-Ie avec trancbisc, pesait sur les 
relations entre les deux pays. 

N'était-il aucun moyen de le faire disparaitre sans blesscr 
aucun intérét, aucun droit, voire mèm<> aucune susccptibilité ? 

Le rachat sur des bases équitables était la seulc combinaison 
qui put remplir ces conditions. Touchant sous forme de capital 
ce qu'ils avaient jusquc-la perQu sous formo d'arrérages, les Pays-
Bas n'cprouveraient aucun prejudice. Quant a des diüicultés d'une 
autre nature, elles n'étaient pas a prévoir. La marche de la civi
lisation et de plus saines notions economiques ont fait justice des 
idees qui ont longtemps prcvalu dans les relations commerciales 
des peuples. La Belgique et les Pays-Bas sont d'importants 
marches de consommation et de production. Chacun des deux 
États est intéresse a la prospérité de l'autre. C'est la, croyons-
nous, la regie vraic de leurs rapports. 

Opérée amiablement et équitablement, la suppression du péage 
de l'Escaut devait détruire jusqu'a la trace des anciens souvenirs 
et rendre les deux nations a tendance commune et naturelle qui 
les porte vers lui rapproclieinent de plus en plus intime. 

Dans le même ordre d'idees, il était desirable qu'un terme 
défniitif fut mis anx difficultés qui se sont élevées au sujet d(!S 
prises d'eau pratiquées a la Meuse. 
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Enfin, les relations douanières des deux pays denieuraient en 
quelque sorte en souffrance; les produits neerlandais n'étaient 
pas traites ehez nous comme ceux des nations les plus favorisées. 

Ces trois questions, nous les avons abordées, nous les avons 
résolues avec Ie même esprit. Dans l'ensemble des actes diploma-
tiques qui viennent d'etre signés a La Haye, nous avons vu Ie 
gage certain d'une cordiale et durable amitié entre les deux 
peuples. En dirigeant vers ce but nos négociations avec les 
Pays-Bas, nous avons la confiance d'avoir fait ce qu'indiquait la 
raison politique et nous sommes en même tcmps assures d'avoir 
fidèlement traduit votre pensee et celle de la Belgique tout entière. 

Mais, Messieurs, la portee politique des résultats obtenus se 
limite-t-elle a nos relations avec les Pays-Bas? Au deia de eet 
intérêt prochain et d'ailleurs si important, n'ost-il pas permis d'en 
cntrevoir un autre d'un caractère plus general? En 1839, les 
grandes Puissances européennes se réunissaient pour garantir 
notre indépendance et notre neutralilé. Bientót nous convo-
querons les représentants, non plus seulenient des Puissaiices 
qui ont signé les Traites de 1839, mais de tous les États qui 
entretiennent des relations maritimesavec la Belgique, En prêtant 
sou concours au rachat du péage de l'Escaut, Ia Conférence fera 
sans doute un acte utile au commerce general; elle complétera, 
au profit de tons les pavilions, l'ceuvre commencée dans Ie Sund 
et poursuivie sur l'Elbe; mais aussi, en secondant la Belgique 
dans une entreprise qu'on savait être l'objet de ses justes vceux, 
les nations ctrangères donneront a ce pays et a son chef vénéré 
unc inarque eclatante de sympathie; et en venant sanctionner par 
leur cooperation l'immunité desormais parfaite de l'Escaut, elles 
apporteront comme une consecration nouvelle è l'établissement 
de notre nationalité et lui attacheront en quelque sorte l'em-
preinte d'une solidarité universelle. 

IV 

Je n'ai plus a vous parier. Messieurs, que des mesures coinplé-
mentaires que Ie gouvernement soumet a votre approbation. 

La Convention entre la Belgique et les Pays-Bas aura pour 
corollaire un traite auquel seronl appelés a prendre part tous les 
États intéresses k la libre navigation de l'Escaut. Jusqu'a ce qu'il 



LES NÉr.OCIATIONS KT It TRAITE CONf.Lli AVEC. LES I'AYS-HAS ?>65 

ait été aiTcté par la Conlcrence, Ie texte de ce traite general ue 
peut nalurellement ètre produit, mais Ie fond des stipulations 
n'est plus douteux. 

La renunciation des Pays-Bas au péage de l'Ëscaut, ce qui est 
Ie point fondamental, résulte de la Convention du 42 mai. 

Le chiffre du capital de rachat est inscrit dans Ie même arran-
i^ement. 

Les bases de Londres, successivement adoptees par le plus 
grand nombre des États maritimes, ont determine le mode de 
repartition. 

Nous sommes assures de la participation Hnancière de l'Angle-
lerre, des États-Unis, de la Prusse, de la France, du Danemark', 
de l'Autriche, de l'Italie, de l'Espagne, de la Russie, des villes 
de Brêmeetde Lubeck, du Portugal, du Chili, des États Romains, 
de la Turquie, du Pérou et du Brésil. 

Les négociations ne sont pas terminées avec le Mecklembourg, 
i'Oldenbourg, le Hanovre et la ville libre de Hambourg; elies 
portent, non sur le principe qui est admis, mais sur le taux des 
cotes assignees a ces États ou sur le mode de payement. 

Le Cabinet de Stockholm est le seul qui ne se soit encore lie, ni 
sur le principe, ni sur les chiffres. Des négociations sont toutefois 
engagées avec lui et nous conservons l'espoir qu'elles mcneront 
a une entente que réclament a la Ibis l'intérèt des deux pays et 
leurs sympathies réciproques. 

Quant aux obligations qu'auraicnt a s'imposer les Pays-Bas ou 
la Belgique a l'égard de la navigation de l'Escaut, elles sont 
déja tracées par les traites existants et elles viennent d'etre 
confirmees par la Convention signée a La llaye. 

Il n'est done pas a prévoir, Messieurs, que la négociation du 
Traite general soulève de graves ditticultés. Or, il importe, pour 
des raisons qui ne sauraient vous cchapper, que eet arrangement 
soit conclu et ratifié prochainement et, d"un autre coté, la session 
parlementaire touche è son terme. Dans cette situation des choses, 
le gouvernement croit remplir un devoir en vous demandant 
d'autoriser le Boi k eonclure le Traite general sous telles clauses, 

1 Par la Convention du 14 mars 1857, la Belgique a iHé dispensée de payer sa quote-
part dans la capitalisation du péage du Suiiü; par contre, elle est tenue d'aequilter la 
part du Daneuiark dans le rachat du péage de l'Escaut. 
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conditions et réserves que Sa Majesté ponrra jugcr nécessaires 
OU utiles dans I'interêt dn pays. Le projet de loi qui vuns est 
présenté a eet cliét reproduit textuelleineiit Ie textc do la loi qui 
a conféré au gouvernenicnt les pouvoirs nécessaires pour né^u-
cier et signer l'acte qui est devenu lo ïi-aité du 19 avrii 1839. 

[1 était nécessaire de prévoir Ie cas oii, nialgré i'éqnité de nos 
propositions et notre sincere désir d'amener uu accord unanime, 
quelques Ëtats ne croiraicnt pas devoir, du moins quant qu'è pré
sent, s'associer aux autrcs Puissances maritimes. On ne peut 
demander de la Belgiqne qu'elio Iraitc de la mêine maniere les 
pays qui auront acquitté leur quote-part dans la capitalisation du 
péage de l'Escaut, et ccux qui lui auront laissé Ie soin de la 
payer en leur lieu et place. Lc Danernark et Ie Hanovre, en 
pareil cas, ont établi des distinctions qu'on retrouve sous une 
autre forme dans notn; projet de loi. Un droit de 5 francs par 
tonneau sera [)ercu des navii'es appartenant aux États qui ne flgu-
reront pas dans Farrangement general. Cette taxe représente a 
peu prés Ie péage de l'Escaut qui (;(!ssera d'etre perfu et Ie 
droit de tonnage qui va être supprimé. Elle sera exigible a 
chaque voyage. Ai-je besoin d'ajouter que si notre intention est 
d'appliquer cette mesure avec fermeté, nous nous empresserons 
de la rapporter dés que les États, restés en demeure, sortiront 
de leur isolement. 

Vous eonnaissez maiuleuant. Messieurs, dans son ensemble, 
l'oeuvre que vous avez a apprécier. L'Escaut libre et franc de 
tont péage, ce tut, dans tons les temps. Tune des aspirations les 
plus legitimes de la Belgique. C'(;st, en (|uelque sorte, Ie com
plément de la nationalité beige. Nous touchons a ce résultat, 
d'autant plus précieux^ d'autant mieux assure qu'il se produira 
du plein gré de tons les intéresses et sans dommage pour per-
sonne. J'aime a penser que vons donnerez votre approbation et 
au but que nous avions en vue et aux voies que nous avons 
suivies pour y atteindre. 

Le Ministre des Affaires Étrangères, 
Cu. ROGIER. 
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PÉAGE S U R L'ESCAUT 

DESlONA'llON 

DU 

P A V I L L O N 

Montant du péage acquitté pendant les exercices 

1 8 3 9 1 8 4 0 1 8 4 1 1 8 4 2 

Américain. 
Anjlais 
Argentin . 
Autrichien 
Beige . . 
Bréinois . 
Hrésilicn . 
Buenos-Ayrieu 
Ctiilien. . . 
Danois. . 
Espagnol . . 
Francais . . 
Génois. . . 
Grec . . . 
Ilambourgeois 
Hanovrien. . 
Hollandais. . 
Kniphausien . 
Lubecliois. . 
Mccklembourgeoi 
Napolitain. . 
Noiwégien. . 
Oldenbourgeois 
l'apenbourgeois 
Péruvien . . 
Portugais . . 
Prussieii . 
Uomain . 
Rostockois 
Itiisse . . 
Sarde . . 
Sicilieu 
Suédois . 
Toscaii. . 
Turc . . 
Vénéziiélieii 
Kquatorien 

TOTAUN. 

28,788 19 
H,792 32 

3,006 55 
85,005 36 

104 55 
n 

13,862 77 
759 32 

10,984 13 

1,010 79 
29,741 94 
2,080 50 
795 47 

3,622 22 
39,957 15 
1,228 19 

33,138 11 
1,930 04 
395 04 

187 26 
27,189 08 

1,890 45 
10,588 90 

580 05 

13,118 82 
188 18 
» 

» 

!5i,95G 28 

102,735 81 
73.499 41 

)) 
3.647 45 

138,285 20 
4,716 07 

» 
361 90 
)) 

34,041 43 
4,078 77 
10,038 06 

» 
149 33 

3,323 72 
47,246 11 
12,561 73 
1,159 24 
1,780 95 

52,885 03 
2,138 73 

56,216 84 
3,491 04 
1,186 88 

» 
368 30 

29,646 80 

798 81 
9.648 40 
577 78 
425 38 

26,084 10 

612,313 33 

82,068 77 
83.551 59 

1,596 23 
119,801 48 
8,153 .39 

» 

38,378 72 
1,754 19 

12,737 77 
)> 
)) 

7,572 24 
44,713 03 
15,328 It 

637 26 
4,028 57 

62,793 61 
1,040 80 
41,079 04 
4,154 15 
315 iC 

)) 
49,704 13 

2,719 99 
12,603 54 

-251 -2( 
31,013 7G 

)) 
)> 
» 

026,626 89 

71,120 88 
136,792 14 

)) 
10,527 53 

160,002 90 
5,526 78 

40,634 71 
2,269 83 
7,880 97 

5,866 71 
49,228 60 
16,023 44 
2,843 20 
2,920 63 

66.203 29 
3,088 88 

30,097 87 
3.708 35 
564 15 

47,132 46 
)) 

3,220 32 
13,569 36 
2,114 28 

» 
33.284 86 

714,622 14 
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PÉAGE S U R L ' E S C A U T 

I)KSI(;NATIO.\ 

DU 

P A V I L L O N 

Montant du péage acquitté pendant les exercices 

1 8 4 3 1 8 4 4 1 8 4 5 1 8 4 6 

Américain. . . 
Anglais . . . 
Argentin . . . 
Autrichien . . 
Beige . . . . 
Brémois . . . 
Brésllien . . . 
Buenos-Ayrlen . 
Chilien. . . . 
D a n o i s . . . . 
Espagnol . . . 
Francais . . . 
G é n o i s . . . . 
Grec . . . . 
Hambourgeois 
Hanovrien. . . 
Hollandais. . . 
Kniphausirn . . 
Lubeckiiis. . . 
Mecklemboiirgeois 
Napolitain. . . 
Norwégieii. . . 
Oldenbourgpois . 
Papenbourgeois . 
Pérnvien . . . 
Porliigais . . . 
Pnissien . . . 
Romain . . . 
Rostockois . . 
Russe . . . . 
Sarde . . . . 
Sicilien . . . 
Siiédois . . . 
Toscan. . . . 
Turc . . . . 
Vénézuélieii . . 
Éqiiatorien . . 

TdTAUX. 

106,916 
177,322 

rt 
6,266 

196,814 
l.'),720 

49,983 
6,390 
9,271 

3,803 
68,897 
32,370 

1,115 
768 

79,723 
2,032 

•W,83o 
.•i,663 

270 
77,636 

3,001 
11,438 

B 

1,135 
28,967 

924,.34:i l.̂ i 

62,620 30 
87,349 05 

1,469 83 
175,942 18 
8,126 81 

33,668 88 
5,911 15 
8,207 87 

11,.J77 99 

62,146 38 
28,254 08 

969 60 
3,514 29 
95,492 89 
1,812 69 

38,117 11 
.•J,753 73 
110 98 

304 93 
41,249 31 

660 31 
10.201 69 

631 74 
32,723 62 

» 
1) 

>) 
W 

7.'!6,820 41 

109,092 .56 
11.5,622 98 

I» 

28,425 70 
164,523 41 
10,130 29 

86.831 32 
1,940 57 

16,818 65 

12,133 .•iO 
62,926 91 
39,813 68 

1.687 16 
8,524 S^i 

117,379 91 
4,660 99 

.JO.036 61 

6,479 43 

70,761 68 
» 
644 44 

16,751 99 
5,633 .52 
836 27 

41,146 17 

972,8.32 .30 

123,985 36 
180,279 97 

» 
39,112 98 
149,545 75 
13,143 07 

.i57 14 
101,772 37 
9,821 28 
17,632 82 

3,685 71 
9,139 03 
76.282 80 
41,016 81 

318 12 
9,8.56 31 
92,899 10 
6,685 02 
43,676 04 
3,318 44 
106 16 
» 
123 82 

80.283 37 

49,067 81 
19,.382 32 

38,255 40 

1,111,867 20 
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PÉAGE SUR L ' E S C A U T 

DESIGNATION 

DU 

P A V I L L O N 

Montant du péage acquitté pendant les exercices 

1 8 4 7 1 8 4 8 1 8 4 9 1 8 5 0 

Américain. . . 
Anglais . . . 
Argentin . . . 
Autrichien . . 
Beige . . . . 
Brémois . . . 
Brésilien . . . 
Buenos-Ayi'len . 
Cliilien. . . . 
Danois . . . . 
Espagnol . . . 
Fran(;ais . . . 
G é n o i s . . . . 
Grec . . . . 
Hambourgeois . 
Hanovrien. . . 
Hollandais. . . 
Kniphausien . . 
Lubeckois. . . 
Mecklembourgeois 
Napolitain. . . 
Norvvégien. . . 
Oldenbourgeois . 
Papenbourgeois . 
Péruvien . . . 
Portugais . . . 
Prussien . . . 
Romain . . . 
Roslockois . . 
Russe . . . . 
Sarde . . . . 
Slcilien . . . 
Suédois . . . 
T o s c a n . . . . 
Turc . . . . 
Vénézuélien . . 
Equatorien . . 

TOTAUX. 

86,233 
195,700 

» 
17,506 

170,032 
15,930 

2 m 

53,973 
10,123 
33,613 

1,507 
11,401 
,')6,.'Ö5 
44,98(1 
3,821 
4.3i9 

93,109 
4,190 
71,167 
3,747 
355 
» 

1,174 
100,107 

)) 
1,009 

48,131 
5,311 

I 

79,030 
1,358 

95,464 08 
215,248 72 

» 
8,295 24 

169,151 04 
15,711 13 
1,615 87 

» 
184 16 

24,686 46 
8,000 77 
18,818 43 

» 
1,306 09 
5,766 69 
10,848 03 
28,387 42 
1,790 71 
491 98 

6,678 38 
701 59 

23,699 11 
1,811 67 

16,9.34 43 

19,910 37 
» 

1,190 44 
26,855 43 

129,816 26 
322,094 31 
6,945 69 
7,612 89 

177,486 76 
21,126 93 

12,475 84 
11,558 92 
23,782 19 

)i 

443 11 
5,964 65 
12,276 08 
47,354 81 

282 27 
4,587 01 
24.905 69 
3,380 91 
82,336 25 
1,467 85 

19,0.-)6 19 

23,998 12 
» 
549 20 

29,129 62 

695 23 

1,116,868 09 703,518 26 969,3^0 81 

83,637 44 
230,813 07 
10,540 74 
5,013 97 

179,1.38 88 
2,536 51 

9,168 51 
25,899 4() 
38,466 97 

2,048 Xi 
17,221 93 
38,143 20 

» 
2,018 61 

59,706 18 
3,874 12 
29,721 97 
1,892 07 

436 15 
54,259 30 

» 
1,045 85 

21,121 25 
2,831 75 

» 
18,063 84 

838,250 68 

24 
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PÉAGE SUR L'ESCAUT 

DESIGNATION 

DU 

P A V I L L O N 

Montant du péage acquitté pendant les exercices 

1851 1852 1853 

108,014 88 
298,690 70 

43,214 11 
186.212 48 
5,261 8S 

40,051 21 
27,921 18 
29,401 17 

433 97 
7,812 69 
19,828 90 
3,3,753 32 
43,857 94 

317 42 
549 14 

60,321 34 
0,355 55 

27,a'56 22 
1,082 87 

1,638 13 
40,1)94 65 

41,999 61 
14,565 88 

704 76 
32,251 » 
1,301 58 

1,079,917 öö 

1 8 5 4 

Américain. . . 
Anglais . . 
Argentin . . . 
AiJtrichien . . 
Bel-e . . . . 
Brém(]is . . . 
Brésilicn . . . 
Buenos-A\rien . 
Chilien. . . . 
üannis. . . . 
Espagiiol . . . 
Francais . . . 
G é n o i s . . . . 
Grcc . . . . 
Hambourgeois . 
Haiiovrien. . . 
Hollandais. . . 
Kniphausien . . 
Lubeckois. . . 
Mecklemboiirgeois 
Napolitain. . . 
Norftégien. . . 
Oldenboui'gcois . 
Papenbourgeois . 
Peruvian . . . 
Portugaib . . . 
Prussien . . . 
Romain . . . 
Hostockois . . 
Russe . . . . 
Sarde . . . . 
Sicilian . . . 
Siiédois . . . 
Toscan. . . . 
Tiirc . . . . 
Vénézuélieii . . 
Equatorien . . 

TllTAUX. 

64,840 
201,.-j91 

5,027 
9,992 

181,243 
3,428 

12,524 
8,393 

50,891 
» 

723 
7,964 

21,787 
55,802 

43,039 
8,811 

21,413 
930 

2,163 
62,381 

996 
2,157 

32,094 
1,543 

552 
18,481 
2,991 
1,368 

823,134 79 

151,631 20 
328,476 51 
l,i80 01 

40,236 22 
192,038 68 
4,634 91 

n 

21,618 90 
13,916 68 
42,300 01 

2,330 14 
12,315 89 
21,673 56 
42,082 94 

609 53 
806 35 

50.246 37 
9,917 08 

45,063 08 
2,985 28 

» 

1,111 11 
66,9.'58 36 
2,165 08 

25,.5.30 45 
9,501 40 
612 70 

25,183 35 
2,123 20 

» 

1,117,469 02 

16o,.544 49 
332,178 24 

660 31 
28,304 37 

196,908 51 
25,822 19 

565 07 

44,621 49 
27,665 53 
31,054 15 

» 
1,625 39 

11,476 48 
34,221 66 
67,077 90 

101 58 
2,942 85 

41,743 07 
7,533 33 

33,325 79 
10,022 22 

700 
27,306 60 

)} 

869 84 
7,204 06 
7,199 18 

914 28 
29,684 52 

1,040 60 
292 07 

1,170,575 77 
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P É A G E S U R L ' E S C A U T 

llESlGNATiON 

DU 

P A V I L L O N 

Montant du péage acquitté pendant les exercices 

1 8 5 5 1 8 5 6 1 8 5 7 1 8 5 8 

Américain. . . 
Anglais . . . 
Argenlin . . . 
Autricliieii . . 
Beige . . . . 
Brémois . . . 
Brésilien . . . 
Buenos-Ayrien . 
Chilien. . . . 
D a n o i s . . . . 
Espagnol . . . 
Francais . . . 
G é n o i s . . . . 
Grpc . . . . 
Hambourgeois 
Hanovrien. . . 
Hollandais. . . 
Kniphausien . . 
Lubeckois. . . 
Mecklembourgeois 
Napolitaiii. . . 
Norwéglen. . . 
Oldenbourgeois . 
Papenbourgcois . 
Péruvien . . . 
Portugais . . . 
Prussian . . . 
Romain . . . 
Rostockois . . 
Russe . . . . 
Sarde . . . . 
Sicilien . . . 
Suédois . . . 
Toscan. . . . 
Turc . . . . 
Vénézuélien . . 
Équatorien . . 

TOTADX. 

185,371 
382,862 

S,209 
13,355 

178,481 
18,483 

48,233 
14,944 
25,§79 

» 
667 

28,206 
45,320 
79,442 

)) 
847 

22,373 
6,463 

.14,051 
3,730 

711 
49,264 

1.619 04 

1,431 
2,1.55 
19,037 

221 

1,188,068 23 

245,909 08 
497,071 46 
2,200 » 
3,250 79 

258,975 19 
9,558 73 

24,950 94 
27,469 07 
57,641 96 

30,424 i7 
33,873 56 
69,726 59 

M 

3,78i 13 
58,525 05 
6,282 .53 

54,282 51 
5,266 67 

» 
516 03 

1,190 82 
78,842 84 

B 

549 21 
2,620 41 
5,860 31 

)) 

20,246 21 

206,459 19 
536,831 14 

613 92 
11,283 42 

280,306 54 
5,731 28 

29,737 85 
25,526 31 
72,923 02 

18,212 64 
41.198 03 
66.577 93 

» 
1,698 41 

96,188 24 
.5.418 17 
81,096 21 
5,457 20 

409 52 
64,866 62 

11,911 96 
9,831 72 
244 14 

,30,023 99 
1) 

555 ,56 
» 
552 38 

142,201 18 
561,828 83 

39,249 76 
167,049 .57 
6,868 68 

43,.S55 20 
29,778 46 
129,683 94 

» 
968 25 

17,246 34 
57,124 85 
65,441 18 

» 
2,593 65 
71,.5.52 88 
12,367 87 
84,701 80 
7,367 52 

» 

431 75 
71,314 78 
1,022 21 

» 
1.5,044 41 
15,675 94 
1,003 47 

32,482 53 
1,158 73 
972 96 

1,499,054 56 1,603,655 39 1,579,086 66 
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PÉAGE SUR L ' E S C A U T 

DESICNATION 

DU 

P A V I L L O N 

Montant du péage acquitté pendant les exercices 

1 8 5 9 1 8 6 0 1 8 6 1 1 8 6 2 

Arnéi'icain. . . 
Anglais . . . 
Ai'genliii . . . 
Antricliien . . 
Itelge . . . . 
Itrémois . . . 
Brésilien . . . 
Buenos-Ayrieii . 
Cliilien. . . . 
Danois . . . . 
Esi)agnnl . . . 
FraiH'ais . . . 
(iénois . . . . 
(irec . . . . 
Ilambourgeois 
Ilanovrien. . . 
Hollandals. . . 
Knipliausien . . 
Lubecltois. . . 
Mcclflembourgpois 
.Napolltain. . . 
iNornégien. . . 
Oldeiibourgeois . 
Papeiibourgeois . 
Péruvicn . . . 
Portugais . . . 
I'nissieii . . . 
Roinain . . . 
Uostocltois . . 
Uusse . . . . 
Sarde . . . . 
Sicilien . . . 
Siiedois . . . 
Tuscan. . . . 
Tin-c . . . . 
Vénézuélien . . 
Equatorien . . 

TOTAUX. 

Uo,890 
519,o73 

» 
19,114 

159,074 
8,667 

650 
» 

1,812 
38,71.") 
39,088 

128,027 
» 

2,349 
58,152 
60,538 
63,829 

» 
2,384 

48,227 
6,253 

83,676 
4,311 

1,044 
83,746 

26,180 
11,743 
3,907 

27,990 
l,10i 

1,.̂ J68,037 o9 

135,830 22 
,590,430 81 

» 
37,506 29 

151.619 10 
8,.')04 76 

123,901 12 
22,701 88 

107,145 69 
» 

838 10 
47,031 22 
82,628 63 
81,366 79 

» 
2,349 20 

67,831 17 
17,707 91 

125,268 47 
9,768 24 

1,996 83 
136,314 33 

663 49 

35,963 66 
20,060 32 

1,917 43 
37,511 09 

1,886,879 01 

282,374 41 
669,893 68 

619 04 
45,791 77 

180,589 03 
17,633 97 

124,683 64 
30,671 17 
83,307 17 

» 
2,981 10 

64,935 63 
76,167 81 
76,247 01 

» 
1,352 37 

68,310 37 
2,400 01 

122,126 13 
9,197 89 

>) 
1,736 49 
3,082 54 

163,288 47 
663 49 

» 
32,684 20 
43,734 37 

» 
34,940 39 

» 
450 33 

2,184,103 88 

186,445 08 
638,676 88 

6,6-57 14 
48,342 83 

162,309 05 
29,219 00 

3,778 45 
61,348 33 
23,990 42 
98,292 75 

» 
2,200 

63,276 24 
64,470 64 
63,217 16 

63,293 01 
» 

131,766 37 
12,717 46 

2,390 47 
131,391 48 

30,738 06 
39,674 89 

» 
36,022 22 

> 

1,946,438 01 

Total des années de 18.39 a 1862 = fr. 27,328,813 
Six premiers mois de 1863 (approxiraativement) = 973,219 

Total fr. 28,302,032 
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Le Traite rencontra l'approbation unanime des sections de la 
Chambre des Représentants. Voici en quels ternies éloquents, 
l'organe de la section centrale rendit compte de l'examen auquci 
avaicnt étc soumises les proposiiions du gouvernement. 

RAPPORT 
FAIT, AU NOM DE LA SECTION CENTRALE 1, PAR M. DE VRIERE. 

MESSIEURS, 

La section centrale n'a pas cru nécessaire de rappeler de 
nouveau la longue et pénible histoire du fleuve dont le Traite 
soumis a vos deliberations prononce enfin l'entier affranchisse-
ment. L'exposé des motifs du projet de loi est entre, a eet égard, 
dans tous les développements nécessaires pour eclairer la 
Chambre. 

G'est done sur le fond même des stipulations qu'a surloul 
porté iiotre examen. 

La section centrale, en cherchanl a apprécier les arrangements 
conclus avec les Pays-Bas, a tout d'abord cté Irappée de leur 
porlée politique. Dans la transaction amiable et equitable qui va 
mettre ün è la perception du péagc de l'Escaut, il est impossible 
de ne pas voir le poinl de depart d'une situation nouvelle pour 
les relations entre les deux nations. La Chambre ne pourra 
qu'applaudir a la pensee qui, a cc point de vue, a guide le 
gouvernement; et le sentiment unanime du pays ratiliera un 
acte qui, sans blesser ni les interets ni la dignité d'aucune des 
parties, aura pour cffet de resserrcr les liens qui nous unissent 
a uu peuple pour lequel nous professons les sympathies les plus 
vives. 

Sous un aspect plus general, le Traite du 12 mai nous a paru 
répondre aussi a de sages inspirations. 11 y a vingt-qiiatre ans 
que la Conférence de Londres im[)rimait une sanction européeunc 
a notre indép(!ndance et h notre neutralité. Depuis, la Belgique a 
pratique avec calme et dignité ses libres institutions; son indus
trie s'est dévcloppée, et les prpduits belges ont pris place sur 

I. La section centrale, présidée par M. VEKVOORT, était composée de MM. DE BOE, DE 
MOOR, JAHAR, ORTS, DE GOTTAL et DE VRIERE. 
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tous les marches du monde; les arts n'ont pas fait chez ellc 
moins de progrès que Ic commerce. On a ainsi partout appris a 
la connaitre, ^ la juger; et nous avons eu, de plus, cette fortune 
que les sympathies pour Ie pays se sont accrues du respect 
qu'inspirait la haute sagesse du Souverain. Quand done, après 
un quart de siècle, les représentants des États étrangers vien-
dront completer l'a-uvre de -1839, personne ne verra dans cette 
reunion un spectacle sans signification. La prochaine conférence 
apportera a notre nationalité une consecration nouvelle et 
d'autant plus sérieusc qu'elle sera donnée en parfaite connais-
sance de cause. 

La section centrale avait aussi è examiner Ie cóté financier 
du Traite. 

Le Trésor est désormais exonéré d'une charge annuelle qui, 
dans l'espace de vingt-quatre ans, a graduellement monté de ia 
somme de 500,000 francs environ, a celle de prés de deux millions. 

Le chiffre du remboursement s'élevait déja au quadruple des 
evaluations primitives, et il était k prévoir que ce sacrifice serail 
d'année en année plus oncreux pour nos finances. 

11 y avait ainsi, au point de vue des principes économiques, 
une sorte d'antagonisme entre la propriété de notre aiétropole 
commerciale et l'intérét general du pays. 

La charge pouvait un jour devenir tellement lourde que les 
avantages si précieux d'un grand commerce maritime auraient 
été, jusqu'a un certain point, balances par le sacrifice au prix 
duquel ils étaient acquis. 

Nous marchions lentement vers une crise inevitable. 
Le gouvernement a done obéi k une pensee prévoyante en 

introduisant les négociations dont les résultats sont soumis, 
Messieurs, a votre approbation. 

La Belgique s'impose, au dele de sa part calculée au prorata 
de sa navigation dans I'Escaut, un sacrifice d'environ dix millions. 

Cette somme équivaut a cinq années de remboursement du 
péage. Cette observation suffit, pensons-nous, pour que personne 
ne conteste que, considéré au point de vue financier seulement, 
le Traite mérite I'approbation entière des Cliambres el du pays. 

Mais la section centrale constate que la Belgique ne profifera 
pas seule de la franchise de I'Escaut : tous les pavilions seront 
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libérés è jamais d'un péage que la force des choses aurait fini 
par faire retomiier sur la navigation étrangère, et la liquidation 
definitive de cette dette générale s'opère dans des conditions qui 
sont favorables aux États maritimes non moins qu a nous-mêmes. 
La Belgique, en prenant a sa charge plus du tiers du capital de 
rachat dn péage de l'Escaut. a fait au dela de ce qu'on pouvait 
demander d'elle. On ne doit d'ailleurs pas perdre de vue que Ie 
Trésor beige aura bientót verse 28 millions de francs pour sous-
traire la navigation de tons les pays k l'impót qui grève Ie cours 
de l'Escaut, et c'est un fait assez pen connu que la Belgique paye 
annuellement a la Hollande 400,000 florins pour des avantages 
de commerce ou de navigation dont les autres nations partagent 
avec elle la plupart des benefices; 50,000 florins pour l'entretien 
du port et du canal de Terneuzen et 10,000 florins pour l'éclai-
rage de l'Escaut et de ses embouchures. 

La suppression du péage de l'Escaut esl un evenement d'au-
tant plus heurcux pour notre commerce marilinie, qu'elle se 
combine avec une importante réforme depuis longtemps sollicitée, 
tant a l'intérieur qu'k l'étranger. 

Le droit de tonnage, la principale de nos laxes maritimes, qui 
pesait sur notre commerce, et par son tau\ et pur le mode 
d'après lequel il était établi, sera supprimé en menie temps que 
le péage de l'Escaut. 

L'abolition de ce droit est d'une importance majeure, surtout 
pour nos relations directes avec les contrées ti'ansatlantiques. 

Les droits de pilotage sont ramenés au taux des frais de ce 
service. 

Tont impót reel est done désormais supprimé; l'accès du port 
d'Anvers devicndra ainsi de beaucoup plus économique, et ce 
mème bienfait s'étendra a Ostende,a Gand, a Bruges, a Bruxelles, 
partout enfin oü pénètre la navigation maritime. 

Les taxes locales dans le port d'Anvers constituaient aussi, 
tant par leur variété que par leur elevation, uu des griefs des 
nuvigateurs étrangers. Ces taxes, fondues en un droit unique et 
modéré, complètent la série des réformes qui accompagneront la 
mi se a execution du Traite. 

La section centrale s'est demandé si, après avoir fait disparai-
tre les impóts qui grevaient la navigation, il ne resterait pas a la 



376 L'ESCAÜT DEPÜIS 1830 

débarrasser aussi des réglementations inutiles ou surannées, et 
de toutes les formalités qui, souvent, entravent les affaires plus 
qu'elles ne sont utiles a Tadministration. 

Une autre observation, et d'une plus grande portee, a frappe 
la section centrale. Le péage de l'Escaut supprime, les taxes 
iTiaritimcs abolies ou ramenées au faux des services rcndus, les 
reglements revises et simplifies, tout sera-t-il fait? Non. Le 
terrain sera préparé, mais sur ce terrain il restera k édifier. 
G'est Ik que conimencera la tache du commerce lui-mênic. Gette 
nouvelle et si favorable situation éveillera, sans nul doute, l'esprit 
qui congoit et l'énergie qui execute les entreprises des nations 
appelées è de grandes destinées commerciales. 

Que la oil les efforts individuels seront insuffisants, l'associa-
tion préte ses puissantes ressources, et que le gouvernement, 
dans les limites de son róle, seconde ces combinaisons dont le 
pays tout entier doit retirer les fruits. Notre commerce maritime 
ainsi vivifié et organise ne pourra manquer de prendre un vigou-
reux essor. Les progrcs déjk realises, quoique dans des condi
tions moins favorables, sont faits pour nous inspirer a cet égard 
une legitime conflance. Voici quel a óté le mouvement de notre 
navigation et de notre commerce general pendant les vingt 
dernières annces : 

NAVIGATION 
Entrees et sorties réunies 

1842 . . . . 576,672 
1843 . 
1844 . 
1845 . 
1846 . 
1847 . 
1848 . 
1849 . 
1850 . 
1851 . 
1852 . 
1853 . 
1854 . 
1855 . 

653,081 
585,628 
734,128 
830,652 
830,074 
548,361 
706,005 
638,542 
633,640 
829.324 
795,233 
867,786 
874.011 

COMMERCE 
Importations et exportations réunies 

(Valeurs permanenten) 

484,860,000 
511,666,000 
585,025,000 
673,380,000 
634,479,000 
732,233,000 
631,632,000 
916,437,000 
912,546,000 
903,817,000 

1,045,604,000 
1,194,350,000 
1,335,425,000 
1,376,685,000 
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1856 . . 
1857 . . 
1858 . . 
1859 . . 
1860 . . 
1861 . . 

NAVIGATION 
Entrees et sorties reuniei 

. . 1,056,201 

. . 1,180,835 

. . 1,194.032 

. . 1,142,421 

. . 1,361,512 

. . 1,564,551 

COMMERCE 
Importations et exportdtions réunies 

(Valeurs permanentes) 

1,530,081,000 
1,631,560,000 
1,462,000,000 
1,604,500,000 
1,747,288,000 
1,810,700,000^ 

Nous avons iait, on Ie voit, déja beaucoup de chemin; et 
maintenant que la liberté, la sécurité et l'économie seront en 
quelque sorte assises a l'entree de nos ports, rien n'enipêche que 
nous voyions renaitre un jour la pi'ospcrité des grandes époques 
de notre histoire coitimerciale. 

Nous nc devons done pas regretter les sacrifices quo nous 
faisons aujourd'hui pour amener ces heureux i'ésultats. Les 
nations étrangères qui nous aident de Icurs sjnipatlües et de 
leur cooperation, n'auront, de leurcóté, qu'a s'applaudir de leur 
prévojante politique, car elles partageront avec nous les bene
fices de nos communes avances. 

La section centrale ne saurait omettre d'ajouter que la trans
action intcrvenue Ie 12 mai n'est pas moms favorable aux l*ays-
Bas qu'aux autres États intéresses, y compris la Belgiquo. La 
Hollande re^oit un capital dont Ie chiffre dépasse assun'-mcnt les 
previsions de tous les hommes d'État, néerlandais ou autres, qui 
ont concouru a la négociation du Traite du 19 avril 1839. Cette 
somme de plus de 17 millions de florins lui est payee directe-
ment par la Belgique, sans que Ie Cabinet de La Hayc uit a se 
préoccuper des dilïicultés ou des retards que peut éprouver Ie 
recouvrement des quote-parts des autres nations maritimes; enfin, 
et surtout, ce capital considerable est mis a l'abri des fluctua
tions que des évónements commerciaux ou autres pouvaient 
amener dans Ie revenu qu'il romplace. 

La section centrale pense, on outro, avec Ie gouvornement, 
que si la suppression du péage de l'Escaut peut influer favora-
blement sin- Ie developpcment commercial de la Belgiquo, un tel 
rósultat serait utile même aux interets de la Néerlando. Los 

1 Valeurs olTicicIles. Le tableau du commerce de 1861 n'indique plus les valeurs 
permanentes. 
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elements d'échange entre les deux pays sont nombreux, et plus 
la Belgique sera riche, plus large sera ie débouché qu'y rencon-
trera Ie commerce de nos voisins. Quant aux relations avcc 
FAllemagne, la Belgique et les Pays-Bas sont situés de telle 
maniere que les deux États peuvent, sans se porter prejudice, en 
exploiter la partie qui correspond ü leur position géographique. 

C'est parce qu'elles se concilicnt ainsi avcc tons les interets 
que nos esperances nous paraissenL plus legitimes, et que nous 
attacherons plus de prix a leur realisation. 

La section centrale n'aurait rempli qu'incomplètement sa 
tache si elle ne mettait en relief l'un des cótés les plus interes
sants de l'acte international soumis è votre appreciation. 

L'affranchissement de l'Escaut, c'est Ie triomplie d'un principe. 
Le Congres de Viennc avait décrété la libre navigation des 

fleuves, mais il l'avait entourée de garanties imparfaites. 
Plus récemment, en 1853, le principe fut applique, avec plus 

de largeur, au Rio de la Plata. 
Enfin, en 1856, le Congres de Paris proclama qu'il nc serait 

pergu sur le Danube aucun péage basé uniquement sur le fait de 
la navigation du fleuve, ni aucun droit sur les marchandises qui 
se trouvent a bord des navires. 

Bientót après, en rachetant, en 1857, le péage du Sund, et en 
1861, celui de l'Elbe, les Puissances étendaient a la navigation 
maritime le principe qu'elles venaient de sanctionner en faveur 
des fleuves. 

L'Escaut, ccpendant, restait frappe d'une redevance. 
Le péage de l'Escaut n'était pas établi sur le parcours du 

fleuve depuis la mor jusqu'a Anvers : la partie ttuviale de, cc 
pai'cours, c'est-a-dire la partie beige qui s'étend d'Anvers jusqu'cn 
face de Batli, n'y était pas soumise. Le péage ne grevait que la 
partie néerlandaise, qui est plutót un bras de mer. [1 faudrait, 
d'ailleurs, faire violence h la nature des choses pour assiniiler a 
un fleuve ordinaire Ie cours de l'Escaut, méme de la nier a 
Anvers. Les navires du plus haut hord arrivent a Anvers. 11 n'est 
pas admissible qu'un port pareil puisse être place, au point de 
vue des principes, sur la même ligne que Dusseldorf, Dresde ou 
Galatz. Le péage de FEscaut avait done, comme celui de Stade, 
un caractcre en quelque sorte mixte. 
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Le Traite du 12 mai résout la question de principe sous son 
double aspect et d'une maniere satisfaisante pour tous les 
interets. Il ne confirme pas seulement la doctrine du Congres de 
Paris, il clót déflnitivement l'ère des péages maritimes. Le péage 
de l'Escaut aura été le dernier de son espèce, et il ne sera plus 
au pouvoir de personne, on peut le dire hardiment, de prélever 
ces sortes de tribut sur le libre usage des voies ouvertes par la 
Providence au commerce de toutes les nations. 

Nous avons vu de notre temps les gouvernements s'entendre 
pour facilitcr la circulation des produits par l'abaissement des 
barrières douanières, des personnes par la suppression des 
passeports, des idees par les facilités accordées a la transmission 
en quelque sorte instantanee des correspondances. Le principe 
de la libre navigation prendra desormais sa place dans ce cadre 
des progrès qui font l'honneur de la civilisation, 

• Le Traite a été adopté, a l'unanimité, par les sections et par 
la section centrale. 

Aucune observation critique ne s'y est fait jour. 
La Cham])re, k son tour, nous en sommes convaincus, ratiflera 

avec empressement un acte international, qui concilie a la fois, 
et de la maniere la plus heurense, les interets financiers, com-
mereiaux et politiques du pays. 

L'emancipation de l'Escaut n'est pas seulement un de ces faits 
éclatants qui honorent les gouvernements et commandent la 
reconnaissance des peuples, elle marquera parmi les événe-
ments mémorables de l'histoire d'un grand règne. 

Le Rapporteur, Le Président, 

D E V R I Ë R E . D . V E R V O O R T . 

G'est dans sa séance du 22 mai ([ue la Ghambre des Reprcsen-
tants procéda a l'examen des propositions du gouvernement 
relatives au rachat du péage de l'Escaut. 

Le projet de loi concernant le Traite general a conclure avec 
les Etats maritimes pour regier leur participation au rachat du 
péage — dont nous nous occuperoiis plus loin — ne donna lieu 
a a\icune discussion; il fut vote a l'unanimité des 78 membres 



380 L'ESCAUT üEPüis 1830 

presents. L'approbation du Traite conclu avec les Pays-Bas, Ie 
i2 mai 1863, réunit également l'unanimité des suffrages de 
l'assemblée; mais quelques discours furent prononcés au cours 
de la discussion générale; comme nous croyons qu'ils seroiit 
relus avec intérêt, nous en reproduisons ici les parties essen-
tielles' : 

M. HYAIANS. — « Messieurs, il serait anormal qu'un acte de 
l'importance de celui qui vous est soumis, passat dans cette 
Chambre, sans qu'on adressat des felicitations au ministre qui a 
obtenu ce magnifique résultat. 

» L'Escaut rendu libre après deux sièclcs environ de servages, 
c'est un trop grand fait pour qu'il ne soit pas signalé au pays 
comme un de ces événements glorieux qui doivent garder une 
place éternelle dans la mémoire d'un peuplc. 

» Messieurs, on nous rappelait hier, dans la discus-;ion de la 
loi sur les travaux publics, qu'a propos d'un chemin de fer 
d'Anvers a Dusseldorf, Ie gouvernement néerlandais avait refufcé 
k la Belgique Ie droit de passer sur son territoire. 11 y a de cela 
18 ans. 

» Depuis lors, une transformation complete s'est produite dans 
nos rapports avec ce pays qui, jadis, aidait la Belgique a secouer 
Ie joug de l'Espagne, qui maintenant déploie avec elle, a la face 
de l'Europe, Ie drapeau de la monarchie constitutionnellc et 
representative. 

» A cóté de cette alliance avec d'anciens rivaux qui ne sont 
plus aujourd'hui que des émules, nous vo^ons des ra{)pürts 
d'intimité, d'amitié sincere établis entre la Belgique et toutes les 
nations de l'Europe. 

» Toutes vont concourir a ce grand acte et viennent afflrmer, 
une fois de plus et d'une maniere absolue, notrc indépendance et 
notre nationalité. 

» Messieurs, au point de vue commercial, I'affranchissement 
de l'Escaut constitue également un grand fait; il est une ailirma-
tion nouvelle et glorieuse des doctrines libérales qui, en matière 
de commerce, envahissent peu a pen Ie monde et amèneront 
k un jour prochain, j'espère, la realisation de ce beau réve d'un 

1 Amiales parlemenlaires. Chambre des Représentauts, séance du 22 mai 1863. 
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grand poète « Avoir pour patrie Ie monde et pour familie 
l'humanité. •• 

)) 
» La grande majorité du pays nese düute pas des lourdes charges 

que subit Ie Trésor du diefde l'impót en quelque sorte féodal qui 
pèse, depuis 1839, sur l'Escaut. Certes, je ne comparerai pas 
l'affranchissement actucl du fleuve è ce qu'il fut, il y a trois 
quarts de siècle. 

» Mais, lout est relatif; il faut tenir compte des situations et 
des époques. Il est certain, qu'au point de vuc des idees modernes, 
Ie péage de l'Escanl peut êtro considéré aujourd'hui comme 
aussi inique el aussi vexatoire qu'il letail au temps du blocus 
entier du fleuve. 

» Et, a ce propos, je dirai aux Anversois, tenant compte des 
situations et des époques : Ouvrez votre histoire et v<ms verrez 
qu'en 1665, dans cette ville que vos ancêtres avaient proclamée 
un jour la Reine de l'Occident, l'entrée d'un navire espagnol, 
important des vins par les eaux intérieures, fut un veritable 
evenement et que les magistrals accorderent une recompense 
honorilique au eapitaine qui entrait dans Ie port comme un 
Iriomphateur. 

» Vous y verrez qu'en 1773 ce fut un veritable evenement 
encore que l'entrée d'un navire apportanl de Bordeaux un char-
gement de vins. Vous y verrez enfin que, en 1792, k la suite 
du décret de la Convention qui avail proclamé la liberie 
absolue de l'Escaut, l'arrivée d'une flotille sortie du port de 
Dunkerque fut l'occasion de fètes splendides, que la Bourse fut 
illuminée, el que la ville salua avec enthousiasme la délivrancc de 
son fleuve après un blocus de 144 ans. 

» Depuis lors, un nouveau blocus a remplacé l'ancien, el, ne 
l'oublions pas, ce second blocus a élé supprimé par la seule 
puissance de la liberie; c'est par sa seule force morale que la 
Belgique vienl de remporter, k la face du monde, une des [>lus 
brillantes conquêtes qu'aient jamais accomplies les plus grandes 
armées. 

» Nous pouvons done, en toule conscience, rendre hommage 
a cel acte et féliciter ceux ([ui l'onl accompli. 
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M. VERMEUIE. — « 

» Messieurs, c'ctait unc pr^ndc question que celle de savoirsi 
les pcages dont la iiavii^ation sur I'Eseaut était l'rappée étaient 
dus en réalité; et je trouve la conllrniation de ce doute dans 
l'exposé des motifs du gouvernement lui-niênie, puisque j 'y lis 
qu'on a dü ouvrir des négociations assez longues pour faire 
reconnaitre Ie princi[)e du péage. Il y avait done un doute sérieux 
a eet égard. 

» Maintenant, partant de ce principe que lespéages, reconnus 
par les diverses Puissances, étaient dus, il n'en est pas moins 
certain pour cela que la Belgi({ue n'ctait pas obligee de continucr 
les remboursements, que les remboursements qu'elle faisait pour 
les navires étrangers trouvaieiil leur raison d'etre dans ce motif 
qu'ils pouvaient profiter a la prospérité du pori d'Anvers et consé-
quemment, a celle du pays cntier. 

» Je puis bien adnietli'c que {ilus la navigation sur un fleuve 
est active, plus il y a de relations commerciales qui s'échangent, 
plus il en résulte du bien-ètre pour Ie pays. 

» Mais la question nest pas lè, la question est de savoir si, Ie 
gouvernement laissant Ie péage a charge des pavilions qui 
fréquentent nos ports, Ie noinbrc des navires aurait été plus ou 
moins considerable. Si on avait agit ainsi, peut-être serait-on 
parvenu a faire disparaitre plus (ót ces péages qui, comme l'a dit 
l'honorable préopinant, constituent encore ces anciens droits de 
barrières et des entraves continuelles contre lesquels tous nous 
devons nous élever; mais quand nous examinons Ic péage dans 
sou origine et dans son droit, nous devons nous demander si Ie 
péage est dü; et s'il y a du doute ou qu'il ne tut pas dü, si nous 
faisons un marché assez favorable. 

Le péage était dü par les navires qui circulaient sur ce fleuve; 
la Belgique doit rembourser la moindrc somnie; en etfet, je vois 
que sur Ie péage total du remboursement, la Belgique ne serait 
comprise que pour une somme de 3,600,000 fr., c'est-a-dire le 
42" environ. Voici la situation : au lieu de payer 3,600,000 fr., 
non seulement nous nous engageons a payer le tiers ou a pen 
prés du remboursement total, mais nous faisons encore quelque 
ehosc de plus; nous nous mettons en lieu et place des parties 
contractantes pour le payement des sommes qui soiit dues; 
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d'abord par l'Angleterre au del& de 8 millions, et ainsi de suite; 
nous l'aisons toutes les avanc(!s. 

Je nc sais pourqiioi la Belgique doit en (iiielque sorte se faire 
Ie banquier des pays ctranj^ers qui certainemeiit, sous Ie rapport 
financier, ne sont pas dans une position inférieure a la nótre. Je 
sais bien que cette intervention parait ètro justifiée par cette 
consideration qu'aussitót que Ie premier terme sera payé, l'Escaut 
sera devenu entièremcnt libre. Mais, selon moi, ia Convention 
aurait dü porter ses effets du moment que les échéances de paye-
ment avaient étó üxées, les Puissances reeonnaissant Ie principe 
du rachat auraient pu, cc me semblc, payer directement aussi 
bien que se servir de 1'intermediaire de la Belgique. 

Voici ce que je crains, c'est que par des négociations procbaines 
avec les pays pour lesquels nous aurons avance des sommes consi
derables, on pourrait stipuler dans l'avenir que les sommes 
payees ne nous seront pas remboursées. 

J'ai fait mes observations ponr démontrer que, malgré toute 
ma sympathie pour Ie Traite, il ne me paraissait pas, cependant, 
mériter les grandes louanges, Yhosanna qu'a cntonné Ie préopi-
nant. 

Certes, il est bon de voir tons les fleuves afPranchis de péages, 
de voir la liberté commerciale inaugurée dans tous les pays, de 
voir (lisparaitre les barrières qui arrètent la circulation des 
hommes et des choses, de voir tomber les entraves mises sur Ie 
commerce et l'induslrie, mais enfin nous ne sommes pas encore 
arrivés a cette é{)oque oü nous pourrons dire que toutes les 
barrières nationales out disparu; cepeudant j'adhère a la propo
sition ; je pense qu'elle pourra excircer une certaiue inttuence sur 
la prospérité future de la Belgique, mais j'ajoute encore que eet 
avantage aurait pu être obteiui par suite du courant d'idées 
libérales qui circule dans tous les pays. 

Je souhaitc que Ie sacrifice que nous faisons et qui est assez 
considerable soit compense par les effets heureux que je viens 
d'indiquer. 

M. ORTS. — Je voudrais répondre deux mots aux observations 
presentees par l'honorable M. Vermeire, qui me paraissent ètre 
Ie resultat d'une erreur de fait, d'une fausse appreciation des 
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antecedents de la question. Tout en approuvant en definitive Ie 
projet de loi présente, rhonorabie nieinijre croit qu'il y a lieu 
de raccucillir un peu plus froidenient qu'on nc l'a fait en section 
et dans cette Ghamhre, par Ie motif que voici : 

(c Le Traite impose a la Belgique une charge tres lourde; elle 
doit payer le tiers de ce qui revient aujourd'hui a la HoUande, è 
titre de péage de l'Escaut; la première question a examiner est 
celle-ci : La dette que nous allons éteindre ost-elle bien la notre, 
est-elle legitime? » L'honorable membre, en parlant de la sorle, 
setnble croire que la légitimité de la créance peut être révoquée 
en doute. Si nous parlions theorie pure, l'honorable membre 
pourrait avoir raison. 

Il s'agit d'une voie navigable que nous devons a la générositc 
de la Providence et non a Ia creation humaine, a une tolerance 
politique; et tout péage exigé pour l'usage de voies navigables 
communes a toutes les nations est, en theorie, une perception 
inique, injustiflable. 

Mais, è cóté de la theorie pure, il y a la pratique, il y a les 
conventions. 

Or, pourquoi le péage existe-t-il?Parcequ'uiie convention inter
nationale a établi le péage de l'Escaut au profit de la Hollandc. 

Voila le principe de la dette. Elle est conventionnelle, done, a 
ce point de vue, legitime dans le chef des eréanciers. 

Passant k la seconde objection, l'honorable M.Vermeire ajoute: 
« Mais est-il bien clair que la Belgique soit obligee de supporter 
a elle seule toute la charge du péage de l'Escaut? 

» En supposant le péage legitime dans le chef du créancier, la 
Belgique est-ellc bien le seul debiteur? Ne va-t-elle pas trop loin 
quand elle va au dcla de la part que représentent dans la navi
gation du fleuve ses propres navires? » 

lei l'honorable membre se trompe encore sur la situation des 
conventions Internationales faites depuis longtenips et sur les 
principes qui ont determine la conclusion de ces conventions. 

Lorsque, en 1839, nous avons été obliges d'accepter le péage 
de l'Escaut, nous avons senti que ce péage serait pertju au détri
ment de notre commerce et de la ville d'Anvers, s'il devait frapper 
les navires appartenant aux Puissances étrangéres. 
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Mue par ces considéi'ations, la Belgique a decide scale, cctte 
lois, que dans un inténM, national,dans l'intérêt du développement 
de son eommerce maritime et |)onr parer au prejudice qui [)ourrait 
résulter pour notre métropole commerciale de la Convention, Ie 
Trésor M Ü T rembourserait k tons les navires arrivant a Anvers 
Ie péage de l'Escaut. 

Voila la vér!té. 
La Belgique ne doit pas a l'Europe Ie remboursement du 

péage. Elle peut retirer librcnient, dès deniain, la loi dn 
5 juin 1839; et c'est parce que l'Europe Ie sait, que les Puissances 
étrangères concourent avec la Belgique au raehat actuel. 

Maintenant on critique a un troisième point de vuc la situation 
t'aite par Ie projet, de Traite que nous avons a sanetionner. 

« Pourquoi, dit-on, la Belgique fait-elle l'avance de la part que 
consentent a rembourser les nations étrangères qui en ce moment 
n'ont pas pris rengagcment de se libérer, ou de se libérer immé-
diatement? Pourquoi la Belgique se eonstitue-t-elle Ie banquier 
des autres Puissances? » 

Voici pourquoi. 
D'après la situation acïtuelle de fait, d'après les relations éta-

blies en pratique, c'est la Belgique qui remboursc Ie péage a 
toutcs les nations; elle a accepté en fait cette position. Elle paye 
aujourd'hui pour l'étranger cc que j'appellcrai la rente. 

Il était done naturel au moment dn remboursement de cetle 
rente par Ie capital qui la représente de prendre la position qu'elle 
a prise, tout en conservant Ie droit strict de la modifier a son gré 
comme nous venons de Ie rappeler. 

Voila pourquoi nous faisons l'avance de la part des autres 
debiteurs. 

La Belgique enfin, et pour son propre compte, ne paye-t-elle 
pas au dclè de ce qu'elle doit? 

C'est Ie dernier point a éclaircir. 
La Belgique paye Ie tiers de la dette; esl-ce trop? 
Je crois, Messieurs, que nous ne devons pas supputer par 

francs ei centimes si ce tiers de la dette représente bien exacte-
ment la part que la Belgique devait supporter. Nous avons, a 
cóté de l'argent, autre cbose a eonsidérer. 

?5 



386 L'ESCAUT DEPUIS 1830 

Par le rachat du péage, nous sommes arrivés a rétablir sur un 
pied intime et durable des relations trop longtemps troublées 
entre deux peuples qui sont, je I'ai dit a-plusieurs reprises et je 
le répète encore, des nations amies, qui doivent désormais vivre 
k cóté I'une de I'autre en bonnes sceurs, comme elles auraient dii, 
pour leur prospérité commune, vivre en sceurs dans le passe. 

Envisage a ce point de vue, qui est le vrai, le Traite propose 
doit être vote. 

M. Loos. — Messieurs, je croirais manquer a tous ines 
devoirs, je croirais commettre un acte d'ingratitude envers le 
pays et le gouvernement, si. commo représentant d'Anvers, je ne 
venais élever ici une voix reconnaissante pour le grand acte qui 
vient d'etre posé en faveur du port d'Anvers spécialement, du 
commerce et de I'industrie du pays tout entier. 

Messieurs, sans les preoccupations qui agitent encore en ce 
moment les esprits a Anvers, je suis convaincu que ces senti
ments de reconnaissance et de gratitude envers le pays et envers 
le gouvernement se manifesteraient d'une maniere plus eclatante 
qu'ils ne se produiront peut-ètre maintenant. 

Le jour viendra cependant oil ces fScheuses preoccupations sc 
seront dissipees, et alors, j'en ai la conviction, je ne crains pas 
de le dire, chacun reconnaitra que c'est I'acte le plus important 
qui aura jamais été posé en faveur de la metropole commerciale 
du pays. 

On I'a dit avec raison, il n'existe dans toute I'histoire d'Anvers 
aucun fait de cette importance au point de vue de sa prospérité 
commerciale. 

Si a la suite de l'entrée des Frangais. k la fin du siècle dernier, 
la navigation de I'Escaut a été rétablie après un siècle et demi 
d'interruption, le commerce alors se trouvait dans une trop triste 
situation et n'a pu profiler des avantages que venait lui offrir la 
liberté de l'Escaut. 

Aujourd'hui, au contraire, que le commerce, par suite d'une 
longue période de paix, a pu prospérer et grandir, je suis con
vaincu que l'acte qui vient de s'accomplir est de nature a doubler, 
dans un avenir prochain, l'importance commerciale du pays. 

Messieurs, l'Escaut affranchi l'est k tout jamais. Aucune Puis-
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sance du monde, pas même la Belgique, ne saurait dorénavant 
grever i'Escaut d'un péage quelconque. 

Toutes les nations ayant contribué a raffranchissement de 
I'Escaut, il ne sera plus possible de créer des entraves a la navi
gation de ce fleuve. 

C'est ce que Ie commerce et la population d'Anvers se rappel-
leront un jour et alors, j'en ai la conviction, se manifestera leur 
reconnaissance pour les hommes qui ont amené une pareille 
situation. 

Pour moi. Messieurs, c'est au nom de cette population que 
j'ai l'honneur de représenter ici, que je témoigne au gouverne
ment ma profonde gratitude pour l'immense bienfait dont la ville 
d'Anvers va lui être redevable. 

M. VERMEIRE. — Messieurs, je ne veux pas inutilement pro-
longer la discussion. Cependant, je crois de mon devoir de 
répondre quelques mots aux observations presentees par l'hono-
rable M. Orts. , 

L'honorable membre croit que la Belgique, parce qu'elle a, 
dès l'origine, remboursc Ie péage aux pavilions étrangers, est 
obligee de continuer k faire ce rembourseinent. 

Si la Belgique a payé pour les navires étrangers, elle a fait 
une libéralité et rien de plus. 

M. ORTS. — Je suis d'accord avec vous; moralement il en est 
ainsi. 

M. VERMEIRE. — Maintenant, il est vrai que Ie Traite que nous 
avions avec les Pays-Bas nous obligeait è acquitter Ie péage de 
I'Escaut, mais ce n'était que pour nos propres navires; nous 
n'étions pas obliges de payer pour les autres nations, car Ie 
Traite n'obligeait que les parties contractantes et, si nous avons 
remboursé Ie péage, c'est. pour des motifs autres que ceux qui 
résultent d'une obligation formelle. 

Maintenant, Messieurs, jo suis aussi de ceux qui applaudissent 
a ce que, après de Irès longues négociations, on soit enfln par
venu a une entente. 

Mais si certainement l'on peut féliciter Ie gouvernement actuel 
pour avoir conclu Ie Traite, on devrait cependant être un peu 
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plus jusle et avoir un pen deloges pour les Cabinels qui oiil 
commence cette négociation. Je crois que déja, sous le ministère 
precedent, les négociations avaient été commencées et étaient 
assez avancées. 

Je ne veux pas continuer oe debat. Nous soumies d'accord que 
c'est uu acte international qui ne peut avoir que de bons résultats 
pour l'avenir. C'est pour ce motif seid, el en iaissant de cóté ia 
question tinancière qui, pour moi, est une question secondaire, 
(pie je voterai le projet de loi approuvant eet acte international. 

M. ORTS. — Je desire, pour calmer les derniers scrupules de 
I'honorable .M. Vermeire, lui faire remarquer que ce qui se fait 
aujourd'hui n'est en definitive que rcxécution d'un projet dont 
le gouvernement beige avait pris l'initiative en 1839. 

Eu 1839, avant de signer le Traite, le gouvernement beige 
avait, lui-même, propose de raeheter l'intégralité du péage de 
l'Escaul moyennant un capital qu'il aurait payé. 

M. RooiFJ!, Ministi'c des Aftaires Ëtrangères. — Lui tout seul. 

M. OuTs. — CTest ce que porie l'exposé des motifs de la loi 
de '1839, relative au rembourscmenl du péage de l'Escaut. 

(L'orateur donne lecture de ce passage.) 
Et toules les sections de la Chambre examinant la loi du 

5 juin i839, comme le rapport le constate, disaient : Le péage 
de l'Escaut est une charge de l'État, une dette nationale. 

M. li. DuMORTiER. — 11 ne faut pas, dans l'état de nos négo-
ciations avec l'étranger, que l'on se trompe sur la nature de la 
dette dont il s'agit. Cette dette n'a jamais été nationale. Un 
rapport a pu le dire dans l'intérét de la ville d'Anvers, mais il a 
toujours été reconnu par cetfe Chambre que ce n'était pas une 
dette nationale. 

M. ORTS. — Vis-a-vis d'Anvers. 

M.B. DuMORTiER. — Vis-^-vis de personne. 
11 a toujours été reconnu que c'était une dette incombant au\ 

navires qui entraient dans l'Escaut et en sortaient et que si la 
Belgique la remboursait, c'était un acte do sa générosifé pour la 
ville d'Anvers. 
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Je fais cette observation, parce que, comme Ie Traite doit être 
voté par les Chambres de la Hollande, je ne voudrais pas que 
l'on put mal interpreter les paroles de notre honorable collègue. 
La Belgique n'était pas tenue de payer; elle l'a fait uniquement 
par générositó et Ie jour oi» elle l'aurait voulu, elle pouvait 
cesser de payer. 

M. ROGIER, Ministre des Aö'aires Étrangères. —Certainement. 

M. ORTS. — Nous sonnnes d'accord. La dette est, selon moi 
et Ie rapport que j'ai cité, nationale vis-a-vis d'Anvcrs, jamais 
vis-a-vis de IVtranger. 

— La discussion est close. 
C'cst M. Michiels-Loos qni liit chargé, par la Coimaission des 

An'aires Étrangères du Scnat, de rédiger Ie rapport sur Ic projet 
(Ie loi portant approbation du Traite C(JIIC1U ontro ia Belgicjuo et 
les Pays-Bas pour Ie rachat du péage de l'Escaut. 

Kn voici les tcrmes : 

Messieurs, nn des actes diplomatiques des plus importants et 
des plus niémorables, poses depuis notre emancipation politique, 
est bien certainement celui concernant Ie rachat du péagc de 
l'Escaut, sur lequel j'ai l'honneur de vous présenter Ie rapport. 

Pour mieux faire ressortir l'importance et les mérites de cel 
arrangement, nous n'avons qu'a nous rappeler les malheurs 
éprouvés au XVI' siècle par la fermeture de l'Escaut. 

Ce fut Ic 30 janvier 1648 que fut signé Ie Traite de Munster, 
dont l'article 14 porto : « L'Escaut, les canaux de Sas, Ie Sw\n 
et toutes les eaux y correspondantes sont fermés par les Étals-
Généraux. » Les Provinces belges furent a cette époque sacrifiées 
k l'égoïsme de l'Espagne et de la Hollandc. L'Espagne voulut 
('onserver Ie monopole de la navigation avec TAmérique, et la 
Hollande celui de sesiles orientales. Les Provinces-Unies, jalouses 
de la grande prospérité du commerce beige, avaient Ie plus grand 
intérêt a l'anéantir en faveur d'Anisterdam. Aussi, ron content 
d'avoir ferme l'Escaut, on voulut encore Ie i'endre innavigable, 
et, a cette fln, de nombreux navires chargés de matières pondé-
reuses furent coulés dans Ie fleuve, et la ville d'Anvers qui, un 
siècle auparavant, était la Reine du monde commercial, devint 
une ville morte. 
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En 1678, sa decadence était déja si complete que "1,200 mai-
sons se trouvaient inhabitées. Les stipulations du Traite de 
Miinster furent renouvelées dans Ie Traite de la Barrière, conclu 
en 1715, et l'Escaut resta ferme au grand prejudice de tous les 
habitants des Provinces belges. 

L'einpereur Charles VI, désirant d'en atténuer les désastreux 
cfïets, créa la Compagnie des Indes, dont les expeditions devaient 
se faire du port d'üstende; mais au bout de peu d'années, menace 
par la Hollandeetl'Angleterre, ils'obligea par Ie Traite de Vienne, 
en 1713, a dissoudre ia Compagnie et a faire cesser tout Ie 
commerce des Pays-Bas autrichiens aux Indes orientales. 

Joseph II ne fut pas plus heureux dans ses tentatives pour 
délivrer Ie commerce de ses entraves. Il équipa a Anvers un 
brick, portant pavilion imperial, qui fit voile pour la mer avec 
ordre de forcer les passes que gardaient les HoUandais; mais 
k peine arrive devant Saftingen, le navire fut capture. L'em-
pereur, tres irrité, Ht de grandes menaces, mais se contenta 
d'une indemnité de deux millions. 

L'Escaut resta ferme pendant environ 150 ans, et tout com
merce maritime avait disparu de la Belgique. Cette malheureuse 
situation dura jusqu'a la reunion de la Belgique a la France. 

L'Escaut fut ouvert en 1792, de nouveau ferme par la rentree 
des Autrichiens en 1793, mais cette fois pour peu de temps. II 
resta depuis parfaitement libre jusqu'en 1839, sauf, dans quelques 
cas passagers, pendant nos diflférends avec la Hollande. 

Ce fut le 14 mars que le roi Guillaume donna son adhesion 
an Traite des XXIV Articles. Get acte diplomatique, stipulant le 
droit de peage de I'Escaut, ne fut accepte par Ics Chamhres beiges 
qu'après de vifs debats : a la Chambre des Representants, par 
58 voix contre 42, et au Sénat, par 31 voix contre 14. 

Par le Traite des XXIV Articles, la navigation dans I'Escaut 
était affranchie de toute visite et de toute enlrave, mais un droit 
de peage était impose de fl. 1.50 par tonneau, savoir : fl. 1.12 
a tous les navires sans distinction de pavilion qui, arrivant de la 
pleine mer, remonteraient I'Escaut occidental pour se rendre en 
Belgique par le canal de Terneuzen, et de fl. 0.38 par tonneau 
pour les batiments qui, arrivant de la Belgique par I'Escaut ou 



LES NÉGOCIATIONS ET LE TRAITE CONCLÜ AVEC LES PAYS-BAS 3 9 1 

par Ie canal de Terneuzen, descendraient l'Escaut occidental 
pour se rendre dans la pleine mer. 

Ainsi les pavilions de toutes les nations avaient a payer ce 
droit, et la Belgique n'était engagée que pour sa propre navi
gation. Mais dans un intérêt bien entendu de nos relations 
commerciales, nous avons, sauf dans quelques cas, opéré Ie 
rembourscment du péage aux navires étrangers, en vertu de la 
lol du 5 juin 1839, mais sans cepcndant y êtrc obliges. Aussi, 
en 1856, les délégués des Puissances maritinies s'occupant de 
l'arrangement pour abolir Ie péage du Sund et des deux Beits, 
la Belgique rappela a cette occasion publiquenient que Ie rem
bourscment du péage de l'Escaut n'était pour aucun pavilion un 
droit acquis, et qu'elle restait libre de Ie continuer ou de Ie 
supprimer. 

En voulant appuyer sa position par Ie fait, elle se fit dispenser 
du payement de sa part contributive dans Ie rachat du Sund et 
des deux Beits, en s'engageant par contre de rembourser Ie péage 
de l'Escaut au pavilion danois, et d'acquitter la quote-part incom-
bant au Danemark dans la capitalisation ultérieure de ce péage. 
Lors de la capitalisation du péage de Stade, Ie gouvernement 
beige se plaga a Hanovre dans la même position qu'il avait prise 
a Gopenhague, et la Convention du 18 février 1861 reconnut en 
termes précis que Ie rembourscment du péage de l'Escaut n'était 
pas d'obligation pour la Belgique. 

Déjè, depuis un certain nombre d'années, la Belgique, dans 
tous les traites de navigation conclus, a formellement stipule 
que Ie rembourscment du droit de péage cesserait du jour que 
nous ne Ie ferions plus a notre propre pavilion. 

Votre commission appréciant la valeur de cette clause et les 
consequences heureuses qu'elle devait amener, vous a toujours 
signalé cette stipulation importante dans scs rapports. En effet, 
par cette stipulation, il devenait de l'intérét des Puissances 
maritimes de seconder Ie gouvernement dans ses efforts pour 
arriver a une capitalisation du droit de péage de l'Escaut. 

Nous attirons l'attention du Sénat sur l'accroissement continuel 
qu'eprouvait Ie rembourscment aux divers pavilions. Lors de la 
discussion de la loi de 1839, on l'avait évalué k 508,000 francs; 
et il était déja monté : 
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En 1840 a fr. 612,313 
« 1845 972,822 
« 1852 ). 1,117,469 
.. 1856 « 1,499,054 
). 1861 > ) . , . . . . 2,184,105 

Et pour 1862, en y ajoutant, poiir les six premiers niois de 
l'année 1863, 975,219, il s'éléverait a 2,921,657. Le rembour-
sement du péage a coiité a la Bolgiquo, depuis le 5 juin 1839 au 
!«'' juin 1863, au dela de 28 millions. 

Dans cette situation, nous ne pouvions plus continuer Ic reni-
boursement aux divers pavilions, la charge devenant trop lourdo. 

Comme nous venons de le diro, le péage était ótabli, d'après 
le Traite de 1839, entre la Belgique et la llollande. Le gouver
nement avait done d'abord a consulier le gouvernement des 
Pays-Bas, et a s'assurer de son assentiment au principe de la 
capitalisation du péage de l'Escaut. La réponse du Cabinet de la 
Ilaye fut tout a fait favorable. 

Le gouvernement, pour entrer en négociation a eet effet, 
s'adressa ensuite a l'Angleterre, comme a la Puissance la plus 
intéressée par le grand nombre de ses navires qui fréquentent 
l'Escaut, tout en écartant, comme le Sénat s'en rappellera, la 
connexité entre la question du péage et les négociations commer-
ciales ouvertes a la méme époque entre les deux États. La Grande-
Bretagne, appréciant toute l'imporlance de la libre navigation de 
l'Escaut, adhérait au principe du rachat. 

Les ouvertures faites a co sujet a d'autres États ne rencon-
trèrent pas d'abord l'accueil désiré; mais, fort de la justice de sa 
cause, le gouvernement continua avec perseverance ses négocia
tions, et réussit, a la fin, a faire admettre le principe du rachat 
par la grande majorité des Puissances maritimes. Cc principe 
admis, la tache du gouvernement n'était pas achevée. 11 fallait 
s'accorder d'abord avec les Pays-Bas pour établir l'import du 
capital total, moyennant lequel ils renonceraient au péage. 
Ensuite, il y avait a négocier avec les Puissances ctrangères pour 
regier leur part et la nótre méme dans Ia capitalisation. 

Le péage de l'Escaut étant fixé sur le tonnage, il était facile k 
regier, en faisant intervenir chaque nation en proportion de sa 
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navigation dans l'Escaut; et d'après toute règlc de justice, la 
Belgiquo elle-mème aurait i)u se tenir a ccttc regie; niais Ie gou
vernement, pour l'aciliter les négociations et arriver plus proinp-
tement a une conclusion, fit, comme Ie plus intéresse, ce qu'avait 
fait Hambourg en scniblable conjecture; il prenait a sa charge, 
non la part contributive qui lui incombait, mais Ie tiers du capital 
éventuel de 36 millions de francs. Le reste était a répartir entre 
les aulres Puissances, proportionnellement a leur navigation. 

Le Cabinet anglais, d'accord sur cette repartition, la quote-
[lart de l'Angleterre fut fixée a 8,782,320 francs et les parts 
contrilmtives des autres Puissances tierces furent évaluées de la 
même maniere'. 

Il ful convenu que cos Puissances nc seraient pas engagées 
au dela de ccttc sommc globale, et que la Belgique restait seule 
chargée vis-a-vis des Pays-Bas pour completer la somme d'environ 
36 millions, soit 13,328,006 francs. 

Le gouvernement est assure de la participation financière de 
l'Angleterro, des États-Unis, de la Prusse, de la France, du 
Danemark, do l'Autriche, de l'Ilalie, de l'Espagne, de la Russie, 
des villes de Brême et de Lubeck, du Portugal, du Chili, des 
États Romains, de la ïurquie, du Pérou et du Brésil. 

Les négociations ne sont pas terminées avoc le Mcckhnnbourg, 
rOldenbourg, le Hanovre et la ville libre de Hambourg. Ellcs 
portent non sur le principe qui est admis, mais sur ie taux des 
cotes assignees a ces États ou sur le mode de payement. 

Seul, le Cabinet de Stockholm nest point encore lie ni sur le . 
principe, ni sur les chiffres. Toutefois, des négociations sont 
engagées, et le gouvernement a tout espoir qu'olles mèneront k 
bonne tin. 

En tout cas, il est prévu que, si des Puissances no s'associaient 
pas aux autres États intcrvenants, alors un droit de 5 francs par 
tonneau sera peryu des navires appartenanl aux nations qui ne 
tiguraient pas dans l'arrangement general. Cette taxe sera exigible 
k chaquo voyage. 

Indépendamment que ce Traite nous donne la liberté de 

1 Nous ci'oyons imiUlo dp reproduire ici le tableau de léparlilioii qui est pnblié déji 
avec l'expnsé des motifs piésenté par le gouvernement. 
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I'Escaut, il est tres favorable au commerce. II comprend I'aboli-
tion du droit de tonnage, diminution dans le droit de pilotage, 
dégrèvement dans les taxes locales de la ville d'Anvers. 

Nous pouvons nous dire heureux que le rachat se soit opéré 
avec la participation des Puissances maritimes, qui sont ainsi 
devenues co-propriétaires et intéressées k soutenir et a défendre a 
jamais la li])re navigation de I'Escaut. D'autres arrangements 
importants out été en mème temps signés avec le gouvernement 
des Pays-Bas, entre autres le régime des prises d'eau de la Meuse 
at un traite de commerce et de navigation. Sur ces projets, votre 
commission aura I'honneur de vous faire cgalement rapport. 

Nous félicitons I'honorable Ministre des Affaires Étrangères 
d'avoir accompli, sous le règae glorieux de notre bien-aimé Roi 
Leopold I", I'acte important de I'Affranchissement de I'Escaut. 

Votre commission, k l'unanimité de ses membres presents, 
conclut a I'adoption du projet de loi. 

Le Rapporteur, Le Président, 
MiCHiELS-Loos. PRINCE DE LIGNE. 

Au Sénat, le projet de loi portant approbation du Traite du 
12 mai 1863, ne rencontra pas la complete unanimité qu'il avait 
trouvée a la Chambre. Sur 35 suffrages exprimés, il en fut un 
négatif. M. Cassiers vota centre les propositions du gouvernement 
après avoir longuement combattu I'attitude prise par la diplomatic 
beige dans les negociations avec les Pays-Bas. Ses critiques 
portaient principalement sur les reductions de taxes que la 
Belgique s'engageait a accorder en écliange du rachat du pcage. 

Nous jugeons superflu de reproduire ici les discours qui furent 
prononcés, en celte occasion, au Sénat. parM. Cassiers, pour 
attaquer I'ceuvre du gouvernement, et les réponses que lui 
adressèrent MM. Michiels-Loos, t'Kint de Naeyer et Rogier. Nous 
nous bornerons è citer le discours de M. Fortaraps, d'une portee 
et d'un intérêt supérieurs : 

M. FoRTAMPS. — « L'honorable M. Michiels-Loos s'est chargé 
déja de répondre a quelques-unes des exagérations du discours 
de l'honorable sénateur de Saint-Nicolas. 
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» Le discours de l'honorable M. Cassiers se divise, comme 
tous ceux qu'il prononce dans cette enceinte, d'abord en apologie 
des droits difïerentieis, puis en examen de la question a l'ordre 
du jour, et enfin dans la glorification d'un système qui a fini son 
temps et qui ne reviendra plus. A mon avis, cependant, l'hono
rable membre a singulièrement rapetissé le debat d'une aussi 
grande question. 

)> L'affranchisseraent de l'Escaut est l'une des négociations les 
plus importantes, dont la diplomatie ait eu a s'occuper depuis 
longtemps. 

» Lorsqu'on se rappelle les entraves que la Hollande a mises a 
eet affranchissement, la persistance qu'ello a apportee a maintenir 
la fermeture de l'Escaut pendant plus de 150 ans, on doit 
reconnaitre aujourd'hui qu'un traite solennel intervient, non 
seulement entre la Belgique et la Hollande, raais entre toutes les 
Puissances et la Hollande, on doit reconnaitre, dis-je, que c'est 
la un grand acte, un acte qui fera époque dans I'liistoire diplo
matique de la Belgique, et qui marquera dans la vie du négo-
ciateur qui est parvenu a le conclure. 

» L'un des grands avantages de la Convention, c'est que 
desormais la liberté de l'Escaut est de droit europeen. Il importait 
peu a la Belgique de payer quelques millions de plus pour obtenir 
le rachat; ce qui fallait surtout, c'était que toutes les Puissances 
du monde fussent intéressées a ce que desormais, et a tout jamais, 
l'Escaut fut ouvert librement a la navigation. 

» Si nous cxaminons ensuite les questions de chiffre, nous 
trouvons que la encore le succes obtenu par la Belgique est tres 
considerable. 

>' Rappelons-nous, Messieurs, qu'en 1839, dans l'exposé des 
motifs du projet de loi qui mettait a la charge de la Belgique le 
péage de l'Escaut, on évaluait a 500,000 francs la charge 
annuelle qui en résulterait pour le pays. En 1840, la dépense 
fut de 612,000 fr.; en 1845, de 972,000 fr.; en 1852, de 
1,100,000 fr.; en 1856, elle s'élevait k 1,500,000 fr., et fina-
lement, en 1861, elle atteignait le chiffre de 2,200,000 francs, 
c'est-a-dire, comme le rappelle l'honorable rapporteur, dans 
l'excellent rapport qu'il a fait avec une promptitude si remarquable, 
que, depuis 1839, la Belgique a payé pour sa part 28 millions. 
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» Eh bien, Messieurs, au lieu de cela, que faisons-nous? Nous 
payons aux Pays-Bas une somme de 36,200,000 francs, dans 
laquelle les Puissances interviennent pour 23 millions. Beste a la 
charge de la Belgique une somrae de 13 millions environ. 

» En tenant compte du tonnage des navires belges qui 
naviguent sur l'Escaut, la Belgique avait pour sa part a payer 
une somme de 3,680,000 francs; la Belgique s'impose done un 
sacrifice de 10 millions, c'est-a-dire, pour traduire cela en chif-
fres, que c'est comme si la Belgique contiuuait a payer Ie péagc 
de l'Escaut pendant cinq années, sur Ie pied actuel, et qu'ensuite 
la navigation fut entièrement libre pour toutes les nations. 

» Quant a la somme de 28 millionsqiie l'honorable M. Cassiers 
a ajoutéc a ce qui doit ètre remboursc a la Hollande, il n'a pas 
fait, dans la rapidité de l'improvisation, ses calculs d'une 
maniere exacte. 

» Il a dit qu'on imposait un sacrifice annuel de 1,200,000 fr. 
au pays en supprimant Ie droit de tonnage et en réduisant celui 
de pilotage. 

» Puis il a ajouté : 28 millions et 36 millions font 64 millions. 
» Ce n'est pas pour la Hollande que nous faisons abandon 

des droits de tonnage et que nous réduisons ceux du pilotage; 
nous le faisons parce que cela nous convient; parce que nous 
voulons ajouter aux avantages dont la nation a dote déja la ville 
d'Anvers, la faveur d'un transport a bon marché. Il n'y a pas un 
centime de cela qui entre dans le Trésor hollandais; c'est un 
sacrifice que la Belgique s'impose uniquement dans l'intérêt du 
développement de ses relations internationales. 

» Comme l'a dit l'honorable M. Michiels-Loos, lorsque la 
Belgique établit une legislation douanière qui diminue les recettes 
du Trésor, c'est dans l'intérêt bien entendu du pays qu'elle prend 
cette mesure; c'est que la Belgique est assez riche pour s'imposer 
des sacrifices afin de favoriser son commerce et son industrie. 

)i II n'entre saus doute pas dans les intentions du Sénat 
d'entamer une tres longue discussion a propos du discours de 
l'honorable sénateur de Saint-Nicolas. Je ne veux pas, pour ma 
part, abuser des moments du Sénat. 

» Cependant je ne puis m'empêcher de proclainer que la 
capitalisation et le rachat du péage de l'Escaut est un acte inter-
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national d'nne tres grande importance politique et iinancicrc pour 
la Belgique. 

)) L'importance tinancière, je viens de l'indiqucr; elle se résumé 
a dire qued'ici a quatre anslaBelgique n'aura plus rien a payerèla 
lloliande. Gette somme de 10 millions étant déboursée,il restera 
au Trésor un excédent annuel disponible de 2,200,000 francs, 
qui pourra ètre applique aux besoins généraux du pays. 

» La question politique, la voici : 
» On ne peut méconnailre que le péage de l'Escaut n'ait 

toujours été considéré, en Belgique, comme quelque chose de 
facheux. Cela peut avoir eu une influence mauvaise sur los rela
tions des deux pays. Le jour oü ce Traite a été signé, le jour oïi 
il sera execute loyalement de part et d'autre, toute espèce de 
dissentiment entre les Pays-Bas et la Belgique aura disparu. 

» Ce jour-la, les relations aniicales entre les deux pays seront 
déflnitivement consolidées. 

» Il faut espérer aussi que raifnuichissement de l'Escaut aura 
une influence heureuse sur l'esprit public de la ville d'Anvers. 

» Anvers ne doit pas oublier que non seulement le pays 
i'achète le péage de l'Escaut, mais que le jour méme oii il s'impose 
ce sacrifice considerable, il abolit le droit de tonnage, qu'il 
augmente ainsi rimportance conimerciale de cette grande cité. 

» Avant de nous séparer, le Sénat -.idoptera probablement 
d'autres mesures utiles a ses interets. 

» Sou entrepot, qui tombe en ruine, pourra bientól rivaliser 
avec les entrepots les plus considerables et les mieux organises 
de l'Europe. 

» Le chemin de fer que cette ville demande depuissi longtemps, 
le chemin de fer direct d'Anvers è Dusseldorf, sera probablement 
vote demain. Enfin, la question relative a l'aliénation des fortifi
cations recevra bientót une solution satisfaisante. 

» A ces différents points de vue, les divers traites que le Sénat 
est appelé a voter auront la plus heureuse influence. 

» Pour ma part, je félicite le ministre qui est parvenu a 
les conclure, et je le remercie des efforts couronnés de succes 
qu'il a tentés pour aboutir au résultat si favorable que le Sénat 
sanctionnera aujourd'hui en votant a une immense majorité, si 
pas k runanimité, les différents traites qui lui sont présentés. » 
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Le Tra i te General pour Ie Rachat du Peage. 

En même temps qu'il soumettait aux Chambres un projet de 
loi portant approbation du Traite conclu avec les Pays-Bas, le 
12 mai 1863, pour le rachat du péage de l'Escaut, le gouver
nement réclamait l'assentiment du Parlement pour un second 
projet de loi qui devait l'autoriser a regier avec les États mari-
times leur participation au rachat du péage, et a determiner les 
mesures d'exécution de la réforme projetée. Voici la teneur de 
ce document : 

ARTICLE PREMIER. — Le Roi est autorisé a conclure avec les 
États maritimes des traites réglant leur participation au rachat 
du péage de l'Escaut, sous telles clauses, conditions et réserves 
que Sa Majesté pourra juger nécessaires ou utiles dans l'intérèt 
du pays. 

ART. 2. — Le gouvernement est autorisé a supprimer le 
chapitre XXV de la loi générale du 26 aoüt 1822 et a régle-
menter è nouveau le jaugeage des navires pour la délivrance des 
lettres de mer et pour la perception des taxes de navigation, 

ART. 3. — A partir du jour oü le péage de l'Escaut et le 
droit de tonnage cesseront d'etre pergus, et sans prejudice des 
conventions en vigueur, une taxe de 5 francs par tonneau sera 
prélevée sur les navires des États qui n'auraient point pris part è 
la capitalisation du péage, chaque fois que ces navires entreront 
dans les ports du royaume. 

Cette taxe prendra fin pour chaque pavilion dés l'instant que 
l'État auquel il appartient aura adhéré aux arrangements prévus 
k l'article 1". 

Les navires qui seront forces de rel&cher pour prendre des 
ordres ou qui entreront pour hiverner sans rompre charge en 
tout ou en partie, ou sans en prendre, et avec réserve ou intention 
du capitaine ou patron de repartir avec la charge entière, seront 
exempts de la taxe; è eet égard, on ne considérera pas comme 
rupture de chargement le transbordement momentane de quelques 
marchandises pour les bénéficier ou pour réparer ou radouber 



LE TRAITE GENERAL POUR LE RACHAT DC PÉAGE 3 9 9 

Ie navire, ou pour les autres causes mentionnees au quatrième 
chapitre de la loi générale de perception du 26 aoüt 1822, ni Ie 
débarquement et la vente sans payement des droits et accises des 
marchandises avariées ou fortement endommagées dans Ie voyage, 
pourvu que, dans ce cas, l'on ait obtenu une permission spéciale 
du directeur de la province^ 

ART. 4. — Il est ouvert au Ministère des Finances un crédit 
spécial de 38,400,000 francs pour subvenir aux remboursements 
prévus par les articles 1" et 2 du Traite du 12 mai 1863, ainsi 
qu'au payement des interets et des frais. 

Ge crédit sera couvert : 
a. Par les ressources spéciales a provenir de l'exécution des 

Traites; 
Et b. Pour Ie surplus, par remission de bons du Trésor k 

un an, deux ans ou trois ans de date, k concurrence de 12 mil
lions de francs. 

L'Exposé des motifs rédigé par Ie gouvernement disait: 
Messieurs, Ie prqjet de loi que nous avons l'honneur de sou-

mettre a vos deliberations a pour objet, d'abord, d'autoriser Ie 
Roi a conclure, sous telles clauses, conditions et réserves que Sa 
Majesté jugera nécessaires ou utiles a l'intérèt du pays, des traites 
réglant la participation des États maritimes au rachat du péage 
de l'Escaut. 

Le gouvernement serait autorisé, en second lieu, k supprimer 
Ie droit de tonnage établi par la loi du 26 avril 1822. L'abolition 
de cette taxe est déja stipulée dans quelques-uns de nos récents 
traites; il s'agit de donner a la mesure un caractère general. 

Le chapitre XXV de ia loi générale de 1822, dont la suppres
sion est proposée, determine a la fois le taux du droit de tonnage 
et le mode de jaugeage des navires pour la perception de 
l'impót. Nonobstant l'abolition de ce dernier, la douane devra 
continuer de constater la capacité des batiments de mer pour la 
perception des droits de pilotage, pour la délivrance des lettres 

1 Ce troisième paragraphe de l'article 3 a été introduit par le gouvernement, sous 
forme d'aiuendement communiqué a la section centrale de la Ghambre des Représentants. 
Voir plus loin le rapport de M. Orts. 
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de mer et la nalionalisation des navires construits a letranger; 
mais, conmie il est nécessaire de réglementer a nouveau le mode 
de jaugeage, afin de le mettrc en harmonie avec la nouvelle 
situation, le projet autorise le gouvernement a le fairc. 11 est 
entendu que la capacité des navires continuera d'etre établie 
d'après les bases actuelles. Il s'agira simplement de modifier, 
quant è eet objet, la redaction des dispositions en vigueur. 

Le projet determine ensuite le régime transitoire qui sera 
applicable anx navires des États qui ne prendraient pas immé-
diatement part a la capitalisation du péage de l'Escaut. 

Ces dispositions forment le sujet des articles 1, 2 et 3 du 
projet de loi. Nous croyons pouvoir nous référer, en ce qui les 
concerne, a l'Exposé des motifs du Traite conclu le 12 de cc 
mois avec les Pays-Bas pour le rachat du péage de l'Escaut. 

L'article 4 exige quelques développements. 
Le prix de rachat du péage est de 36,278,600 francs; la quote

part de la Belgique dans ce prix est de 13,318,040 francs. Ainsi 
que la Ghambre le sait, il faudra ajouter a ce chiffre, du chef, 
non du rachat du péage de l'Escaut, mais de la capitalisation des 
droits du Sund et de l'Elbe, les sommes que la Belgique aurait 
dn payer au Danemark en 1857 et au Hanovre en 1861, et qui 
sont respectivement de 1,096,800 francs et de 72,022 francs. 

La plupart des États mai'itimes ont adhéré aux propositions du 
gouvernement beige; le raontant de leur participation est con nu ; 
quant aux époques auxquelles ces États acquitteront leur quote
part, elles ne seronti pas les mèmes pour tous. La Prusse se 
libérera de la première moitié de son contingent le jour oïi le 
péage de l'Escaut cessera d'etre pergu, et de la seconde moitié 
douze mois après. L'Angleterre et la Russie se libéreront en deux 
termes égaux, échéant le l"' avril 1864 et le 1" avril 1865. 
Quelques États préféreront recourir è une série d'aniiuités, por-
tant intérét a notre profit. 11 est permis de compter que les 
gouvernements dont la quote-part est relativement pen impor
tante ne réclameront aucun délai. 

La Belgique est seule débitrice envers la Hollande, non seule-
ment de la quote-part qui lui est propre, mais aussi de la quote
part des autres États. De la, la nécessité d'ouvrir au Ministère 
des Finances un crédit spécial égal au prix integral du racliat. 
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bien qu'une partie de ce prix ne constitue, pour Ie Tresor beige, 
qu'une simple avance de fonds. Nous y avons toutefois ajouté 
un supplément de credit destine au service des interets que la 
Belgique aura k bonifler aux Pays-Bas sur les sommos dont Ie 
payement est réglé par termes successifs. Il convient de remar-
quer que ce supplément n'eut pas été complètement nécessaire 
si, dans l'intérêt du commerce, Ie gouvernement n'avait rappro-
ché répoque de la suppression du péage de l'Escaut primitive-
ment flxée au i " avril 1864. 

En regard des dépenses, en partie temporaires, que Ie Tresor 
aura a supporter par suite de ces bonifications d'intérêts, et du 
payement de la quote-part de la Belgique, nous avons a placer Ie 
benefice qu'il doit recueillir du racliat du péage; ce benefice 
consiste dans Ie retranchement de nos budgets ordinaircs d'une 
dépense annuellc de prés de 2,000,000 de francs; c'est Ie cliifTre 
üuquel s'est élevé, en moyenne depuis i860, Ie remboursement 
des droits de péage, mals cette charge se fut certainement accrue 
dans l'avenir par suite du développement de la prospérité com-
merciale et industrielle du pays. Toutefois, k la disparition de 
eet article de nos budgets se lient d'autres mesures qui doivent 
amener une diminution dans nos recettes; nous voulons parier de 
la suppression du droit de tonnage et de la reduction des droits 
de pilotage. 

Divers traites déja conclus et d'autres dont la négociation est 
pendante conticnnent une clause de renonciation, de la part de 
la Belgique, a la perception des droits de tonnage, et l'engagement 
de réduire les droits de pilotage; nos budgets des voies et moyens 
présenteront de ces chefs, k l'avenir, une diminution d'environ 
1,080,000 francs, dans nos revenus, soit 900,000 francs pour 
les droits de tonnage et 180,000 francs pour les droits de 
pilotage. 

Pour faire face aux remboursements que nous devoiis faire 
aux Pays-Bas, nous vous demandons. Messieurs, d'autoriser Ie 
gouvernement a émettre des bons du Tresor jusqu'a concurrence 
de douze millions de francs. Nous nous batons de dire que l'état 
actuel de l'encaisse du Tresor nous dispense de recourir dès a 
présent a ce moyeu financier. Le premier pavement que nous 
avons a effectuer au gouvernement des l'ajs-Bas s'éiève k 

•Ui 
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douze millions de francs : nous possédons un encaisse triple de 
cette somme. Sans doute, ces fonds ont une destination marquee: 
ils doivent subvenir aux engagements prévus par des lois de 
credits extraordinaires pour l'exécution de divers travaux d'utilité 
publique ; mais, les Chambres Ie savent, ces travaux, quelque 
activité qu'on leur imprime, ne peuvent s'exécuter que successive-
ment, et l'on prévoit que les dépenses qu'ils nécessitent seront 
encore échelonnées sur quclques années. 

Toutefois, si l'on peut, sans compromettre en rien la marclie 
de ces travaux, prélever une somme de douze millions sur notre 
encaisse, il ne s'ensuit pas que, dans des circonstances données, 
il ne devienne pas nécessaire d'émettre des bons du Trésor; il 
importe que, pour cette éventualité, Ie gouvernement puisse 
disposer de cette ressource extraordinaire. 

La Charabre verra, nous n'en doutons pas, avec une satisfaction 
bien legitime, que l'accomplissement des mesures importantes 
qui lui sont proposées n'imposera, cette fois encore, aucnn 
sacrifice k la Nation. Elle accueillera, nous l'espérons, Ie projel 
avec d'autant plus de faveur qu'il est destine a donner une 
nouvelle extension au mouvement maritime, au commerce et a 
l'industrie. 

Le Ministre des Affaires Étrangères, 
I CH. ROGIER. 

Le Ministre des Finances, 
FRÈRE-ORBAN. 

Voici en quels termes M. Orts rendit compte k la Chamhre 
des Représentants de l'avis favorable de la section centrale' sur 
le projet de loi concernant le Traite general : 

MESSIEURS, 

Le gouvernement, pour completer l'ensemble des mesures 
d'exécution qu'exige le rachat du péage de l'Escaut, a depose un 
projet de loi concernant le Traite general è conclure avec les 

1 La section centrale, présidée par M. VEBVOORT, était composée de MM. DE BOE, 
J. JouRET, VAN UEGIIEM, 0HI.>, DE GOITAL et DE VIUEHE. 
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États maritimes pour regier leur participation dans cette ope
ration financière et determinant les mesures dont nous venons 
de parier. 

La section centrale, dont je suis l'organe, vient vous pro
poser l'adoption de ce projet, a l'unanimité de ses membres. 

L'examen en sections particulières n'a soulevé aucune opposi
tion, aucune observation critique. 

La 3' section a reclame queiques éclaircissements que nous 
nous sommes empresses de demander au gouvernement ct qu'il 
nous a Immédiatement transmis. 

La Ghambre trouvera ces questions et les réponses du 
Département des Affaires Étrangères dans Ie présent rapport. 
Elles sont congues en ces termes : 

i" QUESTION. — Quelle durée auront les certiflcats de jau-
geage prévus par l'article 2 du projet ? 

2" .QUESTION. — Les navires non assimilés qui entreront en 
relache paieront-ils également Ie droit de tonnage extraordinaire? 

3° QUESTION. — Ges mêmes navires jouiront-ils de ia reduc
tion du droit de pilotage ? 

M. Ie Ministre des Affaires l5trangères a répondu pai' Ia 
lettre suivante : 

MONSIEUR ET HONORARLE GOLLÈGUE, 

Je réponds aux questions posées dans votre lettre de ce 
jour, concernant Ie projet de loi n° 176. 

l " QUESTION. 

Le certificat de jaugeage sera valable pour deux ans. G'est 
ce que porte l'article 303 de la loi générale de 1822, lequel sera 
requis dans l'arrêté royal d'exécution. 

2 ' QUESTION. 

Pour prévenir tout doute è eet égard, le gouvernement 
propose d'ajouter a l'art. 3 du projet ia disposition suivante, 
empruntée k l'art. 296 de la loi générale de 4822 : « Les navires 
» qui seront forces de relScher pour prendre des ordres ou qui 
» entreront pour lüverner sans rompre charge, en tout on en 
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» partie, ou sans en prendre, et avec réserve ou intention du 
» capitaine ou patron, de repartir avcc la charge entière, seront 
» exempts de la taxe; a cet égard, on ne considérera pas comme 
» rupture de chargement le transbordement momentane do 
» quelques marchandises pour les bénéficier ou pour réparer ou 
)> radouber le navire, ou pour les autres causes mentionnées au 
» 4« chapitre de la loi générale de perception du 26 aout 1822, 
» ni le débarquement et la vente, sans pajement des droits et 
» accises, des marchandises avariées ou fortement endommagées 
)) dans le voyage, pourvu que, dans ce cas, Ton ait obtenu une 
» permission spéciale du directeur de la province. » 

3 ' QUESTION. 

La reduction des droits de pilotage s'appliquera raème aux 
navires non assimilés, la taxe extraordinaire de 8 francs par 
tonneau, constituant la surcharge qui leur sera imposée. 

Agréez, etc. 
C H . R O G I E R . 

La section centrale se rallie a I'amendement propose par le 
ministre. 

Elle rédige en consequence I'art. 3 comme il est au projet 
primitif, en y ajoutant le paragraphe additionnel mentionne dans 
la lettre qui precede. 

Le projet de loi est tres court; il ne comprend que quatre 
articles. 

Le premier autorise le Roi a conclure avec les États mari-
times les traites dont le projet s'occupe, aux clauses et conditions 
que le gouvernement pourra juger nécessaires et utiles dans 
l'intérèt du pays. 

Les deux dispositions suivantes autorisent : I'une, le gou
vernement a modifier, dans un sens plus liberal, la legislation 
actueile concernant les droits de tonnage et le mode de jaugeage 
des navires pour la perception de ces taxes; I'autre determine 
le régime transitoire applicable aux navires des États qui ne 
prendraient pas immédiatement part a la capitalisation du péage. 

Le caractère de ces articles est precise et défini par les expli
cations contenues dans l'Exposé des motifs de la présente loi, et 
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mieux encore dans l'Exposé des motifs du Traite principal conclu, 
le 12 mai 1863, avec les Pays-Bas. (Documents parlementaires, 
no 175.) 

L'article 4 ouvre au Département des Finances un crédit de 
38,000,000 de francs, en vue de faire face aux dépenses que 
l'exécution du rachat nécessite. 

Cette charge, qu'au premier abord on trouvera peut-être 
lourde, se reduit pour la majeure partie k une simple avance de 
fonds. La Belgique seule directement débitrice des Pays-Bas paye 
immédiatement ce qu'elle doit a son créanci(!r. Les principes du 
droit civil s'accordent avec les principes du droit des gens pour 
nous imposer ce mode de liberation. 

Mais, les Puissances ayant adhere aux propositions de la 
Belgique et celles qui adhéreront encore, acquitteront entre ses 
mains aux époques convenues leur quote-part. Ces versements 
viendront successivement diminuer le poids de I'avance primitive. 

Une autre partie de la dette, 1,170,000 francs, chiifre rond, 
représente la somme que la Belgique aurait dii payer elle-même 
au Danemark, en 1857, et au Ilanovre, en 1861, pour sa part 
dans la capitalisation des droits du Sund et de l'Elbe. 

Pour faire face a cette situation, le gouvernement demande 
l'autorisation d'émettre des bons du Trcsor a un an, deux ans 
OU trois ans de date, a concurrence de 12,000,000 de francs. 

Ge chiffrc est propre a rassurer complètement ceux qu'une 
dépense immediate de 38,000,000 effrayerait au premier aspect. 

La bonne situation du Trésor beige ne sera done pas troublée 
par une grande mesure dont les excellents résultats pour l'avenir 
du pays ne sont révoqués en doute par personne. 

La Chambre votera sans hésiter les propositions du gouverne
ment, comme la section centrale l'y convie. 

Le Rapporteur, Le Président, 
AUG. ORTS. D. VER VOORT. 

Voici aus i le Rapport de la Commission des Affaires Étran-
ffères du Sénat̂  : 

1 Etaient presents : MM. Ie baron de Tnrnaco, président; le due d'Ursel, le marquis 
da Rodes, Michiels-Loos et T'Kint de Naeyer, rapporteur. 
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Messieurs, la plupart des États maritimes ont acquiesce aux 
propositions du gouvernement pour Ie rachatdupéage de l'Escaut. 

Le projet de loi qui est soumis a vos deliberations autorise Ie 
Roi è conclure des traites, sous telles clauses, conditions et 
réserves que Sa Majestc jugera nécessaires pour la prompte et 
complete execution de cette grande operation flnancière. 

Le gouvernement serait autorise, en second lieu, k supprimer 
le droit de tonnage établi par la loi du 26 avril 1822, et a 
réglementer, dans uii sens plus liberal, le jaugeage des navires 
pour la délivrance des lettres de mer et pour la perception des 
taxes de navigation. 

Le projet determine ensuite le régime transitoire ({ui sera 
applicable aux navires des États qui ne prendront pas immédiate-
ment part è la capitalisation du péage de l'Escaut. 

Enfin, pour faire face aux dépenses que l'exécution du 
rachat nécessite, il est ouvert au Département des Finances uu 
crédit de 38 millions de francs. 

Cette somme sera remboursée, jusqu'a concuiT(Mice de 
22,950,560 francs, par les Puissances tierces qui ont ndhéré ou 
qui adhéreront aux bases adoptees a Londres. 

Vous apprendrez avec satisfaction. Messieurs, que la bonne 
situation du ïrésor nous permet de remplirtousnos engagements, 
sans devoir recourir a des moyens financiers extraordinaircs. 
ïoutefois, le gouvernement demande l'autorisation d'émetlre des 
bons du ïrésor jusqu'a concurrence de 12,000,000 de francs, 
dans le cas oii cela deviendrait nécessaire. 

En résumé. Messieurs, la Commission estime que le projet de 
loi concilie les interets financiers et commerciaux du pays, et 
c'est a l'unanimité qu'elle vous en propose l'adoption. 

Le Rapporteur, Le Président, 
T'KINT DE NAEYER. BARON DE TORNAOO. 

Comme nous l'avons déja dit, le projet de loi fut approuvé par 
les deux Chanibres. Il ne restait plus dès lors qu'a conclure avec 
les Puissances, qui devaient supporter une part du prix du rachat, 
les arrangements propres k regier leur participation. 

Une Conférence se réunit a eet effet, le 15 juillet 1863, a 
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l'hótel du Ministre des Affaires Étrangères k Bruxelles, sous la 
presidencc de M. Rogier. Daas cette assemblee se trouvaient les 
représentants de la Belgique, de l'Autriche, du Brésil, du Chili, 
du Danemark, de l'Espagne, des États-Unis d'Amérique, de la 
France, de ia Grande-Bretagne, du Hanovre, de l'Italie, de l'Ol-
denhourg, du Pérou, du Portugal, de la Prusse, de la Russie, de 
la Suède et de la Norvège, de la Turquie et des Villes Libres et 
llanséatiques de Lubeck, Brême et Hambourg. 

M. Ie baron Lambermont siégeait a la Conférence aux cótés de 
M. Rogier, Après avoir dirige toutes les négociations avec les 
Puissances étrangères, il sut, au sein de cette Assemblee, avec 
pon tact diplomatique consomme, aplanir les dernières difFi-
cultés. En deux jours la Conférence avait accompli sa tache. 

Nous reproduisons ici les protocoles de ces deux séances : 

PROTOCOLE N° 1 

Séance du i5 juillet 1863 

Messieurs les plénipotentiaires des États ci-dessus dénommés 
se sont réunis aujourd'hui a l'hótel des Affaires Étrangères. 

M. Ie Représentant de la Turquie prend la parole : 

X Messieurs, réunis en vertu des pleins pouvoirs de nos gou- , 
vernements pour constituer une Conférence appelée è accomplir 
une oeuvre de progrès, notre premier devoir est de procéder a la 
nomination du Président de cette assemblee. Me prévalant de 
l'honneur que voiis avez bien voulu me faire de me permettre de 
prendre la parole a cette occasion, je vous propose. Messieurs, de 
vous joindre a moi pour prier Son Excellence M. Rogier d'ac-
cepter cette présidence, autant ea consideration de ses fonctions 
de Ministre des Affaires Étrangères de Sa Majesté l'Auguste et 
llhistre Souverain dans la capitale duquel la Conférence se réunit, 
qu a raison des efforts éclairés qu'il a voués au succes de cette 
(Buvre, et des qualités éminentes qui Ie distinguent, qualités qui, 
a elles senlos, seraient a nos yeux un titre suffisant pour lui 
dócerner eet honneur. » 

MM. les Membres de la Conférence adherent unanimement a 
cette proposition, et M. Rogier ayant pris la présidence. s'exprime 
en ces termes : 
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« Je vous remercic, Messieurs, de la courtoisie avec laquelle 
vous avez bien voulu me confier I'lionorablc mission de présider k 
vos deliberations. 

» Je tacberai de me rendre digne de celte marque de confiance 
par mon zèle et mon impartialitc. 

» Ma taclie, d'ailleurs, sera facilitée par le cordial concours que 
j'ose attendre de tons les membres de la Conférence. 

« Je remercie M. le Représentant de la Turquie de l'hommage 
eclatant qu'il a rendu aux emincntes qualités de mon Anguste 
Souverain, et je suis tres recounaissant des paroles si bicnveil-
lantes qu'il a dites pour Ic Ministre des Affaires Étrangères. » 

M. Rogier ajoule : 

« M. Ie baron Lambermont, nunii des pleins pouvoirs de 
Sa Majesté })0ur prendre part aux deliberations de la Conférence, 
voudra bien se charger, si vous le Lrouvez bon, de la redaction 
des protocoles de nos scances. 

>) Il sera aidé dans ce travail par M. Leopold Orban, premier 
secrétaire de legation, attaché au Ministère des Affaires Étran
gères. » 

La proposition est approuvée. M. Leopold urban est introduit. 

MM. les plénipotentiaires présentent leurs pouvoirs qui sont 
deposes aux actes de Ia Conférence. 

La Conférence étant constituée, M. Rogier prononce les 
paroles suivantes : 

« Le gouvernement du Roi se félicite de voir les Représen-
tants des divers Ëtats maritimes réunis dans cettc Conférence 
pour consacrer solennellement et faire entrer pour toujours dans 
le domainc des faits accomplis un grand principe en harmonie 
avec les besoins nouveaux des peuples et les progrès du droit 
public moderne. 

» Je veux parier de la liberté des grandes voies navigables 
destinees a devenir desormais Ie bien commun de toutes les 
nations. 

» Après laffranchissement du Sund en 1857, après l'affran-
chissement de l'Elbe en 1861, celui de l'Escaut ne pouvait ètre 
qu'une question de date. 
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» La navigation de ce beau fleuve supprimée, a partir de 1648, 
pendant un siècle et demi, puis devenue libre temporairement, 
s'était vue assujettie, en i839, a une taxe qui constituait pour 
lo commerce une entrave sérieuse. Cette taxe imposée a tous les 
pavilions. Ia Belgique la prit spontanément a sa charge, et ne 
cessa pendant vingt-quatre ans de payer une dette qui n'incom-
bait pas a elle seule. 

» Cette substitution toute volontaire avait fini par entrainer 
pour Ie Trésor beige des consequences tres onéreuses. Il n'était 
pas juste qu'ii continuöt d'cn supporter seul tout Ic poids. 

» Après avoir obtenu l'adhésion du gouvernement do S. M. Ic 
Roi des Pays-Bas au principe du rachat du péage par voie de 
capitalisation, Ie gouvernement de S. M. Ie Roi des Belges 
s'adressa aux divers États intéresses, pour obtenir, sur des bases 
équitables, leur participation a ce rachat. 

» Les négociations entamées avec cliacun des gouvernements 
ont successivement amené, grace a leur intelligent et liberal 
concours, des conventions particulières qu'il s'agit aujourd'hui 
de consacrer dans un Traite general. 

» Tel est, Messieurs, l'objet de votre mission et Ie but de cette 
reunion. 

)) Permettez-moidevousremerciercordiaIement,aunomdul\oi, 
mon Augustc Souverain, du concours qu'a rencontre, aupi'ès des 
divers États, l'appcl du gouververaent beige, et de vous exprimer 
la satisfaction qu'eprouve Sa Majesté de l'heureuse issue de cette 
négociation qu'Ellc n'a cessé d'entourer de sa haute sollicitude. 

» Animée du dcsir de faciliter et de hater ce résultat, la 
Belgique n'a pas hésité k s'imposer Ie tiers du prix du rachat, 
deux tiers seulement restant a répartir entre les autres États, 
dans la proportion de leur navigation sur l'Escaut. 

» En outre, afin d'assurer la liberté complete du fleuve, la* 
Belgique a fait Ie sacrifice des droits de tonnage qu'elle recevait 
pour son propre compte. De plus, elle a reduit, de concert avec 
les Pays-Bas, les droits de pilotage, de maniere qu'ils ne soient 
plus en quelque sorte que la compensation des frais nécessités 
par Ie service. Enfin, la ville d'Anvers a renonce è une partie des 
taxes qu'elle est autorisée a percevoir pour l'entretien de ses 
quais et de ses bassins. 
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» De leur cóté, les Pays-Bas renoncent è jamais au péagc sur 
ia navigation de l'Escaut, et s'engagent è ne Ie rétablir sous 
aucune forme. 

» La Belgique el les Pays-Bas déclarent qu'il n'est porté 
aucune atteinte aux stipulations du Traite de 1839, qui conccr-
nent Ie régime de la navigation de l'Escaut. 

» C'est sur ces bases libérales, Messieurs, que repose ie Traite 
soumis a vos deliberations et a votre haute sanction. 

» Puisse eet acte international être ie point de depart et Ie 
signal de nouveaux progrès dans la voie des réformes écono-
miques; puisse Ie commerce du monde en ressentir les heureux 
effets: puisse-t-il contribuer a rendre de plus en plus intimes et 
fécondes nos relations i'éciproques, et constituer un nouveau 
gage d'alliance pacifique entre les peuples, aussi bien qu'entrc 
les gouvernements. » . 

Ges paroles regoivent l'assentiraent unanime de MM. les plcni-
potentiaires. 

M. Rogier continue : 

« Dans Ie but de faciliter les deliberations de la Conférence, 
Ie gouvernement du Roi avait communiqué un avant-projet de 
Traite general aux États intéresses. Ce projet a donné lieu, de la 
part de quelques gouvernements, a deux observations principales, 
relatives l'une aux obligations de la Belgique, l'autre a celles 
des Pays-Bas. 

» On a demandé au gouvernement du Roi d'insérer dans Ie 
Traite general l'article de nos traites spéciaux, qui stipule la 
suppression ou la reduction des taxes maritimes pergues dans 
nos ports. Nous avons déféré a ce voeu, ainsi que vous pouvez en 
juger d'après Ie projet de Traite general place sous vos yeux. 
* « Quant au Cabinet de la Haye, j'ai lieu de croire qu'il est, 
de son cóté, animé des meilleures dispositions, et que M. Ie 
Ministre des Pays-Bas, si la Conférence en exprimait Ie désir, 
serait pret a fournir des explications de nature a la satisfaire. » 

La Conférence decide que M. Ie Ministre des Pays-Bas sera 
invite a vouloir bien assister a la séance de ce jour. 

M. Ie baron Gericke d'Herwynen, ayant accepté cette invita
tion, prend place dans la Conférence et s'exprime ainsi : 
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<c MONSIEUR LE PRÉSIDENT, 

» J'ai rhonneur de déposer entre les mains deVotre Excellence 
les Lettres Royales m'autorisant a venir dans cette assemblee 
faire, au noni dn Roi, mon Auguste Souverain, une declaration 
relative aux consequences qui, de la part des Pays-Ras, résulte-
ront du rachat du péage de I'Escaut, pour chacune des Ihiissances 
intéressées. 

» Le Roi, Messieurs, a volontiers déféré au vo!u manifesté 
par plusieurs des gouvernements qui se trouvent ici représentés. 
En declarant la pensee dans laquelle les negociations pour le 
rachat du péage out, du cóté des Pays-Ras, été poursuivies et 
lieureusement accomplies, le Roi se felicite surtout de pouvoir 
être agreable a des Souverains et a des Gouvernements amis et 
allies. » 

M. le Ministre des Pays-Bas donne ensuite lecture de la decla
ration suivante : 

« Le soussigné, Envoyc Extraordinaire et Ministre Plénipoten-
» tiaire de Sa Majesté le Roi des Pays-Ras, declare, eii vertu des 
» pouvoirs spéciaux qui lui out été délivrés, que la suppression 
» du péage do I'Escaut, conseiitie par son Augusle Souverain, 
» dans le Traite du 12 mai, s'afipliquc a tons les pavilions; que 
» ce péage ne pourra etre rétabli sous uiie forme quelconque et 
» que cette suppression ne portera aucune atteinte aux autres 
» dispositions du Traite du 19 avril 1839. 

» Bruxelles, le 15 juillet 1863. 

» Raron GERICKE D'HERWYNEN. » 

M. le Ministre des Pays-Ras depose cette declaration, ainsi 
que les Lettres Royales qui constituent ses pleiiis pouvoirs. 

M. le baron Lambermont propose de constater la remise de la 
declaration par un protocole spécial qui sera signé par le Minis
tre des Pays-Ras et par tons les plénipolentiaires et qui serait 
ensuite annexe au Traite general. 

M. le baron de Hodenberg, représent ant du Hanovre, appuio 
cette proposition, qui aura pour eflet de constater en même 
temps I'acceptalion de la declaration par la Conférence. 
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II est donné lecture d'un ])rojet de protocole rédigé a cet effet. 
M. le baron de Malaret, plénipofenLiaire de la France, demande 

si le Traite de 1839 contient toutes les stipulations qui concer-
nent la navigation de I'Escaut. II semble que dcs dispositions 
relatives au même objet ont été également insérées dans le Traite 
de 1842. 

M. le baron Lambermont fait remarquer que la question des 
garanties k stipuler pour la navigation de I'Escaut, a deja été 
examinee par la Conférence réunie a Londres en 1839. On 
arrêta les bases qui peuvent être regardées comme essentielles : 
telles sont les clauses du Traite de 1839 qui imposent au 
gouvernement beige et au gouvernement ncerlandais l'obligation 
de conserver les passes navigablcs du fleuve et de ses embou
chures, d'y placer et d'y entretenir les balises et bouées néces
saires; de n'assujettir les navires a aucune visite, ni a aucun 
retard ni entrave quelconque dans les rades hollandaises, etc. 
Quant aux mesures d'exécution, on décida qu'elles seraient 
réglées par des commissaires. C'est ainsi qu'ont été prepares les 
actes réglementaires postérieurs au Traite de 1839, actes qui, 
par leur objet même et dans l'intérêt du commerce, ne peuvent 
avoir de caractère immuable. 

M. le représentant de la France répond qu'il n'avait pas en 
vue les règlements, mais seulement Ic Traite conclu le 5 novem-
bre 1842 entre la Belgique et les Pays-Bas. 11 désirait surtout 
s'assurer si, depuis la conclusion du Traite de 1839,1'experience 
n'a pas fait sentir la nécessité de nouvelles precautions. 

M. le baron Lambermont fait un court historique des négocia-
tions qui ont conduit a la conclusion du Traite du 5 novem-
bre 1842 et des règlements du 20 mai 1843. 

M. Rogier fait observer que la Belgique est la première inté-
ressée a la bonne execution des règlements qui concernent la 
navigation de I'Escaut. 

Le protocole spécial est adopté par la Conférence. II rcQoit la 
signature de M. le Ministre des Pays-Bas et de MM. les autres 
plénipotentiaires. 

M. le baron Gericke d'Herwynen, considérant sa mission 
comme terminée, se retire. 

M. Sanford, représentant des États-Unis, declare qu'ayant pris 
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connaissance du projet de Traite general sur Ie péage soumis a la 
Conférence, il y donne son adhesion. — Après la signature par 
MM. les plenipotcntiaires presents, il y accedera par un acte 
spécial avec la Belgiquc, suivant les usages diploraatiques de son 
gouvernement, et conformément aux antecedents suivis dans les 
('irconstances analogues. 

Il est donné lecture du projet de Traite general, complete par 
une disposition empruntée a la declaration de M. Ie Ministre des 
Pays-Bas. 

M. Ie plénipotentiaire du Hanovre présente quelques observa
tions au sujet de la maniere de constater 1'existence des pouvoirs 
de M. Ie Ministre des Pays-Bas. 

M. Ie baron Lambermont fait remarquer que la declaration 
remise par M. Ie baron Gericke d'Herwynen mentionne expres-
sément qu'elle est délivrée en vertu de pouvoirs spéciaux; il 
ajoute que Ie protocole de la séance constatera Ie dépót de ces 
pouvoirs, qui resteront annexes aux actes de la Conférence. 

Le preambule du Traite est adopté. 

Il en est de même de 1'article 1*" et de l'article 2. 

La Conférence passé a la discussion de l'article 3. 

M. le baron de Hügel, représentant de l'Autriche, en rappro-
chant la redaction du § 2 de l'article 2, qui porte que le péage 
de l'Escaut ne pourra être rétabli sous une forme quelconque, du 
texte de l'article 3 qui supprime le droit de tonnage en Belgique, 
demande s'il ne dcvrait pas être stipule que ce dernier ne pourra 
non plus être rétabli sous aucune forme. 

M. le baron Lambermont répond que la clause concernant la 
suppression du droit de tonnage pergu dans les ports belges 
figure dans la plupart des traites spéciaux récemment conclus par 
la Belgique; la redaction du Traite general va même au dela des 
termes de ces arrangements. 

M. le baron de Malaret est d'avis que les plenipotcntiaires ne 
sont pas lies par la redaction des arrangements dont il s'agit. Il 
entre dans les attributions de la Conférence de rechercher et de 
discuter toutes les stipulations qui seraient reconnues nécessaires 
ou utiles. 
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Lord Howard, plénipotentiaire de la Grande-Bretagne, dit que 
son gouvernement a demandé I'insertion dans Je Traite general de 
la clause concernant le droit de tonnage parce que, d'après le 
traite spécial entre la Grande-Bretagne et la Belgique, cette dispo
sition n'aurait eu qu'une durée limitée. 

M. Bogier donnc lecture du texte de I'article 21 du Traite du 
23 juillet 1862 entre la Belgique et I'Angleterre, qui se borne a 
stipuler que le droit de tonnage sera supprimé; le Traite general 
porte, de plus, que ce droit ne pourra être rétabli. 

Après quelques explications échangées entre Musurus-Bey, 
représentant de la Turquie, M. le baron de Hodenberg et M. le 
baron de Malaret, I'article estadopté. 

Au sujet de I'article 4, M. Coello de Portugal, plénipotentiaire 
de l'Ëspagne, exprime le désir de savoir s'il est encore des États 
qui n'ont pas souscrit l'engagement de contribuer a la capitali
sation du péage de l'Escaut. 

M. le baron Lambermontfaitconnaitre qu'unarrangement n'est 
pas encore conclu avec la Cour de Bome, qui s'est d'ailleurs 
montrée favorable au principe du rachat. Les négociations se 
poursuivent avec le Mecklcmbourg; on n'est plus séparé que par 
une difference de chiffre. Le gouvernement de la Bépublique 
Argentine attend l'approbation de la Legislature pour adherer a 
nos propositions. Les événements politiques n'ont pas permis 
de terminer les négociations avec la Grèce. 

Les articles 4, 5, 6, 7 et 8 sont adoptés. 
M. le représentant de la France demande k quelle époque aura 

lieu la mise k execution des clauses concernant le droit de ton
nage, les droits de pilotage et les taxes locales. 

M. le baron Lambermont rappelle que, d'après I'article 3 du 
Traite general, ces dispositions sont exécutoires a partir du jour 
0Ü le péage de l'Escaut cessera d'etre percu. II donne lecture du 
proces-verbal de l'échange des ratifications du Traite du 12 mai 
dernier entre la Belgique et les Pays-Bas. Les Cabinets de 
Bruxelles et de la Haye sontconvenus, par une disposition insérée 
dans ce proces-verbal, de fixer au l"' aout prochain l'époque de 
la suppression du péage de l'Escaut. 

Sur une observation de M. le plénipotentiaire de la France, il 
est decide que les tarifs des droits de pilotage, réduits ainsi qu'il 
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est stipule par Ie Traite general, seront communiqués a la Con
férence dans sa prochaine séance. 

Tous les articles ay ant été adoptés, M. Rogier se félicite que 
les travaux de la Conférence aient marché avec autant de célérité, 
et il exprime toute sa reconnaissance a MM. les plénipotentiaires, 
dont Ie bienveillant concours a permis d'atteindrc un résultat 
aussi prompt et aussi satisfaisant. 

MM. les plénipotentiaires paraphent les articles du Traite. 
La prochaine reunion aura lieu demain, a 4 houres, pour Ia 

sii>'nature du Traite. 

Bruxelles, Ie 15 juillet 1863. 

PROTOCOLE No 2 

Séance du i6 juUlet i86S 

Il est donné lecture du protocole de la séance precédente. 
M. Ie plénipotentiaire de la France émet l'opinion que la par

ticipation de M. Ie plénipotentiaire des États-Unis d'Amérique èi 
la négociation en conférence d'un traite qu'il se réserve de ne 
point signer, ne lui parait pas exactement conforme aux tra
ditions diplomatiques. Il demande en consequence qu'il soit bien 
établi que l'intervention de M. Ie Minislre des États-Unis dans 
les actes de la Conférence de Bruxelles ne pourra jamais ètre 
invoquée comme un precedent en d'autres circonstances. 

Le protocole est approuvé. 
Le tarif des droits de pilotage réduits conformément aux 

stipulations du Traite general est déposé. 
Au moment de procéder a la signature du Traite general, 

M. le Ministre des Affaires Étrangères fait observer que ce Traite, 
ayant uu caractere exclusivement commercial, doit avoir pour 
etfet de faciliter les relations réciproques des divers États, sans 
préjudicier en rien, au point de vue politique, a l'attitude res
pective des gouvernements entre eux. 

MM. les plénipotentiaires collationnent le Traite sur l'instru-
ment paraphé dans la precédente séance, et ils y apposent leur 
signature. 

M.. Rogier témoigne a MM. les plénipotentiaires toute sa 
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gratitude pour la grande bienveillancc dont ils ont fait preuve 
k son égard et pour le cordial concours qu'ils n'ont cesse de lui 
prêter. 

La Conférence vote a l'unanimite des remerciments a M. Rogier. 
Le présent protocole est lu ct approuvé. 

Bruxelles, le IGjuillet 1863. 

(Signé) B«" GH. HÜGEL. 

C H . ROGIER. 

B"" LAMBERMONT. 

J . -F . DO AMARAL. 

M. GARVALLO. 

P . BILLE BRAHE. 

D. COELLO DE PORTUGAL. 

MALARET. 

H O W A R D DE W A L D E N ET S E A F O R D . 

VON HODENBERG. 

C*^ DE MONTALTO. 

M. YRIGOYEN. 

Vt« DE SEISAL. 

SAVIGNY. 

ORLOFF. 

ADALBERT MANSBACH 

G. MusuRus. 
GEFFCKEN. 
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Nous reproduisons iel Ie texte du Traite qui fut signé par les 
plénipotenliaires dans la seconde séance de la conférence : 

Traite general pour Ie rachat du péage de l'Escaut, signé è. Bruzelles 
Ie 16 juillet 18631. 

S. M. ie Roi des Belges, S. M. l'Empereur d'Autriche, Roi de 
Hongrie et de Bohème, S. M. l'Empereur du Brésil, S. Exc. Ie 
Président de la République du Chili, S. M. Ie Roi de Danemark, 
S. M. la Reine d'Espagne, S. M. l'Empereur des Fran(;ais, 
S. M. la Reine du royaunie uni de la Grande-Bretagne et d'Ir-
lande, S. M. Ie Roi de Hanovre, S. M. Ie Roi d'Italie, S. A. R. Ie 
Grand-Duc d'Oldenbourg, S. Exc. Ie Président de la République 
du Pérou, S. M. Ic Roi de Portugal et des Algarves, S. M. Ie Roi 
de Prusse, S. M. l'Empereur de toutes les Russies, S. M. Ie Roi 
de Suède et de Norvège, S. M. l'Empereur des Ottomans et les 
Sénats des villes libres et hanséatiques de Lubeck, Brême et 
Hambourg, également animés du désir de libérer a jamais la 
navigation de l'Escaut du péage qui la grève, d'assurer la réforme 
des taxes maritimes pergues en Belgique, et de faciliter par \k Ie 
développement du commerce et de la navigation de leurs États 
respectifs, ont résolu de conclure un traite k eet effet, et ont 
nommé pour leurs plénipotenliaires, savoir : 

S. M. Ie Roi des Belges, Ie sieur Charles Rogier, son Ministre 
des Affaires Étrangères, et Ie sieur Auguste baron Lambermont, 
secrétaire general du Ministère des Affaires Étrangères; 

S. M. l'Empereur d'Autriche, Roi de Hongrie et de Bohème, 
Ie sieur Charles baron de Hügel, son envoyé extraordinaire et 
ministre plénipotentiaire prés S. M. Ie Roi des Belges; 

S. M. l'Empereur du Brésil, Ie sieur Joaquim Thomaz do 
Amaral, son ministre resident prés S. M. Ie Roi des Belges; 

S. Exc. Ie Président de la République du Chili, don Manuel 
Carvallo, son envoyé extraordinaire et ministre plénipotentiaire 
prés S. M. Ie Roi des Belges; 

1 GAHCU. DE LA VRGA. Recueil des Traites el Conventions concermnt Ie Royaume 
de Belgique. Tome V. 
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S. M. Ie Roide Danemark, Ie sieur Frangois Preben, baron de 
Bille-Brahe, son ministre resident prés S. M. Ie Roi des Belges; 

S. M. la Reine d'Espagne, don Diego Coello de Portugal y 
Quesada, son envoyé extraordinaire et ministre plenipotentiaire 
prés S. M. Ie Roi des Belges et prés la Confederation Suisse ; 

S. x\I. l'Empereur des Frangais, Ie sieur Joseph-Alphonse-Paul 
baron de Malaret, son envoyé extraordinaire et ministre plénipo-
tiaire prés S. M. ie Roi des Belges; 

S. M la Reine du royaume uni de la Grande-Bretagne et 
d'lrlande, Charles-Auguste lord Howard de Walden et Seaford, 
son envoyé extraordinaire et ministre plenipotentiaire prés 
S. M. Ie Roi des Belges; 

S. M. Ie Roi de Hanovre, Ie sieur Bodo, baron de Hodenberg, 
ministre resident de S. M. Ie Roi de Hanovre prés LL. MM. Ie 
Roi des Belges et Ie Roi des Pays-Bas; 

S. M. Ie Roi d'Italie, Ie sieur Albert Lupi, comte de Montalto, 
son envoyé extraordinaire et ministre plenipotentiaire prés S.M. Ie 
Roi des Belges; 

S. A. R. Ie Grand Due d'Oldenbourg, Ie sieur Geffeken, son 
envoyé extraordinaire et ministre plenipotentiaire prés S. M. Ie 
Roi des Belges; 

S. Exc. Ie Président de la Bépublique du Pérou, don Manuel 
Yrigoyen, son chargé d'affaires prés Ie gouvernement de S. M. Ie 
Roi des Belges; 

S. M. Ie Roi de Portugal et des Algarves, Ie sieur Joseph-
Maurice Corréa Henriquez, vicomte de SeisaI, son envoyé extra
ordinaire et ministre plenipotentiaire prés S. M. Ie Roi des Belges 
et prés S. M. Ie Roi des Pays-Bas; 

S. M. Ie Roi de Prusse, Ie sieur Gharles-Frédéric de Savigny, 
son envoyé extraordinaire et ministre plenipotentiaire prés 
S. M. Ie Roi des Belges; 

S. M. l'Empereur de toutes les Russies, Ie prince Nicolas 
Oriow, son envoyé extraordinaire et ministre plenipotentiaire 
prés S. M. Ie Roi des Belges; 

S. M. Ie Roi de Sucde et de Norvège, Ie sieur Adalbert de 
Mansbach, son ministre resident prés S. M. Ie Roi des Belges; 

S. M. l'Empereur des Ottomans, Musurus-Bey, son ambassa-
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deur extraordinaire et plenipotentiaire prés S. M. Ie Roi des 
Belges, et 

Les Sénats des villes libres et hanséatiques de Lubeck, 
Brême et Hambourg, ie sieur Geffcken, envoyé extraordinaire et 
ininistre plenipotentiaire des dites villes prés S. M. Ie Roi des 
Belges; 

Lesquels, après avoir échangé leurs pleins pouvoirs, trouvés 
en bonne et due forme, sont convenus des articles suivants : 

ARTICLE PREMIER. — Les Hautes Parties contractantes prennent 
acte : 

1° Du Traite conclu, Ie 12 mai 1863, entre la Belgique et les 
Pays-Bas, qui restera annexe au présent Traite et par lequel 
S. M. Ie Roi des Pays-Bas renonce h jamais au péage établi sur 
la navigation de l'Escaut et de ses embouchures par Ie § 3 de 
l'article 9 du Traite du 19 avril 1839, et S. M. Ie Roi des Belges 
s'engage a payer Ie capital de rachat de cc péage, flxé k 
17,141,640 florins; 

2° De la declaration faite au nom de S. M. Ie Roi des Pays-
Bas, Ie 18 juillet 1863, aux plénipotenliaires des Hautes Parties 
contractantes et portant que la suppression du péage de l'Escaut 
consentie par Sa dite Majesté s'applique a tons les pavilions, que 
ce péage ne pourra ètre rétabli sous une tbrme quelconque et que 
cette suppression ne portera aucune atteinte aux autres disposi
tions du Traite du 19 avril 1839, declaration qui sera considérée 
comme insérée au présent Traite, auquel elle restera également 
annexée. 

ART. 2. — S. M. Ie Roi des Belges fait, pour ce qui La con-
cerne, la même declaration que celle qui est mentionnée au § 2 
de l'article precedent. 

ART. 3. — S. M. Ie Roi des Belges prend encore envers les 
autres Parties contractantes les engagements suivants, qui devien-
dront exécutoires k partir du jour oü Ie péage de l'Escaut cessera 
d'etre pergu : 

1° Le droit de tonnage prélevé dans les ports belges sera 
supprimé'; 

1 Voir la loi du 21 juillet 1863. 
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2° Les droits de pilotage dans les ports belges et dans l'Escaut 
seront réduits : 

De 20 p. e. pour les navires a voiles; 
De 25 p. c. pour les navires remorqués; 
De 30 p. c. pour les navires a vapeur'; 
3° Le régime des taxes locales imposées par la ville d'Anvers 

sera dans son ensemble dégrevé^. 
Il est bien entendu que le droit de tonnage ainsi supprimé ne 

pourra ètre rétabli et que les droits de pilotage et les taxes locales 
ainsi réduits ne pourront être relevés. 

Le tarif des droits de pilotage et celui des taxes locales a 
Anvers, abaisses comme il est dit ci-dessus, seront inscrits dans 
les protocoles de la Conférence qui a arrêté le présent Traite. 

ART. 4. — En consideration des dispositions qui precedent, 
S. M. I'Empereur d'Autriche, Roi de Hongrie et de Bohème, 
S.M. I'Empereur du Brésil, S.Exc.le Président de la République 
du Chili, S. M. le Roi de Danemark, S. M. la Reine d'Espagne, 
S. M. I'Empereur des Frangais, S. M. la Reine du royaume uni 
de la Grande-Bretagne et d'Irlande, S. M. le Roi de Hanovre, 
S. M. le Roi d'Italie, S. A. R. le Grand-Duc d'Oldenbourg, 
S. Exc. le Président de la République du Pérou, S.M. le Roi de 
Portugal et des Algarves, S. M. Ie Roi de Prusse, S. M. I'Empe
reur de toutes les Russies, S. M. le Roi de Suède et de Norvège, 
S. M. I'Empereur des Ottomans et les Sénats des villes libres et 
hanséatiques de Lubeck, Brème et Hambourg s'engageut a payer 
k S. M. le Roi des Belges, pour leurs quotes-parts dans le capital 
de rachat du péage de l'Escaut, que Sa dite Majesté s'est obligee 
a compter en entier k S. M. le Roi des Pays-Bas, les sommes 
indiquées ci-après, savoir : 

Pour la quote-part de l'Autriche . . . 549,360 francs. 
Brème . 
Brésil . 
Chili . 
Danemark 
Espagne 

190,320 
1,680 

13,920 
1,096,800 

431,520 

1 Voir la Convention du 19 septembre 1863. 
2 Voirl'arrêté royal du 21 juillet 1863. 
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France . 
Grande-Bretagne 
Hambourg . . 
Hanovre 
Italië . . . 
Lubeck . . . 
Norvège. . . 
Oldenbourg 
Pérou . . . 
Portugal . . 
Prusse . . . 
Russie . . . 
Suèdc . 
Turquie. . . 

1,542,720 — 
8,782,320 — 

667,680 — 
948,720 — 
487,200 — 

25,680 — 
1,560,720 — 

121,200 — 
4,320 — 

23,280 — 
1,670,640 — 

428,400 — 
543,600 -

4,800 — 

Il est convenu que les Hautes Parties contractantes ne seront 
éventuellement responsables que pour la part contributive mise 
a la charge de chacune d'elles. 

ART. 5. — En ce qui regarde Ie mode, Ie lieu et l'époque du 
pavement des différentes quotes-parts, les Hautes Parties con
tractantes se referent aux arrangements particuliers qui sont ou 
seront conclus entre chacune d'elles et Ie gouvernement beige. 

ART. 6. — L'exécution des engagements réciproques contenus 
dans Ie présent Traite est subordonnee, en tant que de besoin, k 
raccomplissement des formalites et régies etablies par les lois 
constitutionnelles de celles des Hautes Parties contractantes qui 
sont tenues d'en provoquer l'application, ce qu'elles s'obligent 
è faire dans Ie plus bref délai possible. 

ART. 7.— Il est bien entendu que les dispositions de l'article 3 
ne seront obligatoires qu a l'égard des Puissances qui ont pris 
part ou qui adhéreront au Traite de ce jour, S. M. Ie Roi des 
Belges se réservant cxprossément Ie droit de regier Ie traitenient 
fiscal et douanier des navires appartenant aux Puissances qui 
sont restées ou resteront en dehors de ce Traite. 

ART. 8. — Le présent Traite sera ratifié et les ratifications en 
seront échangées, a Bruxelles, avant le 1*'' aout 1863, ou aussi-
tót que possible après ce terme. 
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En foi dequoi, les plénipotentiaires respectifs I'ont signé et y 
ont appose le cachet de leurs armes. 

Fait a Bruxelles, le seizième jour du aiois de juillet de I'an mli 
Iniit cent soixante-trois. 

(L. 

(L. 

(I-

( I -

(L. 

(L. 

(L. 

(L. 

(I-. 

S.) 

S.) 

S.) 

S.) 

S.) 

S.) 

S.) 

S.) 

S.) 

C H . R O G I E R . 

13™ LAMBERMONT. 

B°" DE HÜGEL. 

J . - F . DO AMAKAL. 

CARVALLO. 

p . BII.I.E-BRAHK. 

D. COEI.LO J)K PORTUGAI,. 

MALARET. 

HoAVARD DE W A L D E N ET 

SBAFORD. 

(L. 

(L. 

( I -

(L. 

(h. 

(h-

( l > . 

(L. 

(L. 

S.) 

S.) 

S.) 

f^-) 
S.) 

s.) 
s.) 
S.) 

S.) 

VON HODENBERG. 

C'^ DE MONTALTO. 

MAN. YRIGOVEN. 

V'« DE SEISAL 

SAVIGNY. 

ORLOW. 

ADALBERT MANSBACH. 

C. MUSURUS. 

G E F F C K E N . 

PROTOGOLE ANNEXE AU TKA1TÉ DU 16 JUILLET 1863 

Les plénipotentiaires soussignés, s'étant réunis en conférence 
pour arrêter le Traite genera! relatif au péage de l'Escaut et ayant 
jugé utile, avant de formuler eet arrangement, de s'éclairer sur 
la portee du Traite conclu, le 12 mai 1863, entre la Belgique et 
les Pays Bas, ont résolu d'inviter le ministre des Pays-Bas a 
prendre place, a eet effet, dans la conférence. 

Le plénipotentiaire des Pays-Bas a l)ien voulu se rendre a cette 
invitation et a fait la declaration suivante : 

« Le soussigné, cnvoyé extraordinaire et ministre plénipoten-
» tiaire de S. M. le Roi des Pays-Bas, declare, en vertu des 
» pouvoirs spéciaux qui lui ont été délivrés, que la suppression 
» du [)éage de l'Escaut, consentie par Son Auguste Souverain 
)> dans le Traite du 12 mai, s'applique a tons les pavilions, que 
» ce péage ne pourra être rétabli sous une forme quelconque et 
» que cette suppression ne portera aucune atteinte aux autres 
>) dispositions du Traite du 19 avril 1839. 

« Bruxelles, le 15 juillet 1863. 

)i Baron GERYCKK D'HERWYNEN. » 
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11 a été pris acte de cette declaration, qui sera insérée ou 
annexée au Traite general. 

Fait k Bruxelles, Ie 15 juillet 1863. 

(L. S.) B°" GERICKE D'HERWYNEN. (L. 
(L. 
(L. 
(L. 
(L. 
[L. 
(L. 
(L. 

[L. 
(L. 
(L. 
(L. 
(L. 
(L. 
(L. 
(L. 
(L. 
(L. 
(L. 

s.) 
S.) 
S.) 
S.) 
S.) 
S.) 
S.) 
S.) 

S.) 
S.) 
S.) 
S.) 
S.) 

s.) 
S.) 
S.) 

Bo° DE HÜGEL. 

J . - F . DO AMARAL. 

M. CARVALLO. 

P . BILLE-BRAHE. 

Ü. COELLO DE PoRTLtiAL. 

H.-S. SANFORD. 

MALARET 

H O W A R D D E W A L D E N E T 

SEAFORD. 

VON HODENBERG. 

C® DE Mo^TALTO. 

MAN. YRIGO^EN. 

V " DE SEISAL. 

SAVIGNY. 

OR 1,0 w . 
A D A L B E R T M A N S B A C H ) . 

C. MUBURUS. 

S.) GEFFCKEN). 

S.) 
S.) 

CH. ROGIER. 

B°" LAWBERMONT. 

Le 21 juillet 1863, jour du 32*̂  anniversaire de la fondation 
de la Dynastie, le Moniteur publia les actes consacrant l'affran-
chissement de l'Escaut ot les reformes niaritimes qui en étaient 
le complément. 

Le péage que percevait le royaume des Pays-Bas sur la navi
gation de ce flcuve était done aboli a perpétuité. 

Le droit de tonnage que les navires devaient payer au gouver
nement helge, en vertu de la loi du 26 aoüt 1822, était égale-
ment aboli. 

Les droits de pilotage étaient réduits de : 

20 p c. sur les navires a voiles; 
2 5 » •>•> •>•> remorqués; 
30 " » » h vapeur. 
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Enfln, les droits de ports pergus par la ville d'Anvers étaient 
simplifies et réduits. 

Ces réformes qui allaient faire d'Anvers un des ports les moins 
coüteux du continent, comme il en était déja un des plus siirs 
et des plus commodes, entrèrent en vigueur Ic l"' aoüt 1863. 

Les dégrèvements qui en étaient Ie résultat pouvaient être 
estimés, pour un navire de SOOtonneaux, de 1,200 a 1,300 frames 
par voyage. Et si Ton' portalt en ligne de compte Ie péage de 
l'Escaut, qui n'eüt pas manqué de retoniber prochainement sur 
les navires si Ie rachat n'en avait pas eu lieu, on pouvait évaluer 
a 2,800 francs, pour un navire de 500 tonneaux et par voyage, 
réconomie resultant au profit de la navigation des arrangements 
récemment pris. 

Nous reproduisons lei les divers documents publiés par Ie 
Moniteur a la suite des Traites du 16 juilict 1863 et destines a 
en regier l'exécution. 

SUPPRESSION DU DROIT DE TONNAGE 

LEOPOLD, Rol des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Vu Partiele 2 de la lol du 13 juin 1863, portant : 
« Le gouvernement est autorisé a supprimer Ie chapitre XXV 

de la lol générale du 26 aoüt 1822\ et a réglementer a nouveau 

1 Loi générale du 26 aoüt 1822 . 

CHAWTRE XXV 

DU DROIT DE TONNAGE DES BATIMENTS OU NAVIHES DE JIEK 

ART. 292. — Tous batiments oti navires de mer qui, après l'epoque mentionnée en 
l'art. \<", entreront dans les ports de ce royaiime ou en sortirnnt par mer oii par les eaiix 
dites Wadden, situées entre les iles et la cóte de la Frise et de la province de Groningiie, 
seront assujettis a un droit de tonnajje qui sera calculé selon leur port ou capacité en 
tonneaux, c'est-a-dire suivant le nombre de tonneaux qu'ils jaugent ou peuvent contenir. 

Le tonneau sera estimé équivaloir a mille livres (1,000 kil.) des Pays-Bas, representees 
par une auiie (mètrel et demie cube, mesure des Pavs-Bas. 

Les batiments soumis a ce droit seront divisés en truis classes, et la perception en 
sera effectuée au taux ci-apres fixé pour ehacune d'elles. 

ART. 293. — Dans la première classe sont ranges tous les batiments ou navires de mer 
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Ie jaugeage des navires pour la délivrance des lettres de mer et 
pour la perception des taxes de navigation. » 

Sur la proposition de Notre Ministre des Finances, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

ARTICLE PREMIER. — Le chapitre XXV de la loi générale de 
perception du 26 aout 1822 est abrogé. 

ART. 2. — Les propriétaircs, armateurs, capitaines ou patrons 
des batiments ou navires de mer sont tenus d'en faire constater 

appartenant il des sujets du royaume des Pays-Uas et naviguant sous pavilion de ce 
royaume. Ces batimenls seront soumis a un droit de 11. 0.45 (fr. 0.95) par tonneau ii leur 
premiire sortie, et parcillement de 11. 0.45 (fr. U.9o) par tonneau a leur première entree 
pendant chaque aniiée, a dater du 1'"' janvier au dernier décembre inclus; au moven de 
racquitlement de ce droit, ils seront exemptes a la sortie et a Tentrée pour tous autres 
voyages qu'ils elTectueront dans le courant de la mêine année, a compter du !«'• janvier au 
dernier décembre inclusivement. 

Néanmoins, les droits qui, a l'époque de la mise en vigueur de la présente loi, pourraient 
déja avoir été payés, conformément a celle du 12 mai 1819, pour l'année alors commencée, 
seront considérés comme valables pour cette année, en sorte qii'il n'y aura lieu a aucun 
décompte a eet égard. 

ART. 294. — Dans la deuxième classe seront corapris tous les batiments ou navires de 
mer qui naviguent sous pavilion étranger et appartiennent a des habitants d'un royaume, 
État OU port oii les navires des Pays-Bas ne sont pas assujettis ii des droits plus élevés 
ou a d'autres droits que ceux de ces habitants. 

Le droit de tonnage sera per(;u sur ces batiments, soit a leur première entree, soit a 
leur première sortie, au même taux et sur le mème pied que cela a lieu pour les habitants 
du royaume appartenant a la 1™ classe. 

ART. 295. — Dans la 3e classe se trouveront tous les batiments ou navires de mer 
étrangers qui ne peuvent pas être ranges dans la categorie de ceux de la 2e classe. 

Ces batiments seront soumis ;i un droit de 11. 1.05 (fr. 2.23) par tonneau, qui sera 
percu chaque fois qu'ils eiitreront; cependant, pour autant que des circonstances le ren-
dissent utile ou nécessaire, il nous est réserve d'élever, en conformité de l'article H de 
la loi du 12 juillet 1821 (Journal officiel, n» 9), le droit de tonnage sur ces batiments au 
mème taux que celui exigé, sous cette denomination ou telle autre semblable, dans le 
royaume, Ëtat ou port auquel ils appartiennent, des navires des Pays-Bas. 

Des arrangements ou abonnements pourront ètre contraclés avec Tadministration pour 
ceux des bailments compris dans cette classe, qui sont uniquement employés au transport 
des passagers, ou de malles n lettres. 

ART. 296. — Seront exempts du droit de tonnage : 
1° Les navires des Pays-Bas, pour autant et pendant le temps qu'ils seront uniquement 

employés a la pêche du poisson frais, a la grande pêche ou pêche du hareng, a la pêche 
de la morue et de la baleine, y compris, pour cette dernière, celle qui se fait au détroit 
de Davis, ainsi que ceux de ces navires qui sont employés a la navigation de la cóte de 
Guinee, mals qui ne jouiront de cette exemption qu'aussi longtemps que nous le jugerons 
nécessaire ou convenable; 

2» Les navires des Pays-Bas qui sortent du royaume, uniquement chargés de tourbes 
OU de eharbon de terre, et qui reviennent sans chargement; lorsque ces navires reviendront 
avec chargement, ils seront passibles du droit de tonnage a l'entrée; 
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la capacité tous les deux ans par les employés a ce commis, dans 
le port beige ou le batiment ou navire se trouve. 

La capacité est calculée en tonneaux. Le tonneau est estimé a 
mille kilogrammes, représentés par un metre cube et demi. 

ART. 3. — Dans les calculs du mesurage, les fractions du 

3» Les navires qui seront forces de relacher pour prendre des ordres ou par détresse, 
ou qui entreront pour hiverner sans rompre charge, en tout ou en partie, ou sans en 
prendre, et avec réserve ou intention du capilaine ou patron de repartir avec la cargaison 
entière; i eet égard, on ne considérera pas comme rupture de chargement le transborde-
ment momentane de quelques marchandises pour les bénéficier on pour réparer ou 
radouber le navire, ou pour les autres causes mentionnées ci-dessus an chapitre IV, ni 
le débarquement et la vente, sous payement des droits et accises, des marchandises 
avariées ou fortement endommagées dans le voyage, pourvu que, dans ce cas, Ton ait 
obtenu une permission spéciale du directeur dela direction. 

dependant, nous nous réservons de restreindre cette exemption pour les bStiments 
étrangers en relache, h ceux appartenant Ji tm royaume, État ou port, oil las navires des 
Pays-Bas jouissent ou jouiront, en pareille circonstance, de la même faveur. 

i» Les batiments employés au pilotage, et pour autant qu'ils seront reconnus ne servir 
qu'a cet usage. 

ART. 297. — Le cabotaue mentionné au chapitre XVII ne rendra pas, par lui-même, 
les navires des Pays-Bas, employés a cet usage, passibles du droit de tonnage; mais a la 
sortie de ces navires on pourra exiger cautionnement pour ce droit, de la mème maniere 
que pour les acquits-a-caulion relatifs au transport intérieur, afin de prévenir que, sous 
prétexte de cabotage, on n'entreprenne un voyage de mer pour un endroit situé hors du 
royaume. 

ART. 298. — Restitution du dernier droit de tonnage payé sera faite pour les navires 
des Pays-Bas qui viendraient a périr ou a faire naufrage, ou qui, dans le cours de l'année, 
n'auraient pas effectué leur première sortie du royaume, quoique le droit en eüt été 
acquitté. 

ART. 299. — Les propriétaires, armateurs, capitaines ou patrons de navires, soumis 
au droit de tonnage, devront, a l'époque prescrite, les faire jauger par des employés 
spécialement a ce commis, dans leport ou Tcndroit oii les batiments de la l™ classe se 
trouveront ou seront en chargement, et oii les autres navires ont été définitivement 
déchargés. 

ART. 300. — Les fractions au-dessous du quart de l'aune cube ne seront pas comptées 
lors du jaugeage, mais celles d'un quart d'aune et au-dessus seront prises pour une 
demi-aune. 

ART. 301. — Le jaugeur délivrera au capitaine ou patron un cerlificat de jaugeage en 
double, et düment signé, contenant, outre la designation du pavilion du navire et de tout 
ce qui est nécessaire pour en constater ridentité, l'indicalion de sa longueur, largeur et 
protondeur, de sa capacité ou du nombre de tonneaux qu'il jauge, ainsi que de la classe a 
laquelle il appartient. 

ART. 302. — Dans les trois fois vingt-quatre heures après la delivrance du certificat 
de jaugeage des navires, les propriétaires, armateurs, capitaines ou patrons pourront 
exiger qu'aux dépens de la partie mal fondée, il soit de nouveau procédé au mesurage par 
deux autres jaugeurs ou employés, ou par deux personnes neutres et entendues dans cette 
operation. 

ART. 303. — Les certificats de jaugeage ne seront valables que pour deux ans, a partir 
du jour de leur delivrance; après l'expiration de ce terme, le mesurage des navires devra 
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quart du mètre cube ne sont pas comptées, tandis que celles 
d'un quart de mètre et au-dessus sont prises pour un demi-mètre. 

ART. 4. — Les employés délivrent au capitaine ou patron un 
certificat de jaugeage en double, diiment signé et indiquant la 
longueur, la largeur et la profondeur du batiment ou navire, Ie 

se renouveler, pour ceux des Pays-Bas, avant leur première sortie, et, pour les autres, a 
leur première entree, et les résultats de cette operation seront constates par un nouveau 
certiticat de jaugeage a délivrer pour chacun d'cux. 

ART. 304. — Lorsque les na\ires ne sont pas chargés, tout emplojé commis au jaugeage 
est aiitorisé, et, en cas de soup^on de mauvaise foi, oblige de vérilier, par un nouveau 
mesurage ou autrement, et sans frais pour les capitaines ou intéresses, tous les jaugeages 
opérés par d'autres, et s'il découvre de la diflérence, elle dolt ètre raentinnnée sur Ie 
certificat de jaugeage. 

Pour les excédents qui, par suite de cette vérilication, seront reconnus dans la capacité 
des navires, on devra sur-le-champ payer ie supplément des droits dus, pour autant de fois 
que les pavements auront précédemment eu lieu sur Ie même certilicat. 

La faculté accordée par l'article 230 aux propriétaires, armateurs, capitaines ou 
patrons de navires, s'étend également aux verifications autorisées par Ie présent article. 

ART. 305. — Sur la representation du certificat de jaugeage, et après que les calculs 
en auront été reconnus exacts, Ie droit de tonnage sera liquide conformément a ces calculs 
et acquitté au bureau de la recette, sur la remise d'un permis de navigation portant 
quittance du pavement fait, soit pour Ie voyage, soit, suivant les articles 293 et 294, pour 
la sortie ou l'entrée respcctivement, et énongant Ie lieu de sa délivrance et la date du 
certificat de jaugeage. 

Cfiaque payement qui sera efïectué d'après Ie mème certificat de jaugeage devra y être 
menfionne a\ec indication de la date et de l'année, et cette expedition sera toujours 
rendue aux intéresses, pour ètre rapportée par eux lorsque Ie terrae en est expire, et 
retiree sur la representation du nouveau certificat délivré conformément a l'article 308; 
au premier payement, Ie duplicala du certificat de jaugeage devra être remis et retenu au 
bureau. 

ART. 306. — A chaque nouveau payement du droit de tonnage pour les navires de la 
Ire et de la 2" classe, a l'entrée ou k la sortie, les permis de navigation précédemment 
délivrés seront retenus au bureau. 

Pour les navires de la troisième classe, ces permis seront retires avec les autres docu
ments, au dernier bureau de sortie. 

ART. 307. — Pour les batiments soumis aux droits de tonnage, il ne pourra être délivré 
auciin document a la sortie, ni d'acte effectif ou négatif de décompte, qu'après qu'il aura 
été juslifié de l'acquittement de ce droit, par la production du certificat de jaugeage et du 
permis de navigation, au bureau de payement oii ces documents seront vises pour preuves 
de cette justification. 

ART. 308. — Le certificat de jaugeage et Ie permis de navigation, ainsi vises, devront 
toujours se tiouver a bord des navires sortants, pour être représentés aux employés aux 
recherches, s'ils l'exigent, et ce, sous peine d'une amende de 2S florins (S3 francs) i charge 
du capitaine. 

ABT. 309. — Si le capitaine d'un navire est totalement dépourvu de ces documents, ou 
s'il en represente qui n'appartiennent pas a ce navire, il encourra une amende d'un florin 
(fr. 2.12) pour chaque tonneau que le navire sera reconnu jauger, sans prejudice a ce qui 



428 L'ESCAUT DEPUIS 1830 

nombre de tonneaux qu'il jauge, son nom, son pavilion, et tout 
ce qui est nécessaire pour en faire reconnaitre l'identité. 

Ge certiflcat est valable pour deux ans, a partir de sa date, et 
doit être renouvelé avec le jaugeage a I'expiration de ce terme. 

ART. 5. — Dans les trois fois vingt-quatre heures après la 
délivrance du certiflcat de jaugeage, le propriétaire, annateur, 
capitaine ou patron peut exiger qu'aux dépens de la partie inal 
fondée, il soit de nouveau procédé au niesurage du batiment ou 
navire par deux autres employés ou par deux autres tierces 
personnes compétentes. 

ART. 6. — Lorsque les batinients ou navires ne sont pas 
chargés, tout employé commis au jaugeage est autorisé a verifier 
par un nouveau mesurage ou autrement, et sans frais pour les 
capitaines ou intéresses, tous les jaugeages opérés par d'autres, 
et s'il decouvre une difference, il est tenu de la mentionner sur 
le certiflcat de jaugeage. 

La faculté accordée aux propriétaires, armateurs, capitaines 
ou patrons par l'art. 5 s'étend a ces vériflcations. 

ART. 7. — II ne pourra être délivré aucun acte effectif ou 
négatif de décompte, ni d'acte d'expédition a la sortie, qu'après 
la production du certiflcat de jaugeage au bureau de paiemenl. 
Le certiflcat sera vise a ce bureau pour prouver qu'il y a été 
exhibé. 

ART. 8. — Le certiflcat de jaugeage et l'acte d'expédition è la 
sortie, düment vises, doivent toujours se trouver a bord des 
batiments ou navires sortants, pour être représentés aux employés 
de la douane, et ce sous peine d'une amende de cinquante francs. 

ART. 9. — Après le déchargement, les batiments ou navires 
pour lesquels des taxes de navigation restent dues, seront 
retenus jusqu'èi ce qu'elles aient été acquittées ou cautionnées. 

concerne l'apurement du droit qui sera dü et pour lequel le navire pourra, au besoin, être 
retenu. 

ABT. 310. — Après le déchargem«nt, les navires pour lesquels 11 reste encore a payer 
quelques-unes des sommes dues k l'entrée, pourront être retenus en garantie du droit de 
tonnage jusqu'a ce qu'il ait été acquitté ou cautionné. 
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ART. 10. — Le présent arrêté sera obligatoire Ie jour ou 
cessera d'etre pergu le péage établi sur la navigation de l'Eseaut 
et de ses embouchures, par le § 3 de l'article 9 du Traite du 
19 avril 1839. 

Notre Ministre des Finances est chargé de l'exécution du présent 
arrété. 

Donné a Bruxelles, le 21 juillet 1863. 

LEOPOLD. 
Par le Roi : 

Le Ministre des Finances, 
FRÈRE-ORBAN. 

REDUCTION DES DROITS DE PILOTAGE. 

LEOPOLD, Roi des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Sur la proposition de Notre Ministre des Affaires Étrangères, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

ARTICLE PREMIER. — Sont approuvés : 

1° La Convention du 15 juillet 1863, modifiant les articles 36, 
39, 42, 47 et 48 du chapitre III du reglement du 20 mai 1843 
pour l'exécution de l'article 9 du Traite du 19 avril 1839, 
conclue entre les commissaires belges et néerlandais; 

2° Les tarifs y annexes fixant les nouveaux droits de pilotage 
sur l'Eseaut en aval d'Anvers. 

ART. 2. — Notre Ministre des Affaires Étrangères est chargé 
de l'exécution du présent arrêté. 

Donné è Bruxelles, le 21 juillet 1863. 
LEOPOLD. 

Par le Roi : 
Le Ministre des Affaires Étrangères, 

C H . R O G I £ K . 
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CONVENTION. 

Le gouvernement beige et le gouvernement néerlandais voulanl 
mettre a execution les dispositions de l'article 5 du Traite coiiclu 
entre la Belgique et les Pays-Bas, le 12 mai 1863, pour le rachat 
du péage de l'Escaut, stipulant que les droits de pilotage actuelle-
ment pergus sur l'Escaut seront réduits de : 

20 p. c. pour les navires a voiles; 
2S » » i'emorqués; 
50 » » èvapeur; 

Et de plus que les droits de pilotage sur l'Escaut ne pouri'ont 
jamais être plus élevés que ceux pergus aux embouchures de la 
Meuse, ont désigné è cette fin, le gouvernement beige MM. J. Van 
Haverbeke et F. Donnet, commissaires permanents pour la surveil
lance commune de la navigation et des services de pilotage, etc., 
dans l'Escaut, et le gouvernement néerlandais, M. H.-P. De Koek, 
commissaire permanent pour la surveillance commune de la 
navigation et des services de pilotage, etc., dans l'Escaut, et 
M. H.-P.-F. Hooft, inspecteur des finances au pilotage, lesquels 
s'étant réunis a Anvers, en vertu des pouvoirs respectifs qui leur 
ont été conférés, sont convenus des dispositions suivantes : 

ARTICLE PREMIER. — Le tarif actuel des droits de pilotage 
annexe au reglement sur le pilotage et la surveillance commune, 
faisant partie de la Convention conclue entre la Belgique et les 
Pays-Bas, le 20 mai 1843, est et demeure abrogé et sera 
remplacé par le tarif ci-annexé, dressé conformément aux dispo
sitions de l'article 5 du Traite du 12 mai 1863. 

ART. 2. - Les articles 36, 39, 42, 43, 47 et 48 duchapitre III 
du reglement du 20 mai 1843, mentionné ci-dessus, relatifs au 
payement des droits de pilotage, ne s'accordant plus avec la 
disposition de l'article 5 du Traite du 12 mai 1863, stipulant 
que les droits de pilotage sur l'Escaut ne pourront jamais être 
plus élevés que ceux pergus aux embouchures de la Meuse, sont 
modifies comme suit : 

« ART. 36. — Le droit de pilotage, sauf les cas exceptionnels, 
» prévus au reglement, sera payé conformément au nouveau 
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» tarif ci-annexé, en raison du tirant d'eau des navires et d'après 
)) les saisons d'hiver et d'été. 

)) La saison d'hiver commence au 1" octobre, et celle d'été au 
» V avril, de maniere que Ie pilotage d'été sera payé pour une 
» coui'se coinniencée avant Ie l " octobre, et celui d'hiver pour 
» unc course entreprise avant Ie î "' avril. 

» Le tarif des batiments remorqués est applicable k tout navire 
» qui eniploiera un remorqueur sur une distance quelconque du 
» parcours dans l'Escaut et k ses embouchures. Toutefois, les 
» batiments qui se feront simplement remorquer pour la sortie ou 
» l'entrée d'un port ou d'un bassin, allant en rade ou en venant, 
» nejouiront point de la reduction accordée aux navires remor-
» qups. 

» Les b&timents qui, se trouvant dans la Manche ou le Pas-
» de-Galais, prendront un pilote pour étre conduits aux stations 
» de l'Escaut de l'un ou de 1'autre pilotage, auront a payer moitié 
« en sus du droit de pilotage ordinaire de la mer k Flessingue, 
» plus 24 florins ou SO fr. 79 c. pour un navire k voiles, 
» 2:2 11. 50 c. OU 47 fr. 62 c. pour un navire a vapeur, quel que 
» soit le tirant d'eau du navire. 

» Les droits de pilotage seront les mémes pour les navires de 
» toutes les nations. 

« ART. 39. — Les capitaines ou patrons de navires, prenant des 
» pilotes hors des bouques, payeront le droit de pilotage entier. 
» S'ils sont parvenus en degk de la bouée extérieure sans avoir 
» rencontre un pilote, et qu'ensuite ils en prennent un a leur 
» service, ils ne payeront que la moitié du droit total; le droit 
» sera reduit au quart, si le pilote n'est rencontre qu'en dedans 
» des relèvements suivants, pris dans chacune des passes exté-
» rieures, savoir : 

» Dans la passé dite Wielingen : 
» Bruges, par la tour de Knocke 

» Dans la passé dite Deurloo : 
» La tour de Domburg, par le phare de West-Kapelle. 

» Dans la passé dite Oostgat : 
H Le moulin de Zoutelande, par la tour de cette commune. 
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» S'il ne se trouve point de pilote ni en dehors des bouques, 
» ni en dedans de la bouée extérieure, ni en dega des lignes de 
» relèvement mentionnees ci-dessus, ou s'il est prouvé que Ie 
» capitaine a été dans I'impossibilité de s'en servir, aucun droit 
» ne sera du. 

» Toutefois, si Ie capitaine, dans un des cas mentionnés 
» ci-dessus, ne fait pas usage d'un pilote qu'il a pu se procurer, 
» il n'en sera pas moins tenu de payer Ie droit entier ou la partie 
» du droit qui sera due. 

» ART. 42. — Les batiments entrant en relache pour prendre 
» des ordres, par suite de détresse ou d'un cas de force majeure, 
» ou pour hiverner, et qui reprendront la mer sans avoir chargé 
» OU embarqué des marchandises, ne payeront que la moitié des 
» droits de pilotage, tant a l'entrée qu'è la sortie. 

» ART. 43. — Si un bateau pilote, soit par Ie mauvais temps, 
» soit paf d'autres circonstances, n'a pu faire passer Ie pilote a 
» bord d'un batiment, mais l'a néanmoins pilote en naviguant 
» avec lui, Ie droit de pilotage en entier sera du. 

» Tout navire qui, n'ayant pas de pilote & bord, est cependant 
» pilote par un batiment a bord duquel se trouve un pilote, ne 
» payera que la moitié du droit de pilotage. 

» ART. 47. — En cas de charriage de glaces, Ie droit de pilo-
» tage sera augmenté d'une moitié. 

» II est bien entendu que charriage de glaces signifie, non 
» pas l'existence de quelques glagons flottants, mais d'une quan-
» tité de glacé assez considerable pour que la marclie des 
» navires en soit sensiblement entravée, et qu'il en résulte 
» quelque danger pour la course de pilotage. 

» Le droit de pilotage sera également augmenté d'une moitié 
» pour les navires tres difflciles k gouverner, faute d'une quan-
» tité sufHsante de lest, ou par quelque avarie au gouvernail ou 
» aux agrès, laquelle, sans compromettre sérieusement le navire, 
» rend le pilotage beaucoup plus dangereux. 

» L'appréciation des cas dont il s'agit au présent article est 
» laissée a l'arbitrage de l'administration du pilotage auquel 
» appartient le pilote. 
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» ART. 48. — Ne seront pas soumis a l'obligation de prendre 
)). IIn pilote : 

» 1° Les batiments de guerre; 
» 2° Les yachts ou batiments de plaisance appartenant k des 

» clubs nautiques; 
« 3° Les navires ou batiments de mcr sur lest, dont Ie tirant 

» d'eau n'alteint pas 19 decimetres; 
» A" Les navires faisant Ie cabotage dans Ic flcuvc; 
» 5" Les navires ou bateaux des deux nations (aisant la pèclic 

» dn harcng, de Ia morue ou du poisson l'rai;;, ou servant au 
» transport de la luarée fraïchc, ou du poisson sale. 

» Si les patrons des batiments de cctle dernièrc categorie pré-
» feraient se servir d'un pilote, ils paycront la moitié du droit 
» fixé. » 

ART. 3. — Ln presente Convenlion ne deviendra exécutoire 
qn'aprcs avoir été approuvéc par les gouvcinements respectifs. 

Fait en double a Anvers, Ie 15 juillct 1863, dont un en iran-
Cais et 1'autre en ncerlandais. 

.1. VAN IIAVERREKE, II. DE KOCK, 

F . DoNNET. II. HOOFT. 





TARIFS 

ARRÊTÈS EN EXECUTION DE L'ARTICLE 5 DU TRAITE DU 12 MAI 1863 



43G i,'i;scAiJr DEPUIS 1 8 3 0 

Turif des droits de piJotafje pour VEscaiit, en monnaie de Behjique, 
de Ja nier devant les passes jusqu en rade de Flessingue. 

TIRANT D'EAU 
en 

palmes OU décim. 

l.-i 

)(i 
17 
18 
19 
20 
i\ 
it 
-i:\ 
'U 
2". 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
3!1 
30 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
4Ö 
40 
47 
48 
49 
50 
51 
52 
53 
54 
55 
50 
57 
58 
r9 
00 

Pour chaque palme 
OU décim. au-dessus 

SALAlliK DETE 

A voiles 

Kraiics 

13 2i 
10 (18 

10 93 

18 02 

£0 32 
22 01 

-23 70 

25 40 

i\ 09 
28 78 

31 32 

33 80 

36 40 

38 94 
42 33 

45 71 

49 95 

54 18 
58 41 

02 65 
00 88 

71 11 

75 34 

79 58 
84 00 

91 43 

99 89 

108 30 

116 83 

125 29 

135 45 

143 01 

155 77 

165 93 
182 80 

199 79 

210 72 

233 05 
250 58 

207 51 
28 i 44 

304 7Ö 

330 10 
335 38 

380 42 

423 28 

25 40 

Alaremorque 

l''rancs 

14 18 
15 03 
13 87 
17 33 
19 03 
20 53 
22 22 
23 70 
25 40 
27 03 
29 42 
31 75 
34 07 
30 01 
39 58 
42 90 
10 77 
50 79 
5i 81 
58 84 
62 05 
60 (i7 

70 ()9 

74 71 

79 37 

85 71 
93 76 
101 59 

109 03 

117 46 
126 98 

136 51 

146 03 

153 50 
171 43 

187 30 

203 17 

219 05 
234 92 

250 79 

260 07 

285 71 

309 03 
333 33 
363 08 

390 83 

23 70 

A vapeur 

Francs 

13 33 
13 97 
14 81 
10 30 
17 78 
19 20 
20 74 
22 22 
23 70 
25 19 
27 51 
29 03 
31 75 
31 07 
37 04 
40 00 
43 60 
47 44 
51 22 
54 81 
58 41 
02 22 
OÖ 03 
69 63 
7i 07 
80 00 
87 41 
94 81 
102 22 
109 63 
118 52 
127 41 

136 30 

li5 19 
100 00 

174 81 
189 ()3 

20t 41 

219 20 

234 07 

248 89 

260 67 
288 89 
311 11 

310 74 

370 37 

22 22 

SALAIRE b'HIVEIl 

A volles 

Ki'aiics 

20 32 

21 16 
22 01 
23 70 
25 40 
27 94 
30 48 
33 02 
35 56 
38 10 
40 03 
44 02 
47 41 
50 79 
55 87 
60 95 
66 03 
71 11 
76 19 
81 27 
86 35 
91 43 
96 51 
103 28 
110 05 
120 21 
130 37 
140 53 
152 38 
164 23 
176 08 
191 32 
206 56 
223 19 
240 42 
260 74 
281 06 
301 38 
321 09 
345 40 
370 79 
390 19 
428 36 
462 22 
500 24 
530 26 

33 8() 

Alaremorque 

Francs 

19 03 

19 89 

20 7i 

22 22 
23 92 

26 24 

28 57 

30 90 

33 44 

35 77 

38 10 

41 27 

44 44 

47 62 
52 49 

57 14 
01 80 

60 07 

71 33 

70 19 
81 06 

85 71 

90 58 

96 93 
103 28 

112 80 

122 33 
131 83 

142 80 
154 07 

165 08 

179 47 

193 65 

209 52 

225 40 
244 44 

263 49 

282 54 

301 59 
323 81 

347 31 

371 43 

401 69 
433 44 

474 71 

515 98 

31 73 

A vapeur 

Erancs 

17 78 

18 62 

19 20 
20 74 

22 22 

24 55 

26 67 

28 99 
31 11 

33 44 

35 56 

38 52 
41 48 

44 44 
48 89 

53 33 

57 78 

62 22 

00 67 
71 11 

75 56 

80 00 
84 44 

90 37 

96 30 

105 19 
114 07 

122 90 
133 33 
143 70 

154 07 
1()7 41 

180 74 

193 50 

210 37 
228 16 

245 93 

263 70 
281 48 

302 22 

324 44 

340 07 
374 81 

404 44 

442 90 
481 48 

29 63 
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Tarif des droits de pilotarje pour VEseaut, en mommie de 
Belgique, de la rade de Flessingue d la mer. 

TIRANT D'EAU 
1 en 

palmes ou dei-im. 

15 
1 16 

17 
18 
19 
20 
21 
2-2 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
20 

;!o 
.'tl 
32 
33 
31 
35 
36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 
53 
54 
55 
56 
57 
58 
50 
00 

1 Pour chaque palme 
j oudecim JU dessus 

SALAIUK D'KIK 

A voiles 

Francs 

H 01 
11 85 
12 70 
13 54 
14 39 
15 24 
16 08 
16 93 
18 62 
20 31 
22 01 
23 70 
25 40 
27 09 
28 78 
30 48 
32 17 
33 86 
35 56 
37 20 
38 Oi 
41 48 
44 02 
46 50 
49 10 
51 64 
54 18 
56 72 
50 26 
61 80 
67 72 
76 19 
84 66 
94 81 
108 36 
121 90 
135 45 
152 38 
169 31 
186 24 
203 17 
223 49 
243 81 
26i 13 
284 4i 
304 76 

20 31 

Alaremorque 

Francs 

10 37 
11 01 
H 85 
12 70 
13 54 
14 18 

15 oa 
15 87 
17 57 
19 05 
20 74 
22 22 
23 92 
25 40 
27 09 
28 57 
30 26 
31 75 
33 44 
34 92 
36 61 
38 Oi 
41 27 
43 60 
46 14 
48 47 
50 79 
83 12 
55 66 
57 00 
63 49 
71 53 
70 37 
88 89 
101 59 
114 29 
126 98 
142 86 
158 73 
174 60 
190 48 
209 52 
228 57 
217 61 
266 67 
285 71 

19 03 

A vapeur 

Francs 

9 74 
10 37 
11 22 
H 85 
12 70 
13 33 
14 18 
14 81 
16 30 
17 78 
19 20 
20 74 
22 22 
23 70 
25 19 
26 67 
28 15 
29 63 
31 11 
32 59 
34 07 
36 10 
38 52 
40 85 
42 96 
45 29 
47 41 
49 74 
51 85 
54 18 
59 26 
60 67 
74 07 
82 96 
04 81 
106 67 
118 52 
133 33 
148 18 
162 96 
177 78 
195 56 
213 33 
231 11 
218 89 
266 67 

17 78 

SAL.MIIL l)'lll\LK 

A \oxles 

Francs 

13 54 
14 89 
15 24 
16 08 
16 93 
17 78 
18 62 
20 31 
22 01 
23 70 
25 40 
27 09 
28 78 
30 48 
32 17 
33 86 
35 56 
37 25 
38 94 
11 48 
44 02 
16 6̂ 
19 10 
51 64 
54 18 
57 57 
60 05 
64 34 
67 72 
72 80 
77 88 
81 66 
91 81 
108 36 
121 90 
135 45 
152 38 
169 31 
186 24 
203 17 
223 49 
.243 81 
261 13 
284 44 
304 76 
325 08 

20 31 

Alaremorqup 

Francs 

12 70 
13 54 
14 39 
15 03 
15 87 
16 72 
17 57 
19 05 
20 74 
22 22 

ii 9i 
25 40 
27 09 
28 57 
30 26 
31 75 
33 44 
34 92 
36 61 
38 9i 
41 27 
43 60 
46 li 
48 17 
50 79 
53 07 
57 14 
60 32 
63 40 
68 36 
73 02 
79 57 
88 89 
101 59 
114 29 
126 98 
142 86 
158 73 
174 60 
19'! 48 
200 52 
228 57 
247 61 
260 67 
285 71 
öOi 76 

10 05 

Avapeur 

Francs 

11 83 
12 70 
13 33 
14 18 
14 81 
15 66 
16 30 
17 78 
10 26 
22 74 
22 22 
23 70 
25 19 
26 67 
28 15 
29 63 
31 11 
32 39 
34 07 
36 40 
38 52 
40 85 
42 96 
45 29 
47 41 
30 37 
53 53 
56 80 
59 26 
63 70 
68 15 
74 07 
82 96 
91 81 
106 67 
118 52 
133 33 
148 18 
162 06 
177 78 
195 56 
213 35 
231 11 
248 80 
266 67 
281 14 

17 78 
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Jai'if des droits de pilotage pour I'Escaiit, en moiiuuie de Belgiqiic, 
de Flessingiie a Anvers et vice-versa. 

TIRANT D'EAU 
en 

palmcsoudécim. 

15 
Hi 
17 
18 
19-
20 
"21 
22 

h 2i 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
iO 

M 
H 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 
53 
54 
55 
56 
57 
58 
59 
60 

Poiirchaquepalme 
ou decim. au-dessus 

SALAIRE U'KTE 

A voiles 

I'r.Tius 

2i 00 
26 00 
27 00 
29 CO 
30 00 
32 00 
35 00 
38 00 
11 00 
44 00 
46 00 
49 00 
51 00 
54 00 
58 00 
60 00 
62 00 
64 00 
68 00 
71 00 
73 00 
76 00 
78 00 
82 00 
85 00 
88 00 
91 00 
98 00 
103 00 
108 00 
114 00 
118 00 
126 00 
130 00 
135 00 
142 UO 
149 00 
156 00 
162 00 
170 00 
176 00 
183 00 
190 00 
197 00 
203 00 
210 00 

7 00 

ilaremorque 

Kiancs 

22 00 
24 00 
25 00 
27 00 
28 00 
30 00 
33 00 
35 00 
38 00 
il 00 
43 00 
46 00 
48 00 
51 00 
51 00 
56 00 
58 00 
60 00 
64 00 
67 00 
68 00 
71 00 
73 00 
76 00 
79 00 
82 00 
85 00 
92 00 
97 00 
101 00 
106 00 
HI 00 
118 00 
122 00 
127 00 
133 00 
139 00 
116 00 
152 fO 
159 00 
165 00 
W2 00 
178 00 
184 00 
190 00 
196 00 

6 00 

A \apeiir 

Ki'aiics 

21 00 
22 00 
24 00 
25 00 
27 00 
28 CO 
31 00 
33 00 
36 00 
38 00 
40 00 
43 00 
45 00 
48 00 
50 00 
52 00 
55 00 
56 00 
59 00 
62 00 
64 00 
66 (0 
69 00 
71 00 
74 00 
77 00 
80 00 
86 00 
90 00 
91 00 
99 00 
104 00 
no 00 
114 00 
118 00 
125 00 
130 00 
136 00 
142 00 
148 00 
154 00 
160 00 
166 00 
172 00 
178 00 
183 00 

5 00 

SAI.AIRE D'HIVEU 

A voiles 

Francs 

29 00 
30 00 
31 00 
32 00 
55 00 
38 00 
41 00 
H 00 
46 00 
19 00 
51 00 
54 00 
58 00 
60 00 
62 00 
64 00 
68 00 
71 00 
73 00 
76 00 
78 to 
82 00 
85 00 
88 00 
91 00 
98 00 
103 00 
108 00 
114 00 
118 00 
126 00 
130 00 
135 00 
142 00 
149 00 
156 00 
162 00 
170 00 
176 00 
183 00 
190 00 
197 00 
203 00 
210 00 
217 00 
223 00 

7 00 

Alaremorque 

Francs 

27 00 
28 00 
29 00 
30 00 
33 00 
35 00 
38 00 
il 00 
13 00 
46 00 
48 00 
51 00 
54 00 
56 00 
58 00 
00 00 
64 00 
67 00 
68 00 
71 00 
73 00 
76 00 
79 00 
82 00 
85 00 
92 00 
97 00 
101 00 

106 00 
111 00 
118 00 
122 00 
127 00 
133 00 
139 00 
146 00 
152 00 
159 00 
105 00 
172 00 
178 00 
184 00 
190 00 
196 00 
203 00 
209 00 

.6 00 

A vapeur 

Francs 

25 00 
26 00 
27 00 
28 00 
31 00 
33 00 
30 00 
38 00 
40 00 
43 (10 
45 00 
48 00 
50 00 
52 00 
55 00 
56 00 
59 00 
62 06 
64 00 
66 00 
69 00 
71 00 
74 00 
77 00 
80 00 
86 00 
90 00 
94 00 
99 00 
101 00 
110 00 
114 00 
118 00 
125 00 
130 00 
136 00 
142 00 
148 00 
154 00 
160 00 
166 00 
172 00 
178 00 
183 00 
190 OO 
195 00 

5 00 
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Tarif des droits de pilotage ponr l'Kscaat, en mnnnaie deBelgique, 
de Flessingue d Neuzen, de Neuzen d Flessingue et Bath, de Bath 
a Anvers et Neuzen, et d'An vers d Bath. 

TIRANT D'EAU 
en 

palmes ou décim 1 

13 
10 
17 
'̂  
19 
20 
21 
22 
23 
21 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
SI 
52 
53 
54 
55 
56 
57 
58 
59 
60 

1 Poar cliaque palme 
1 OU décim. au-üessus. 

SAI-AIRE D'ÉTii 

A voile 

Francs 

8 00 
8 50 
9 00 
9 50 
10 00 
II 00 
12 00 
13 00 
Il 00 
15 00 
15 50 
10 00 
17 00 
18 00 
19 00 
20 00 
21 00 
22 00 
23 00 
24 00 
24 50 
25 00 
26 00 
27 00 
28 00 
29 00 
31 00 
33 00 
34 00 
36 00 
38 00 
39 00 
42 00 
43 00 
45 00 
47 00 
50 00 
52 00 
54 00 
56 00 
58 00 
61 00 
63 00 
66 00 
68 00 
70 00 

2 00 

ilaremorqae 

Francs 

7 50 
8 00 
8 50 
9 00 
9 50 
10 00 
H 00 
12 00 
13 00 
li 00 
14 50 
lö 00 
16 00 
17 00 
18 00 
19 00 
19 50 
20 00 
21 00 
22 00 
23 00 
24 00 
24 50 
25 00 
26 00 
27 00 
29 00 
31 00 
32 00 
44 Ot 
86 00 
37 00 
39 00 
41 00 
42 00 
44 00 
46 00 
49 00 
51 00 
53 00 
53 00 
57 00 
59 00 
61 00 
63 00 
65 00 

2 00 

A vapeur 

Francs 

7 00 
7 50 
8 00 
8 30 
9 00 
9 no 
10 00 
Il 00 
12 00 
13 00 
13 30 
14 00 
15 00 
16 00 
17 O M 
18 00 
18 30 
19 00 
20 00 
21 00 
21 50 
22 00 
23 00 
24 00 
25 00 
26 00 
27 00 
29 0 1 
30 00 
31 0) 
33 00 
35 00 
37 00 
38 00 
39 00 
41 00 
43 00 
45 00 
47 0) 
49 00 
51 00 
53 00 
55 00 
37 00 
39 00 
61 00 

[ 2 00 

S.VLAIUE ÜIIIVEU 

A voile 

Francs 

9 50 
10 00 
10 .50 
II 00 
12 00 
13 00 
14 00 
15 00 
15 50 
I» 00 
17 00 
18 01 
19 00 
20 01 
21 00 
22 00 
23 00 
24 00 
24 50 
25 00 
26 00 
27 00 
28 00 
29 0( 
31 00 
33 00 
34 0( 
36 00 
38 00 
30 00 
42 00 
43 00 
45 00 
47 00 
50 00 
52 00 
54 00 
37 00 
59 00 
61 00 
63 00 
66 00 
68 00 
70 (K> 
72 00 
74 00 

2 00 

ilaremorqne 

Francs 

9 00 
9 50 
10 00 
10 ."iO 
II 00 
12 1)0 
13 01 
14 00 
14 30 
13 00 
16 00 
17 00 
18 0( 
19 01 
19 5( 
20 0( 
21 00 
22 00 
23 00 
24 0{ 
24 50 
23 00 
20 00 
27 00 
29 00 
31 00 
32 00 
34 00 
33 0( 
37 00 
.39 00 
41 (10 
42 00 
14 (10 
46 00 
49 00 
51 00 
.53 00 
53 00 
57 00 
59 00 
61 00 
63 00 
65 00 
68 00 
70 00 

2 00 

A vapeur 1 

Francs 1 

8 .50 
9 00 
9 30 
10 00 
10 3( 9 
11 00 N 
12 00 
13 00 
13 50 
14 00 
15 00 
16 0( 
17 00 
17 30 
18 0( 
19 00 
20 00 
21 00 
21 30 
22 0( 
23 0( 
24 (;( 
25 0( 
26 00 
27 00 
29 0( 
30 00 
31 0( 
33 0( 
35 00 
37 00 
38 00 
39 00 
41 00 
43 00 
43 00 
47 00 
49 0 
51 00 
53 00 
55 (10 
57 0 
59 00 
61 0( 
63 00 
63 00 

2 00 
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Tarifdes droits de pilotage pour rEscaul,eii luoiiiiatede Belgiqiie, de 
Flessingae ii Bath et vice-vcrsa, delSeazen d Anvers et vice-versa. 

TIBANT D'EAU 
cn 

palmes ou dccim 

io 
1(i 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
2i 
2;; 
20 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
33 

m 37 
38 
39 
iO 
Al 
42 
43 
U 
43 
46 
47 
48 
49 
30 
31 
32 
33 
34 
S3 
36 
37 
38 
59 
60 

Pour chaque palme 
OU décim au dessus 

S U A I R E D'EIK 

A voiles 

Kraiica 

16 00 
17 00 
18 00 
10 00 
20 00 
21 00 
24 00 
23 00 
27 00 
20 00 
30 00 
32 00 
3i 00 
36 00 
38 00 
il 00 
i2 00 
I'S 00 
13 00 
47 00 
i8 00 
31 00 
32 00 
31 00 
37 00 
39 00 
61 no 
63 00 
00 00 
72 00 
76 00 
70 00 
84 00 
87 no 
90 00 
93 00 
99 00 
104 on 
108 00 
113 00 
117 00 
122 on 
126 00 
131 00 
133 (10 
140 00 

3 00 

Alaremorque 

Fronts 

13 00 
IC 00 
17 no 
18 00 
19 00 
20 no 
22 (0 
21 00 
2.J 00 
28 no 
20 00 
30 nn 
32 00 
3i 00 
36 no 
38 00 
39 00 
40 00 
42 00 
44 00 
43 no 
48 00 
<9 00 
31 00 
33 00 
33 no 
37 00 
61 00 
64 00 
67 00 
71 00 
74 00 
78 00 
82 no 
84 00 
89 00 
93 on 
97 00 
102 00 
106 on 
110 00 
114 no 
118 00 
123 no 
127 on 
131 00 

4 00 

A vapeur 

Kiancs 

14 on 
13 00 
16 00 
17 00 
18 00 
19 00 
21 00 
22 00 
21 00 
26 00 
27 00 
28 00 
30 00 
32 00 
33 00 
33 00 
36 00 
37 00 
39 00 
41 on 
12 00 
44 00 
46 00 
47 00 
49 00 
31 00 
33 00 
57 00 
60 00 
63 00 
66 no 
69 on 
73 00 
76 00 
79 no 
83 no 
87 00 
91 00 
93 00 
99 no 
in2 00 
107 00 
HI 00 
113 nn 
119 no 
122 00 

3 00 

SALAIRE D'1II\EU 

A voiles 

Fi aiics 

19 00 
20 00 
21 00 
22 on 
24 on 
23 no 
27 no 
29 00 
30 no 
32 00 
34 00 
30 00 
38 00 
iO 00 
41 00 
13 00 
43 on 
47 no 
48 09 
31 no 
32 00 
34 on 
37 00 
39 00 
61 00 
63 00 
69 00 
72 00 
76 00 
79 00 
84 00 
87 00 
90 on 
93 on 
99 nn 
101 00 
108 00 
113 00 
117 00 
122 00 
126 on 
131 00 
133 00 
140 00 
li4 00 
149 on 

3 nn 

Alaremorque 

France 

18 00 
19 00 
20 00 
21 00 
22 00 
23 00 
23 00 
28 00 
£9 00 
30 00 
32 00 
34 on 
36 00 
37 00 
39 on 
10 on 
42 00 
44 00 
43 00 
48 00 
4» 00 
31 00 
33 00 
33 00 
37 00 
61 00 
64 00 
67 00 
7! 00 
71 00 
78 00 
82 Ou 
84 00 
89 00 
93 on 
97 on 
ini no 
106 00 
110 on 
114 00 
118 00 
123 00 
127 00 
131 00 
136 no 
140 00 

4 no 

A vapeur 

Fiaucs 

17 00 
18 00 
19 00 
20 00 
21 00 
22 on 
24 on 
26 no 
27 00 
28 00 
31) on 
32 no 
33 00 
33 00 
36 00 
37 00 
39 on 
41 on 
12 no 
u no 
16 00 
17 00 
49 00 
31 00 
33 00 
37 00 
60 no 
63 00 
6(i no 
()9 no 
73 00 
70 00 
79 00 
83 00 
87 00 
91 00 
93 00 
99 on 
in3 no 
in7 00 
111 00 
113 00 
119 00 
123 00 
127 00 
130 00 

3 00 
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Tarif des droits de pilotage pour lEseaat, en inoniiaie de Belgique, 
poiir iin mouvement de la rade de Flessingue a lUnninekeiis et 
vice-versa, hors les eas préuus par Tart. .10 du reglement. 

TIRANT D'EAU 
en 

palmeb ou deum. 

Pour les bdtiments 
(l'untirantd'eau 
au-dessousde28 
decimetres. 

1 Pourlesbatiments 
j d'uii tirantd'eaii 

de28décime(res 
et au-dessns 

SALAIRE OETK 

A voileb 

i 2:j 

V) 08 

A la remorqna 

:t 81 

4 00 

A vapeur 

:Ï 60 

i i i 

SALAllïK D'JIIVKU 

A voiles 

ö 08 

6 77 

Alaremorque 

4 00 

A vapeur 

i U 

ö 93 

LEOPOLD, Rei des Belees, 
A tons presents et a vonir, SALUÏ. 

Sur la proposition dc Notre Ministrc dos Affaires Étrangères, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

ARTICLE PREMIER. — A partir du 1'' aout 1863, les droits de 
pilotage per(;us dans les ports d'Oslende et de Nieuport, ainsi que 
sur l'Escaut en amoat d'Anvers, sont réduils de la maniere 
suivante : 

20 p. c. sur les navires a voiles; 
25 — remorqiiés; 
30 — a vapeur. 

ART. 2". — Ces droits seront pergus conformémcnl aux tarifs 
cl-,joints : 

A. l*our les ports d'Ostendc et de Nieuporl'; 
B. Pour l'Escaut en amont d'Anvers. 
ART. 3. — Notre Ministre des Affaires Étrai gèrcs est chargé 

dc l'exécution du présent arrèlé. 

Donné a Bruxelles, le 21 juillct 1863. 
LEOPOLD. 

Par le Rol, 
Le Ministre des Affaires Étrangères, 

CH. ROGIER. 

1 Xous ne crojoiis pas devoir reproduirc ici le tanf relatif aux ports d'Oslende et de 
Nieuport. ' 
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Taiif des droits de pilotage en amont d'Anvers, en monnuie de 
Belgiqne, d'Anvers a Boom, Sennegat et Tamines et vicc-versa. 

TIRANTD'EAU 
en 

palmes ou decim. 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

23 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

33 

36 

37 

38 

39 

40 

SALAIRE D'ETE 

A voiles 

Francs 

9 SO 

10 00 

i l 00 

12 00 

13 00 

13 m 

14 00 

13 00 

16 00 

17 00 

17 50 

18 00 

19 00 

20 00 

21 00 

22 00 

23 00 

24 00 

24 50 

25 50 

26 00 

27 00 

28 00 

28 50 

29 50 

30 00 

ilaremorqne 

Francs 

9 00 

9 50 

10 50 

11 00 

12 00 

12 50 

13 50 

14 00 

15 00 

16 00 

16 50 

17 00 

18 00 

19 00 

19 50 

21 00 

22 00 

22 50 

23 00 

24 00 

25 00 

25 50 

26 00 

27 00 

28 00 

28 50 

A vapeur 

Fiaiics 

8 00 

9 00 

9 50 

10 50 

H 00 

12 00 

12 50 

13 00 

14 00 

15 00 

15 50 

16 00 

17 00 

17 50 

18 00 

19 50 

20 00 

21 00 

21 50 

22 50 

23 00 

21 00 

2i 50 

25 00 

26 00 

26 SO 

SALAIliE D'HIVEH 

A voiles 

Francs 

11 00 

12 00 

13 00 

13 50 

14 00 

15 00 

16 00 

17 00 

17 50 

18 00 

19 00 

20 00 

22 00 

22 50 

23 00 

24 00 

25 00 

25 50 

26 00 

27 00 

28 00 

29 (0 

29 50 

30 50 

31 00 

32 00 

Aiaremorque 

Francs 

10 50 

11 00 

12 00 

13 0) 

13 50 

14 00 

15 00 

16 00 

16 50 

17 00 

18 00 

19 00 

19 50 

21 00 

22 00 

22 50 

23 00 

24 00 

25 00 

25 50 

26 00 

27 00 

28 00 

28 50 

29 00 

30 00 

A vapeur 

Francs 

9 50 

10 50 

11 00 

12 00 

13 00 

13 50 

14 00 

15 00 

15 50 

16 00 

17 00 

17 50 

18 00 

19 50 

20 00 

21 00 

21 50 

22 00 

. 23 00 

24 00 

24 50 

25 00 

26 00 

.27 00 

27 50 

28 00 
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Tarif des droits de pilotage en amont d'Anvers, en monnaie de 
Belgiqne, (f Anvers a Rnpehnonde et vicc-versa. 

TIRANT D'EAU 
en 

paimes ou decim. 

\ti 

16 

17 

18 

19 

iO 

21 

2-2 

23 

U 

25 

26 

27 

28 

2'J 

:!0 

31 

32 

33 

3i 

33 

36 

37 

38 

39 

W 

SALAlllE D'ETE 

A voiles 

Francs 

6 50 

7 00 

7 50 

8 00 

8 50 

9 00 

10 00 

10 50 

11 00 

11 50 

12 00 

12 50 

13 00 

13 50 

l i 00 

15 00 

15 50 

16 00 

16 50 

17 00 

18 00 

18 50 

19 00 

20 00 

20 50 

21 00 

Alaremorqup 

Francs 

6 00 

6 50 

7 00 

7 50 

8 00 

8 50 

9 00 

10 00 

10 50 

11 00 

H 50 

12 00 

12 50 

13 00 

13 50 

14 00 

1-1 50 

15 00 

IS 50 

16 00 

16 50 

17 00 

17 50 

18 00 

18 50 

19 00 

A vapeur 

Francs 

5 50 

6 00 

6 50 

7 00 

7 50 

8 00 

8 50 

9 00 

0 50 

10 00 

10 50 

11 00 

11 50 

12 00 

12 50 

13 00 

13 50 

U 00 

1-1 50 

15 00 

15 50 

16 00 

16 50 

17 00 

17 50 

18 00 

SAl 

A voiles 

Francs 

7 50 

8 00 

8 50 

9 00 

10 00 

10 50 

11 00 

11 50 

12 00 

12 50 

13 00 

13 50 

H 00 

15 00 

15 50 

16 00 

16 50 

17 00 

18 00 

18 50 

19 00 

19 50 

20 00 

20 50 

21 00 

21 50 

\1RE DTIIVKR 

Alaremorque 

Francs 

7 00 

7 50 

8 00 

8 50 

9 00 

10 00 

10 50 

11 00 

H to 
12 00 

12 50 

13 00 

13 50 

H 00 

14 50 

13 00 

15 50 

16 00 

16 50 

17 00 

17 50 

18 00 

18 50 

19 00 

19 50 

20 00 

A vapeur 

Francs 

6 50 

7 00 

7 50 

8 00 

8 50 

9 00 

9 50 

10 00 

10 50 

n 00 

11 50 

12 50 

12 «0 

13 00 

13 50 

14 00 

H 50 

15 00 

15 50 

16 00 

16 50 

17 00 

17 50 

18 00 

18 50 

19 00 
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Tarif' des droits de pilotmje en amont dWnvers, en monnaie de 
Belgique, d'Aiieers a Ternionde et vice-vci>a. 

TIRANT D'EAU 

1 palmes ou det im 

SALAIKE D'EIE 

A voiles A la remorque A vapcur 

SALVIUE D'HIVEU i 

A\oi!es Alaremorque A vapeu || 

\ö 

16 
17 

18 
19 
i'ü 
21 

22 

23 
2i 

23 
26 
27 

28 
29 

:!0 

31 
32 

33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 

-iU 

[ Francs 

^ 18 00 

19 no 

20 00 

22 00 

23 00 

U 00 
25 00 

26 00 

28 00 

29 00 

30 00 

31 00 

32 00 

34 00 

3Ö 00 

36 00 

42 00 

Ö1 00 

o3 00 

U 00 
36 00 

38 00 

59 00 

61 00 

62 00 

6t 00 

Francs 

17 00 

18 00 

19 00 

20 00 

21 00 

22 50 

23 50 

25 00 

26 00 

28 00 

29 00 

30 00 

31 00 

32 00 

33 00 

34 00 

39 00 

18 00 

49 00 

31 00 

32 00 

3t 00 

5"> 00 

37 00 

38 00 

60 00 

I''r3ncs 

16 00 

17 00 

18 00 

19 00 

20 00 

21 00 

22 00 

23 00 

24 00 

23 00 

26 00 

27 00 

28 00 

29 00 

30 00 

32 00 

36 00 

43 00 

16 00 

18 00 

49 00 

50 00 

32 00 

33 00 

33 00 

56 00 

Francs 

21 00 

22 00 

24 00 

23 00 

27 00 

28 00 

29 00 

31 00 

32 00 

34 00 

33 00 

36 00 

38 00 

39 00 

41 00 

42 00 

56 00 

58 00 

39 00 

61 00 

63 00 

63 00 

66 00 

68 00 

70 00 

72 00 

Francs 

20 00 

21 00 

22 00 

24 00 

25 00 

26 00 

28 00 

29 00 

30 00 

31 00 

33 00 

3i 00 

33 00 

37 00 

38 00 

39 00 

52 00 

34 00 

36 00 

38 00 

59 00 

61 00 

62 00 

64 00 

66 00 

67 00 

Francs 

18 00 

20 00 

21 00 

22 00 

23 00 

23 00 

20 00 

27 00 

28 00 

29 00 

31 00 

32 00 

33 00 

34 00 

36 00 

37 00 

49 00 

50 00 

32 00 

34 00 

53 00 

37 00 

38 00 

60 00 

61 00 

63 00 



LE TIIAITÉ GENERAL l'UUl! LE UACHAT IMl l'LAGE 445 

Tarif des droits de pilotage en amont d'Anvers, en monnaie de 
Belgique, de Termonde a Rupelmonde et vice-versa. 

TIRANTO'EAU 
en 

1 palmes ou décim. 

lö 

IG 

17 

18 

1 ^̂  
20 

21 

22 

23 

1 -•* 
25 

20 

27 

1 28 

29 

' • ' " 

1 •'' 
32 

33 

34 

1 ^ 
3G 

37 

38 

30 

w 

SALAIRE D'ETE 

1 A voiles 

Francs 

11 50 

12 00 

13 00 

U 00 

U 30 

15 00 

IS 50' 

10 00 

17 00 

17 .'iO 

18 00 

19 00 

19 50 

20 00 

21 00 

21 50 

-26 00 

35 00 

30 00 

38 00 

38 50 

40 00 

i\ 00 

42 00 

43 00 

4t 00 

Alaremorque 

Fi'anrs 

II 00 

11 50 

12 CO 

13 00 

13 50 

14 00 

14 50 

15 00 

10 00 

10 50 

17 00 

18 00 

18 50 

19 00 

19 50 

20 00 

25 00 

33 CO 

34 00 

35 00 

30 00 

37 no 

38 00 

39 00 

40 00 

41 00 

A vapeur 

Francs 

10 00 

11 00 

11 50 

12 00 

13 00 

13 50 

14 00 

14 50 

15 00 

10 00 

10 50 

17 00 

18 00 

18 50 

19 00 

19 50 

23 00 

31 00 

32 00 

33 00 

34 00 

35 00 

30 00 

37 00 

38 00 

39 00 

1 

SALAIRE D'HIVER 

A voiles 

Francs 

I t 00 

14 60 

15 00 

16 00 

16 50 

17 00 

18 00 

19 00 

20 50 

2-2 00 

22 50 

23 00 

24 00 

24 50 

25 00 

20 00 

39 00 

4! C( 

42 00 

13 0( 

45 0(> 

46 00 

47 00 

48 00 

49 00 

51 CO 

Maremorque 

Francs 

13 00 

13 50 

H 00 

IS 00 

16 00 

16 50 

17 no 

18 00 

19 00 

20 00 

21 00 

22 00 

23 00 

23 50 

24 00 

24 50 

37 00 

38 no 

39 no 

41 00 

42 on 

43 on 

45 00 

46 00 

47 00 

48 00 

A vapeur i 

Francs 

12 00 

12 50 

13 00 

13 50 

14 00 

15 00 

16 00 

10 50 

• 17 0( 

18 00 

19 0( 

20 00 

21 no 

22 00 

23 on 

23 5n 

34 nn 

36 00 

37 00 

38 00 

39 00 

41 00 

42 00 

43 00 

45 00 

40 00 

i 
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Tarif des droits de pilotage en amont d'Anvers, en monnaie de 
Belgigue, de Termonde lï Boom et Sennegat et vice-versa. 

TIRANT D'EAU 
en 

palmes ou décim. 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

2.'! 

n 
25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

1 35 
36 

SALAIIIE D'ETE 

A voiles 

Francs 

15 00 

16 00 

17 00 

18 00 

19 00 

20 00 

21 00 

22 00 

23 00 

2:? 50 

24 00 

26 00 

26 50 

27 00 

28 00 

29 00 

3i 00 

43 00 

45 00 

46 00 

47 00 

48 00 

A la ren orque 

Kriincs 

14 00 

15 00 

16 00 

16 50 

18 00 

19 00 

19 50 

20 00 

21 00 

22 00 

2.'! 00 

24 00 

24 50 

25 00 

26 00 

27 00 

32 00 

40 00 

42 00 

43 50 

i i 00 

45 00 

A vapeur 

Francs 

13 00 

14 00 

15 00 

15 50 

16 00 

17 00 

18 00 

19 00 

20 00 

20 50 

21 00 

22 00 

22 50 

24 00 

24 50 

25 00 

30 00 

38 00 

39 00 

41 00 

42 00 

43 00 

SALAIRE D'HIVER 

A voiles 

Francs 

18 00 

18 50 

20 00 

21 00 

22 00 

23 00 

24 50 

25 00 

26 50 

28 00 

29 00 

30 00 

31 00 

32 00 

33 00 

34 00 

48 00 

50 00 

51 00 

52 00 

54 00 

.M 00 

Alaremorque 

Francs 

17 00 

17 50 

18 00 

20 00 

20 50 

22 00 

23 00 

24 00 

25 00 

26 00 

27 00 

28 00 

29 00 

30 00 

31 00 

32 00 

45 00 

46 00 

17 00 

49 00 

51 00 

52 00 

A vapeur 

Francs 

10 00 

16 50 

17 00 

18 00 

19 00 

20 00 

21 00 

22 00 

23 00 

24 00 

2o 00 

26 00 

27 00 

28 00 

29 00 

30 00 

42 00 

43 00 

44 00 

46 00 

47 00 

48 00 



LE TRAITE GENERAL POUR LE RACHAT DU l'ÉAGE 4 4 7 

REDUCTION DES TAXES LOCALES A ANVERS^ 

Arrêté royal appronvant ]a deliberation, en date dii 22 juin 1861, de 
1'Administration communale d'Anvers. 

LEOPOLD, Roi des Beiges, 

A tons presents et a venir, SALUT, 

Vu la deliberation du Conseil communal d'Anvers (province 
d'Anvers), du 22 juin 1801, tendanL a oblenir l'autorisation de 
réduire les droits de port que pergoit la dile ville sur les bati-
ments de toute espece, a voiles ou a vapeur, servant, soit a la 
navigation maritime, soit k la navigation fluviale ou intérieurs : 

Vu ie rapport de la Chambre de commerce et des fabriques 
d'Anvers; 

I Sur chaque navire ii voiles qui entrait dans ses docks, la \ille d'Anvers percevait un 
droil de bassin dont l'arrêté du 20 décembre 1828 avait fixe le tarif ainsi qu'il suit : 

Pour les trois premiers mois, le navire 
De 50 a 100 tonneaux de jauge payait 12 cents par tonneau. 
De 101 a 150 — — " 16 — 
De 151 a 200 — — 20 — 
De 201 ii 230 — — 24 — 
De 251 et au-dcssus, — 36 — 

pins 15 p. e. addilionnels, depuis 1855. 
Après trois mois deséjour, ce droit était augmenté de l/w par mois. 
Si le navire restait dans le fleuve, soit en rade, soit a quai, ou s'il n'enlrait que dans 

les canaux, il ne payait que la moitié du droit lixé par le tarif. 
Sous le nom de droil de quai, tout navire do mer entrant dans le port d'Anvers payait 

une taxe fixe de 3 tlorins P.-li. (fr. (i-3i), quel que lul son tonnage, aux lerniesde l'arrêté 
du maire, du 8 fructidor an IX. — Depuis 1855, ce droit, augnnnté de 15 p. c. s'élevait 
a fr. 7-30. 

Par le fait mcme de son enlrée dans les bassins d'Anvers, tout navire élait soumis ii un 
droil de cuisine, variant de 1 a 5 francs par semaine, seloii son tonnage. Ce droit était dfi 
alors même que le batiment ne faisait p.is usage des cuisines de la ville. 

Un arrêté royal du 22 septembre 1860 avait approuvé une deliberation du Conseil 
communal d'Anvers, portant ce qui suit : 

En remplacement des droits de bassin, de quai et de cuisine, les navires de mer a voiles 
qui entreront dans les bassins et canaux payeront un droit unique, suivant le tarif proi)/-
soire ci-après : 

DROIT PRINCIPAL PAR TONNEAU. 
(non rompris lesadditionnels). 

. . . . 40 centimes. 
. . . . 47 — 
. . . . 52 — 
. . . . 59 — 
. . . . 80 — 

TONNAGE DES NAVIRES. 

Aii-dessous de 100 lonneniix 
De 101 a l.")0 tonneaux. . 
De 151 a 200 — . . 
De 201 4 250 ~ . . 
Au dessu;rte250 tonneriux 
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Vu celui des Conunissions des fmances et du commerce réunies 
du Gonscil communal; 

Vu l'avis de la Deputation permanente du Conseil provincial; 
Vu les avis de Nos Ministres des Finances et des Affaires 

Étrangères; 
Vu l'ai'ticle 76, n°' 2 et 5, de la loi du 30 mars 1836; 
Revu Notre arrcté du 22 septembre •I860; 
Sur la proposition de Notre Ministre de Tlntóriear, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

AuTicLE PREMIER. — La deliberation susmentionnée est ap-
prouvée, telle qu'elle se tnwve ci-annexée. 

Le gouvernement se réserve de provoquer la revision du nou
veau tarif des droits de port de Ia ville d'Anvers, après que ce 
taril"aura fonctionné pendant un espace de deux années. 

Le nouveau tarif entrera en vigueur a partir du jour oü le 
droit de toiuiage, étal)li sur la navigation de l'Escaut et de ses 
emboucliures par le § 3 de l'art. 9 du Traite du 49 avril 1839, 
cessera d'etre percni. 

ART. 2. — Notre Ministre de l'Intérieur est chargé de l'exécu-
tion dn present arrêté dont expedition sera transniise è Nos 
Ministres des Finances et des Affaires Étrangères. 

Donné a Brnxelles, le 21 juillet 1863. 

LEOPOLD, 
Par le Roi : 

Le Ministre de l'Intérieur, 
Au'. VANÜEM'EEREROOM. 

Délibéiation de l'Administi'ation communale d'Anvers, en date dii 
22 juin 1801. 

Le Conseil communal, 

Revu le tarif provisoire du 11 aoüt 1860, relatif au droit a 
payer a ia ville par les navires de nier a voiles, entrant dans les 
bassins on les canaux; 
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Revu Ie tarif du 26 octobre 1839 des droits de port et de 
bassin, a payer pour les bateaux a vapeur de mer; 

Revu l'arrêté du 31 mai 1823, concernant le droit de quai 
encore en vigueur pour les bateaux et les steamers de l'intérieur, 
qui n'entrent pas dans les bassins; 

Arrête : 

ARTICLE PREMIER. — Les navires de mer k voiles et les bateaux 
a vapeur de mer qui entreront dans les bassins ou les canaux. 
payeront a la ville un droit unique suivant le tarif ci-après : 

lONNAGE DES NAVIRES DROIT PRINCIPAL PAR TONNEAU. 
itonneaux de jauge de la douane beige). (non compris les additionnels). 

De 100 tonneaux et au-dessous . . . 40 centimes. 
DelOl a 150 tonneaux 45 — 
De 151 a 200 — 50 — 
De 2 0 1 ^ 2 5 0 - 55 — 
De 2 5 1 ^ 3 0 0 — 65 — 
De 301 et au-dessus 70 

ART. 2. — Les navires de mer è voiles qui resteront en rade 
et y opéreront un chargement ou un déchargement, payeront la 
moitié du droit ci-dessus. 

S'ils n'y font aucune operation, ils seront exempts de tout 
droit; seront également exempts les navires en destination du 
haut de la riviere qui seront obliges d'alléger, pourvu que les 
alleges montent également la riviere. 

ART. 3. — Les navires de mer k voiles qui, dans le courant 
de l'année (commengant au premier voyage), feront plus de deux 
voyages au port d'Anvers, obtiendront une diminution de droit 
d'un quart pour le troisième voyage, de la moitié pour le 
quatrième voyage, des trois quarts pour le cinquième et les 
suivants. 

Les bateaux a vapeur de mer qui, dans une même année, 
entreront plus de deux fois dans les bassins, jouiront des mêmes 
diminutions. 

ART. 4. — Les bateaux k vapeur de mer qui chargeront ou 
déchargeront en rade, aux erabarcadères ou k un quai du fleuve, 
payeront par tonneau : 
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Pour cbacun des dix premiers voyages. 22 centimes; 
— dix voyages suivants 15 — 

Pour chaque voyage ultérieur . . . 10 — 

Pour jouir d'une diminution de droits, les voyages devront 
avoir lieu dans le courant de l'année, après la date de la pre
mière arrivée. 

ART. 5. — Les bateaux a voiles et les steamers de l'intérieur, 
y compris les remorqueurs, qui entreront dans les bassins, 
payeront : 

Geux de moins de 50 tonneaux. 10 centimes par tonneau ; 
— 50 tonneaux et plus . 3 0 — — 

Eu égard a la modicité du droit de 10 centimes, les bateaux 
de moins de 50 tonneaux payeront le droit de 10 centimes inté-
gralement a chaque voyage. 

Geux de 50 tonneaux et plus jouiront des diminutions allouées 
par l'art. 3 ci-dessus. 

ART. 6. — Les bateaux a voiles et les steamers de l'intérieur, 
y compris les remorqueurs, qui chargeront ou déchargeront en 
rade, a un embarcadère ou a un quai du fleuve ou des canaux, 
payeront a chaque voyage : 

Geux de moins de 30 metres cubes. 4 centimes par mètre cube; 
— 30 metres cubes et plus . 6 — — 

sans que le total puisse dépasser 3 francs. 

ART. 7. — Les barques et steamers, faisant le service journalier 
sur Tamise, Boom, etc., payeront, quelle que soit leur capacité, 
50 centimes par voyage, s'ils n'en font qu'un par jour. S'ils 
en font plusieurs dans la même journée, ils ne payeront que 
50 centimes pour tons. 

ART. 8. — Les bateaux pêcheurs de mer et de l'intérieur, les 
bateaux dragueurs et lesteurs seront exempts de tous droits tant 
dans les bassins qu'aux quais du fleuve. 

ART. 9. — Les batiments qui, k un même voyage, feront des 
operations en rade et dans les bassins, ne seront passibles que 
du droit de bassin. 
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ART. 10. — Moyennant les droits a payer respectivement pour 
séjour dans les bassins, les batiments pourront y rester durant 
trois mois. 

Après ce terme, ils payeront 5 centimes par tonneau et par 
mois. Lc mois commence sera payé en ontier. 

ART, 11. — Les droits seront respectivement applicables 
è tous les batiments, qu'ils soient places au premier ou au 
deuxième rang ou a tout autre. 

ART. 14. — Les droits devront être payés avant Ie depart des 
l)atiments. Ceux qui se trouvent dans les bassins ne pourront en 
sortir que sur l'exhibition de la quittance au chef éclusier. 

Arrêté en séance du Conseil communal, Ie 22 juin 1861. 

Le Bourgmestre-Président, 
J.-F. Loos, 

Par ordonnancc : 
Le Secrétaire, 
J. DE CRAEN. 

Vu et appuyé par la Deputation permanente du Conseil pro
vincial, en séance a Anvers, le 26 juiilet 1861. 

Le Président, 
TEICHMANN. 

Par ordonnance : 

Le Grefjier provincial. 
DE CUYPER. 

Approuvé pour être annexe a Notre arrété du 21 juiilet 1863. 

LEOPOLD, 
Par le Roi : 

Le Ministre de l'Intérieur, 
A. VANDENPEEREBOOM. 
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Le Moniteur du 20-21 juillet 1863 publiait enlin la mention 
suivantc : 

« Un Traite, reposant sur des bases analogues ècelles du Traite 
general, a été conclu le 20 juillet 1863 entre la Belgiquc ct les 
États-Unis. 

» Ce Traite sera ratiflé avec la Convention spéciale signée entre 
les mêmes pays le 20 mai 1863, et les deux arrangements seront 
publiés en mème temps. » 

Comme on a pu le remarquer a la lecture des protocoles de la 
Conférence qui setait réunie a Bruxelles les 15 et 16juillet 1863, 
le picnipotentiaire des États-Unis avait appose sa signature au 
bas du protoci le spécial dans lequel était consignee la declaration 
apportée au nom du gouvernement des Pays-Bas, mais son nom 
ne figurait pas parnü les signataires du Traite general. 

Les États-Unis n'avaient pas non plus figure comme partie 
contractante aux Traites généraux qui avaient consacré la capita
lisation des péages du Sund et de l'Elbe; toutefois, après ces 
arrangements, des actes séparés étaient intervenus respective-
ment avec le Danemark et le Hanovre pour regier la participation 
des États-Unis au rachat de ces péages. 

Le Cabinet de Washington voulut se conPormer a ces prece
dents et, comme le constate le Moniteur, c'est par un acte séparé, 
date du 20 juillet, au'il régla sa participation au rachat du péage. 
L'importance de la part contributive des États-Unis, qui figurait 
en seconde ligne, immédiatement après celle de l'Angleterre, 
avait engage le gouvernement américain a se faire représenter k 
la Conférence de Bruxelles pour que son plénipotentiaire püt 
prendre, le cas échéant, la defense des interets de la République. 

« L'affranchis&ement de l'Escaut, c'est le triomphe d'un 
principe », avait dit le baron de Vrière k la Chambre des Repré-
sentants. Le Congres de Vienne avait décrété la libre navigation 
des fleuves, mais il l'avait entourée de garanties imparfaites, 
insuffisantes. Après la suppression du péage sur le Danube, 
proclamee par le Traite de Paris de 1856, après le rachat des 
péages du Sund et de l'Elbe, il importait k la Belgique de donner 
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une nouvelle consecration au principal liberal qui tendait a 
s'imposer a l'Europc. « Le péage de l'Escaut aura été le dernier 
do son espèce, disait encore le rapporteur de la section centrale 
chargée de l'examen du projet de loi du 13 mai 1863, et il ne 
sera plus au pouvoir de personne, on peut le dire hardiment, 
de prélever ces sortes de tributs sur le libre usage des voies 
ouvertes par la Providence au commerce de toutes les nations. » 
Et il continuait ainsi : « L'emancipation de l'Escaut n'est pas 
seulement un de ces faits éclatants qui honorent les gouverne-
monts et commandent la reconnaissance des peuples,ellemarquera 
parmi les événements mémorables de l'histoire d'un grand 
règne. » 

Rendons une fois encore hommage aux hommes éminents qui 
ont attaché leur nom a eet acte memorable; au baron Lamber-
mont qui en a congu le projet et en a poursuivi l'exécution avec 
autant d'énergie et de perseverance que de finesse diplomatique; 
aux trois Ministres des Affaires Étrangères, le comte Vilain XIIII, 
le baron de Vrière et M. Rogier qui ont prêté a notre habile 
négociateur l'appui de leurs lumières, le poids de leur situation; 
a M. Frère-Orban, Ministre des Finances qui, par une sage 
prévoyance et d'heureuses combinaisons financières, mit le Trésor 
public a même de remplir sans retard les obligations que lui 
imposait le Traite du rachat; a M. Fisco, enfin, distingue fonc-
tionnaire du Ministère des Finances, dont les avis autorisés furent 
maintcs fois utiles et appréciés. 

Le Traite pour le rachat du péage de l'Escaut ofFrait ce rare 
avantagc d'etre a la fois éminemment profitable a tons ceux qui 
avaient óté amenés ö y coopórer. C'est l'impérissable mérite de ses 
habiles négociateurs d'avoir servi les interets de la Belgique tout 
en faisant participer, d'une maniere quelconque, aux bienfaits de 
la réfornie tous ceux qui étaient appelés a y coopérer. 

Comme le fit remarquer a cette époque un important organe de 
publicité, les Pays-Bas convertirent en un tribut, définitivement 
assure, de 34 millions de francs, un revenu dont le principe 
n'était pas a l'abri de toute discussion, ni le rendement a l'abri de 
toute variation; ils obtinrent des facilités commerciales dans un 
pays industriel, agricole et riche, qui constitue son marchó le 
plus proche, sinon le plus important. 
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Moyennant une dépense relativemeat minime, toutes les 
nations obtinrent, h titre définitif, une gratuite de navigation 
dont cUrs n'avaient joui jusqu'alors qu'a titre précaire, grace au 
bon vouloir de la Hclgiquo. La réforme maritime que le Cabinet 
de Bruxellcs leur offrit en même temps que la signature du Traite, 
constituait d'ailleurs pour elles un nouvcl avantage materiel, dont 
la valour n'était pas sans importance. 

LaBelgique enfin, dans une heureuse négociation avecla majeure 
partie des Puissances européennes, avail regu une consecration 
nouvelle de son indépendance, tout en se libérant d'un fardeau 
qui était devonu absolunicnt trop lourd a porter; dont elle avait 
en raison de se charger naguere pour attirer les pavilions 
ctrangers dans le bassin de I'Escaut, mais dont le poids croissait 
tons les ans a raison des progrès mêmes de la navigation. Le 
rachat du péage impose a notre beau fleuve par le Traite de 1839 
apportait a la ville d'Anvers des gages de prospérité dont la 
réalité ne tarda pas a se faire scntir. 

Le gouvernement beige n'avait pas hésité, au cours des négo-
ciations, è declarer qu'il n'entendait pas se contcnter d'assumer, 
dans le prix du remboursement, la quote-part que lui imposaient 
les bases admises pour determiner la participation des autrcs 
Puissances maritimes. Il fit un sacrifice de 10 millions de francs 
en prenant a sa charge un tiers de la somme totale du rachat. Sa 
part proportionnclle, basée sur la repartition générale du mou-
ment maritime de l'Escaut, eüt été de 3,683,160 francs; elle en 
paya 13,328,000. Ce sacrifice était habile, puisqu'il contribua au 
succes de la négociation; il n'était certes pas disproportionné avec 
les benefices que la Belgique allait retirer de la suppression du 
péage. 

La part assumée par la Belgique dans le rachat représentait, 
a peu prés, la moitié des sommes qu'elle avait versces a la 
Hollande depuis 1839 ; mais que représente-t-elle des redcvances 
qu'elle eiil du verser, dans la suite, aux Pays-Bas, si le péage 
avait continue a être pergu sur des bases semblables? 

Le tableau suivant indique le niontant des péages qui ont été 
acquittés par la Belgique de 1839 au 31 juillet 1863; il s'éléve a 
la somme de 28,419,341 francs. 
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Montant des péages acquit tés de 1839 k 1863 

1839 354,946 
1840 612,313 
1841 626,026 
1842 714,622 
1843 924,345 
1844 736,820 
1845 972,832 
1846 1,111,867 
1847 1,116,868 
1848 703,548 
1849 969,326 
1850 838,250 
1851 823,134 
1852 1,117,469 
1853 1.079,917 
1854 1,170,575 
1855 1,188,068 
1856 1,499,054 
1857 1,603,655 
1858 1,579,086 
1859 1,568,057 
1860 1,886,879 
1861 2,184,105 
1862 1,946,438 
1863 (dn l" janvier au 31 juillet). 1,090,741 

28,419,541 

Nous avons groupe aussi, en un éloquent tableau, les sommes 
que la Belgique aurait eu a verser au Trésor néerlandais, de 1863 
jusqu'en 1900,si le péage n'avaitpasété aboli.En une seuleannée, 
la dernière, les versements se fussenl ólevés a plus du double de 
la somme qu'elle payail en 1863 pour s'acquitter de tout droit. 
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Sommes que la Belgique aurait dü acquitter. si Ie péage avait 
continue k être perfu depuis 1863jusqu'pn 1900 

1863 (du l" aoüt au 31 décembre) 
1864 
1865 . 
1866 . 
1867 . 
1868 . 
1869 . 
1870 . 
1871 . 
1872 
1873 . 
1874 . 
1875 . 
1876 . 
1877 . 
1878 . 
1879 . 
1880 . 
1881 . 
1883 . 
1883 . 
1884 . 
1885 . 
1886 . 
1887 . 
1888 . 
1889 . 
1890 . 
1891 . 
1892 . 
1893 . 
1894 . 
1895 . 
1896 . 
1897 . 
1898 . 
1899 . 
1900. . 

940,562 
2,271,249 
2,673,069 
3,075,374 
3,883,188 
3,845,010 
4,254,979 
4,448,153 
6,295,560 
5,501,471 
6,822,340 
7,069,593 
7,071,374 
8,281,162 
0,275,157 
9,313,993 
9,643,715 
10,377,666 
9,873,452 
11,685,066 
12,894,467 
13,685,063 
13,697,737 
13,791,548 

. 15,007,050 
15,890,587 
16,726,540 

. 18,408,546 
19,201,216 
18,462,368 
18,911,620 
20,484,049 
21,623,617 
23,621,340 
24,934,870 
26,0i4,571 
27,486,989 

. 27,3o7,95l 

474,669,686 



Fetes. Discours, Anniversaires. 

L'affranchissement de I'Escaut avait un caractère de grandeur 
qn'il eüt été impossible de contester. La ville d'Anvers, grace a 
la suppression du péage et du droit de tonnage, grace a la 
reduction des frais de pilotage et des taxes locales, grace a des 
établissements maritimes vastes et commodes, se trouvait désor-
mais dans une position qui lui permettait de lutter avantageuse-
mcnt avec les ports les plus importants de I'Europe. Aussi les 
velleités d'opposition qui se firent jour an sein du Conseil 
communal au moment oii fut discuté I'envoi d'une adresse de 
télicitations au Roi ne rencontrèrent-elles que de rares adhe
rents; I'adresse fut votée a l'unanimité, moins trois abstentions. 

La Ghambre de commerce d'Anvers et ie commerce de la cite 
ratifierent splendidement I'attitude prise par la municipalite. lis 
célébrèrent, le 1'̂ '' aout 1863, par des réjouissances publiques, 
la mise a execution du Traite du 16 juillet. Ces fetes furent 
d'une richesse et d'une cordialité conformes aux traditions 
somptueuses de notre grande Métropole commerciale. Nous 
croyons interessant d'en reproduireiciune description, empruntée 
au journal Le Précurseur. qui donne une excellente physionomie 
de la ville et cite les éloquents discours du banquet que présida 
le Bureau de la Ghambre de commerce anversoise : 

PREMIÈRE JOURNÉE, SAMEDI l*"" AOUT. 

Dès le matin les rues fourmillent de monde, les chemins de 
fer nous ont amené des milliers d'étrangers; les drapeaux flottent 
aux fenêtres; on sent bien a voir tous ces visages épanouis, eet 
entrain, eet élan, tout ce peuple en costume des dimanches, qu'il 
n'y a rien la d'ordonné, ni d'offlciel, que c'est une ville qui se 
donne une réjouissance a elle-méme, sans le concours de I'admi-
nistration. 

Mais k cette heure, ce n'est pas dans le centre de la ville qu'il 
faut rester. Tout va vers I'Escaut. C'est lui qu'on célèbre. Toutes 
les rues lui versent des milliers de spectateurs, comme des rivieres 
qui vont vers le fleuve. — C'est un vrai fleuve, k cóté de I'autre, 
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que cette foule qui circule le long des quais. La, pas une fenêtre 
sans pavilions, toutes Ics maisons sont décorces splendidenient; 
les grands mats des navires qui encombrent Ics bassins dominent 
les maisons, de leurs pavilions aux coulcurs joycuses. 

Toute une flottille de steamers, une douzaine au moins, 
pavoiscs richement, circulent sur le flcuve, et s'enlrecroisent; 
Telegraaf' HI et IV, Dacliesse de Brabtmt, William Wilford, Union I 
et II, Hanunonia, Archimède, Oscar, Otto, Germania, etc. Des 
batiments dc toutes les nations, parmi lesquels plusieurs beiges, 
le Leopold Gateaux, le Qnentin Metsys, VAnversois s'étalent de 
distance en distance et remplissent I'immense liorizon du fleuve. 
A travers, circulent des centaincs d'embarcations rapides, garnies 
de rameurs; elles vont, viennent, tournent commodes ondincs 
autour de ces batiments géants; mais attirant les regards par-
dessus tout, et la vraie heroine de la fete, sc dresse au-dessus 
des Hots, la statue dorée de la Liberté. Elle passe, flamboyanle et 
les bras ouverts, sur les flots qui miroilent et des milliei's de 
chapeaux en Fair et des cris enthousiastes la saluent. 

A bord de la Liberté de VEscaut se trouvent les invites, MM. les 
presidents et délégués des Chambres de commerce du pays. Un 
proces-verbal, portant en téte I'image de la flottille, calligraphiée 
artistemcnt par M. Segers, est signé par MM. Ics presidents et 
délégués, avcc la commission du commerce d'Anvers. Ce procès-
verbal sera conserve aux archives de la Ghambre de commerce et 
chacun des invites en reccvra un exeraplaire photographié. En 
voici la teneur : 

Fetes de Vaffranchissement de VEscaut. 

Le premier du mois d'aout de l'année 1863, la Ghambre dc 
commerce et le commerce d'Anvers ont célébré par des réjouis-
sances publiques la mise k execution du Traite du 16 juillet 1863 
décrctant le rachat du péage de I'Escaut, abolissant le droit de 
tonnage, décrétant la reduction du droit de pilotage et des taxes 
locales de navigation du port d'Anvers. 

En foi de quoi le present proces-verbal a été signé a bord d'un 
des bateaux a vapeur, décorés pour la fête par les membres de la 
Gommission organisatrice, ainsi que par les presidents et membres 
délégués des Ghambres de commerce de Belgique. 
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Ont signé sur Ie navire mème : 

MM. Gouvy (Verviers); Kegcljan (Namur); Van Landeghem 
(Saint-Nicolas); Bodart (Louvain); Brasseur (Ostende); Buyse 
van Isselsten (Courtrai); i.iefmans-de la Gache (Audenarde); 
Lemaire-Dupret (Tournai); Ch. Vermeire (Termonde); Aug. De 
Cock (Gand); Nélis (Niveiles); Hollenfellz (Arlon); G. Beke 
(Ypres); Quenon (Mons); Foulon (Anvers); Louis Falcon (id.); 
baron Nottebohm (id.); Huger (id.); L. Vereken (id.); O.Günther 
(id.); Alb. Herry (id.); Catteaux-Wattel (id.); Fuchs (id.); 
Havenith (id.); Bruynseraede (id.); Marguerie (id.). 

Depuis lors ont signé tons les presidents ou délégués des 
Ghambrcs dc commerce presents au banquet. 

Des coups de canon tonnent a la Téte de Flandre; les navires 
y répondent. Un moment, Timnicnse flcuve est couvert d'un 
nuage de fumée; a travers on entend dc forniidahles hourrahs 
monter vers le ciel,el I'Escaut lui-mème se soulève a une immense 
hauteur. Ce sont les fougasses sous-marines qui éclatent. II n'y a 
rien dc beau conmie ces gerbes d'eau s'élevanl en bonds prodi-
gieux et retombant en gerbes de diamants. 

L'Escaut est libre! C'est a ce moment que la flottille enticre 
des batiments se met en ligne. Le Marnix de Sainte-Aldegonde, 
reniorque par deux steamers, marche en avant. G'est le premier 
navire qui sort de notre port, libre de droits; le navire est beige, 
construit k Anvers, avec un chargement de produits nationaux. 
II porte le nom d'un de nos grands défenseurs de la liberté. Notre 
admirable pays n'a jamais été grand que par elle. 

Voici la flottille qui s'en va, la Liberie de VEsauit marchant en 
téte, et d'innombrables enibarcations servent d'cseorte. Les 
navires sont chargés de monde; tout Anvers avait voulu faire 
I'excursion de Bath, mais la foule est immense et les navires ont 
leur nombrc limité de places, de la bien des regrets. 

Bon voyage aux navires! li ne sont déja plus que des points 
dans 1'horizon. Au dela du tournant de I'Escaut, on découvre 
encore quelque pavilion eclatant et, du liaut des fenêfres du quai, 
on voit encore quelque temps brillor au soleil la statue de la 
Liberie. 

Voile la première partie des fetes terminée et la foule rentre 
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en ville, joyeuse et poussant encore des hourras par moments. 
Ce qu'il y a eu d'admirable, c'est Torganisation, c'est l'enthou-
siasme universel, c'est surtout l'ordre parfait qui n'a cessé de 
régner. Malgré la foule considerable, nous n'avons pas un seul 
accident a déplorer. 

L'excursion s'est accomplie dans les plus heureuses conditions. 
Sur tous les navires de l'escorte régnait un entliousiasme indes-
cripti])le. Les orchestres et les sociétés chorales Antwerpener 
Liedertafel et Echo de VEscant faisaient entendre de charmants 
morceaux auxquels repondaient les hourras et les oris de joie. 

L'entrain était tel que des danses s'organisaient sur les tillacs; 
des deux rives du fleuve retentissaient des salves d'artillerie 
auxquelles repondaient les couleuvrines de VOscar. A Lillo, les 
banderoles, les oriflammes, les drapeaux flottaient au vent; Ie 
modeste clocher du hameau était également pavoisé. Au Lief-
kenshoeck une foule de villageois se pressait sur la digue, agitant 
casqnettes et mouchoirs et poussant des cris d'allégresse. Des 
chasseurs réunis pour l'ouverture de la chasse déchargèrent k 
plusieurs reprises leurs carabines et de tons les navires partirent 
en même temps des hourras retentis^ants. A la hauteur du Doel 
I'escadre rencontra une barque danoise qui fut saluée par une 
décharge d'artillerie; elle rendit Ie salut, les invites entonnèrent 
Ie chant national danois, les matelots se découvrirent et de 
nouveaux hourras éclatèrent de toutes parts. G'était Ie premier 
navire qui entrait franc de droits dans notre port. 11 fut suivi 
d'une barque anglaise et d'une barque prussienne. Un peu au dela 
du Doel stationnaient a l'ancre un trois-mats espagnol, arrivant 
de la Havane, et Ie trois-mats beige César, capitaine Vander Steen, 
venant de Buenos-Ayres et appartenant è MM. Pecher et fds. 

Les remorqueurs se détachèrent alors du Marnix de Sainte-
Aldegonde, qui se mit a l'ancre. La flotille tourna autour des deux 
navires, qui la saluèrent de nouvelles acclamations. Le spectacle 
qui s'oflfrait en ce moment était vraiment féerique. Aussi loin que 
portaient les regards dans la direction du nord, l'Escaut se 
déroulait majestueusement et ses petites vagucs argentines scin-
tillaient sous les rayons d'un soleil resplendissant. Une foule 
d'embarcations se montraient a l'horizon ; au milieu du fleuve 
I'escadre accomplissait son evolution, et sur les rives la population 
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accourue formait des groupes nombreux. L'arrivée du Telegraaf, 
parti d'Auvers a l 1/2 h. et qui passa a toute vapeur se dirigeant 
vers Bath, vint encore ajouter k I'animation générale. 

Après le temps d'arrêt nécessaire pour amarrer le Cesar aux 
deux vapeurs Union I el Oscar, I'escadre se reforma vers 3 1/2 h. 
dans I'ordre suivant : 

La Liberie de VEscaut, la Duchesse de Brabant, William Wil-
ford, rArchimede, I'Union II, I'Otto, le Cesar remorque par les 
deux vapeurs. 

A 4 1/2 h., I'escorte entrait dans le port. Comme au depart, 
la digue depuis Austruweel, les quais, les bateaux, les fenêtres 
et jusqu'aux toits des habitations étaient encombrés de monde. 

L'apparition du César fut saluée par les vivats de la foule. 
C'était un navire beige qui le premier avait quitte notre port libre 
de droits; c'était un navire beige aussi qui le premier y entrait 
librement. 

Le débarquement s'opéra dans un ordre parfait, aux cris de 
Vive leRoi! 

A 6 h. a eu lieu le banquet, de quatre cents converts environ. 
Les immenses salles des Variétés oü se donnait le banquet 
étaient ornées d'une fagon réellement merveilleuse. M. de Wit, 
qui avait si admirablement décoré le steamer la Liberté de 
l'Escaut, s'était surpassé ici. La salie de reception, séparée de 
celle du banquet par un rideau de feuillage et de fleurs, avait 
une decoration simple et grande. De distance en distance des 
tableaux vivement éclairés portaient les inscriptions des différents 
traites oü la liberté de l'Escaut a été en jeu. 

Vers 6 h. toute l'élite d'Anvers se trouve réunie; on remarque 
l'entrée de M. Loos, qui venait d'etre promu au grade de com
mandeur de l'ordre de Leopold et qu'on entoure bientót; chacun 
veut féliciter notre ancien bourgmestre de cette distinction si 
méritée. 

A 6 1/4 h. on se rend k la salie du banquet, une vraie féerie. 
Dans toute la longueur de la salie était dressée une table en fer è 
cheval, ayant de chaque cóté deux autres tables. A la table 
d'honneur se placent MM. les presidents et délégués des Cham-
bres de commerce du pays. M. Foulon, président de la Chambre 
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de commerce anversoise preside le banquet; il a a sa droite et a 
gauche M. le gouverneur civil et M. le gouverneur militaire de 
la province. 

L'orchestre était dirigé par M. Janssens. 
Tout autour de la salie étaient disposes des écussons, portant 

les noms des pays signataires du Traite que nous fêtons; les 
drapeaux de toutes les nations s'entrecroisaient autour des 
écussons; au centre de chaquc galerie des corbeiiles de fleurs et 
de becs de gaz faisaient le meilleur effet.Tout le fond de la salie de 
spectacle était transformé en jardin; les étages de la salie étaient 
chargés de fleurs et de lumières; en haut, tout Ie long dn 
paradis, un transparent était disposé, représentant l'Escaut, avec 
un grand navire voguant a voiles dépioyées. 

Au dessert, M. Foulon, président de la Chambre de commerce, 
se leva et, au milieu d'un religieux silence, prononga le toast 
suivant : 

« Au Roi! 

» Au fondateur de notre indépendance, au libérateur de l'Es
caut! Le Roi, qui a comblé la Belgique de tant de bienfaits, vient 
de poser un acte qui donne satisfaction aux legitimes espérances 
du commerce, de l'industrie, de la navigation, et qui electrise 
l'orgueil national, 

» L'affranchisscment de notre beau fleuve avec ses corollaires : 
l'abolition du droit de tonnage, la reduction du pilotage et des 
taxes locales de navigation exercera une influence immense sur 
les destinées commerciales et maritimes de la Belgique. Anvers 
possède aujourd'hui le port le plus économique du monde. Sous 
le rapport politique, eet acte solennel affranchit la patrie d'une 
servitude imposée par les hommes d'État d'un siècle qui n'a pas 
brille par la générosité, la justice. 

» Au Roi, qui, par sa politique habile et toujours lionnéte, 
est parvenu a déchirer la dernière page des odieux Traites de 
Munster et de la Barrière. 

« Au Roi, qui a rendu l'Escaut libre dans notre libre Bel
gique. 
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» Messieurs, acclamons de toute la force de nos poumons le 
cri de ralliement qui depuis 32 ans retentit en Belgique : 

» VIVE LE ROI! » 

Ce cri patriotique fut k trois reprises répété par l'assemblée 
entière; des bravos retentissants, des hourras frénétiques s'échap-
pèrent de toutes les poitrines; les invites debout, le verre a la 
main, étaient en proie a la plus vive emotion; l'exaltation 
patriotique était a son comble. L'orchestre entonna la Brahan-
fotme et le refrain national fut répété en chceur. Les applaudis-
sements éclatèrent de nouveau; la Brabanfonne fut bissée. 
Jamais manifestation ne fut plus eclatante. 

Lorsque le calme fut rétabli, M. 0. Günther prit, a son tour, 
la parole en ces termes : 

» Messieurs, si k travers les longues, les laborieuses et déli-
cates négociations la Belgique a admirablement mené sa barque, 
si son pavilion, qui couvre déjè tant de précieuses libertés, couvre 
désormais aussi celle de l'Escaut affranchi et garanti a jamais, 
nous le devons surtout aux intelligents et persévérants efforts, 
avec lesquels le Ministère des Affaires Étrangères a poursuivi 
son oeuvre, depuis le jour oü, pour la première fois en 1847, il 
a pu faire inscrire le principe du rachat dans les Traites interna-
tionaux. 

» Nous le devons aussi aux excellentes, aux sympathiques 
dispositions, dont les Puissances étrangères entourent de plus 
en plus notre beau pays comme une des plus belles étoiles de la 
liberté continentale. 

» Mais, Messieurs, l'honneur d'avoir accompli la grande 
(jeuvre que nous fêtons aujourd'hui, cct honneur-lè était réserve 
et revient au plus vaillant des pilotes de la Belgique, k celui qui, 
SC trouvant a son bord lorsqu'elle fut lancée, n'a jamais cessé 
d(>puis d'etre un de ses plus dévoués, de ses plus intelligents et 
de ses plus désintéressés serviteurs, a Charles Rogier, notre 
honorable Ministre des Affaires Étrangères. 

» Eh bien. Messieurs, que l'écho de cette salie retentissante 
aille lui porter, avec nos applaudissements, nos regrets de ne 
pas le voir parmi nous. 
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» Qu'il aille lui répéter, ainsi qu'au pays entier, que nous, 
negociants libres et independants de ce port, fiers de pouvoir 
donner un libre cours a nos sentiments, a nos idees ct a nos 
paroles — sous la bannière glorieuse de la Constitution beige — 
nous considérons I'affranchissement de notre belle riviere comme 
un des plus grands actes de notre histoire, que nous en sommes 
tres heureux et tres reconnaissants et que nous le saluons avec 
confiance comme le commencement d'une nouvelle ère de pros-
périté. 

» Enfin, qu'il lui exprime notre espoir que ses jours précieux 
et son ardeur juvenile nous seront conserves encore longtemps 
et qu'il pourra encore souvent donner au commerce de nouvelles 
preuves de sollicitude. 

» Messieurs, è la santé de Charles Rogier! un triple hourra ! « 

M. Cateaux-Wattel s'exprime ensuite ainsi : 

« Messieurs, 

» Appelé a l'honneur de rendre un hommage public k l'auguste 
personne du Souverain qui, par le Traite international dont nous 
célébrons le bienfait, a voulu nous tendre une loyale main, je 
viens saluer dans eet acte solennel une de ces manifestations 
éclatantes qui constatent, k la gloire de l'humanité, que les 
rancunes de peuple k peuple ne sont pas éternelles et, qu'hostiles 
un jour, ils sont heureux de fêter le lendemain, qui leur ouvre 
l'ère de la reconciliation et de l'alliance fraternelle. 

» Autrefois les nations s'isolaient dans leur froid egoïsme et, 
sacriflant tout k leur intérêt, quand elles en avaient le pouvoir, 
assuraient leur prospérité au prix de la ruine de leurs voisins. 
Le despotisme, la guerre, la spoliation, la restriction, le mono-
pole, c'était le beau ideal de la science sociale et économique, 
c'était l'habile politique des peuples et des associations de ce 
temps-lk. Qu'on nous pardonne l'amertume de pareils souvenirs ! 
Si, k une époque de spiendeur nationale, nous avons connu les 
ivresses de l'opulence, grSce k l'exercice d'un travail favorisé 
par un rayon de liberté, nous avons cu aussi k subir l'abaisse-
ment de la servitude. Cette journée nous le rappelle bien vive-
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ment et c'est pourquoi elle nous impressionne par Ie sentiment 
ineffable de l'affranchissement. 

» Mais ces temps funcstes sont déja" loin de nous. ïous les 
peuples aujourd'hui tendcnt h se rapprocher et leurs mains qui 
s'unissent dans de cordiales étreintcs ont déposé ces armes au 
moyen desquelles s'imposaient parfois naguère les traites. Et si, 
de leur cóté, les peuples nuirchent vers la fraternité, ceux que la 
puissance suprème place a leur tête se servent de leur autorité, 
non plus pour asservir, mais pour seconder ces clans généreux 
qui concilient si heureusement les interets avec les saints devoirs 
de l'humanité. 

» Honneur done a ces Puissances qui, obéissant a une liberale 
impulsion, ont sanctionné cette nouvelle consecration du droit 
des nations en s'associant a ce Traite qui brised'antiquesentraves; 
honneur surtout au monarque éclairé d'un pays v(̂ isin qui, 
s'inspirant des idees de son époque, répare si noblement l'iniquitc 
des temps passés et fait fléchir son droit absolu dcvant Ie droit 
sacré et désormais imprescriptible de la justice ! 

» Messieurs, en portant ce toast au Rol des Pays-Bas, procla-
mons chaleureusement, en mème temps que notre sympathique 
gratitude j)Our Ie souverain, Ie voeu de la nation beige de voir 
se développer de plus en plus entre les deux peuples, maintenant 
unis a jamais par les liens d'une estiinc et d'iuie amitié réci
proques, les fruits de I'alliance la plus féconde. 

» A Sa Majesté Ie Roi des Pays-Bas. » 

Ce toast est chaleureusement applaudi, Torchcstre joue l'air 
national hollandais. 

M. 't Kint van der Kun, consul des Pays-Bas a Bruxelles, 
répond par Ie toast suivant : 

» Vous savez, Messieurs, que des motifs de santé n'ont pas 
permis a M. Cankrien, consul general des Pays-Bas a Anvers, de 
prendre part a ce banquet. Je crois être l'interprète de sa pensee, 
en vous oifrant l'expression de ses regrets Je reniercie 1'honorable 
M. Cattcaux-Wattel du toast sympathique qu'il vient de porter a 
S. M. Ie Roi des Pays-Bas; je vous remercie tous, Messieurs, 

30 
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des marques chaleureuses d'approbation avec lesquelles vous 
l'avez accueilli. 

» Je me félicitc d'avoir l'honneur d'assister a une solennité 
qui a pour but de rendre iiommage a un grand acte maritime 
accompli librement, honorabiement par deux pays voisins, par 
deux pays amis. 

» Comme vient de le dire I'honorable M. Catteaux, cct acte a 
fait faire un pas de plus k la liberté de la navigation, on même 
temps qu'il ne peut manqucr de resserrer les liens d'amitié qui 
unissent les Pays-Bas et la Belgique. 

» Aujourd'hui, Messieurs, disons-le hautement a la gloire de 
notre époque, cette concurrence jalouse, haineuse, aveugle 
préjugé d'un autre &ge, n'existe plus entre les nations civilisées; 
il n'y a plus qu'une noble emulation, qu'une lutte pacifique; et 
les succes du génie, de l'intelligence, du travail, sont couronnés 
au nom du progrès. 

» Buvons done, Messieurs, au bonheur et a la prospérité de 
la Belgique et des Pays-Bas, au développement de leur commerce 
et de leur navigation sous les auspices de la liberté étendue a 
tous les fleuves, a toutes les mers. » 

Les bravos et les hourrahs éclatent encore, l'orchestre fait 
entendre de nouveau l'air national hollandais et la BrabanQonne; 
un grand nombre de convives vont féliciter M. 't Kint van der Kun 
des nobles sentiments qu'il a si bien exprimés. 

M. Nottebohm se léve a son tour et s'exprime ainsi : 

» Je vous propose un toast k la santé de messieurs les pre
sidents des Chambres de commerce de la Belgique qui ont bien 
voulu se deplacer pour prendre part a nos fetes. Avec nous, ils 
ont parfaiteinent apprécié les consequences que la parfaite liberté 
de notre beau fleuvc aura sur I'extension de la navigation, du 
commerce, de I'industrie de notre patrie et surtout sur le déve
loppement continuel de ce génie manufacturier qui, depuis deux 
siècles, a établi la renommée de la Belgique dans les deux 
hemispheres. 

» Désormais, Messieurs, ainsi que le soleil ne s'arrête pas 
dans sa course, le génie manufacturier ne s'arrêtera pas dans sa 
marche ascensionnelle. » 
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M. le president de la Ghambre de commerce de Verviers répond 
k peu prés en ces termes : 

« Messieurs, le toast que vous venez d'entendre ne doit pas 
rester sans réplique : permettez-raoi de remercier M. Nottebohm 
pour les paroles bienveillantes et chaleureuses qu'il a adressées 
au commerce et aux presidents des Ghambres de commerce; le 
commerce ne peut se proposer un but plus noble que de suivre 
les exemples que M. Nottebohm a donnés dans sa longue carrière 
commerciale; nous avons tons une tache a remplir, nous devons 
tous apporter notre pierre a l'édiflce du progrés: au gouverne
ment nous n'avons a demander que la sécurité publique et la 
justice : en matière de commerce et d'industrie, auxquels j'associe 
l'agriculture, cette autre source féconde de prospérité, prions-le 
de ne pas intervenir, c'est le plus grand service qu'il puisse nous 
rendre; a nous de proflter des bienfaits de la liherté, k nous de 
suivre les voies qu'elle nous ouvre, a nous d'imiter la courageuse 
et intelligente conduite de M. Nottebohm; les hommes tels que 
lui ne sont pas nombreux; c'est rare de trouver réunis l'intelli-
gence, l'expérience de l'age mür et l'activité de la jeunesse; quand 
la nature y ajoute le génie, elle crée un Nottebohm. Buvons, 
Messieurs, a la santé de M. Nottebohm! » 

Des applaudissements chaleureux répondent k ce toast sympa-
thique et les convives se lévent de table. 

Si des preoccupations politiques enlevèrent a l'enthousiasme 
que provoqua le rachat du péage de l'Escaut runanimité a 
laquelle on eut été en droit de compter, le commerce d'Anvers ne 
s'était cependant pas trompé sur la portee réelle de cette grande 
réforme. 

Le succes dépassa d'ailleurs toutes les previsions; la date du 
12 mai 1863 avait marqué l'aurore d'une ére nouvelle de prospé
rité pour notre métropole commerciale. Dix ans après, il n'était 
plus qu'une voix pour proclamer que la liberté de l'Escaut 
constituait un inappreciable bienfait pour la Belgique entière. 
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Aussi la ville d'Anvers so décida-t-elle a consacrer le souvenir de 
raffrancliissement du tleuve par un monument qu'elle tit éditier 
sur la place de Marnix, et dont l'inauguration donna lieu a une 
fete grandiose. 

Parnii les discours (jui I'nrent prononcés k cctte occasion, il 
en est un qui mérite tout particulièiement de fixer notre attention, 
c'est celui que prononga le harun Lambermont. Sous une forme 
chatiee, avec une verve n^marquable, il constitue un veritable 
historique des laborieuses négociations que I'habile diplomate 
avait conduites d'une main si sure. Ce discours resume une 
page de I'histoire nationale; c'est a ce titre que nous en repro-
duisons ici les termes : 

a Messieurs, 

» C'est avec une emotion profonde et assurément justifiée que 
je prends la parole. 

)) M. le premier échevin a bien voulu rappeler, en I'estimant 
fort an de\k de ce qu'elle vaut a mes yeux, la part que j'ai été 
dans le cas de prendre aux négociations qui onl abouti a la sup
pression du péage de I'Escaut. L'on ne s'est pas borne la. La 
ville d'Anvers a fait graver mon nom et jusqu'a mes traits sur le 
monument que vous inaugurez aujourd'hui. 

)) La recompense passe, et de ])eau('oup, mon mérite. 
» Je n'en suis que plus louche de I'honneur que me fait la ville 

d'Anvers et c'est devant vous, devant les magistrats qui la repré-
sentcnl, que je lui adresse mes respectueux et sincères remer-
ciements. Je voudrais que tous les fonctionnaires beiges eussent 
en ce moment le regard tourné vers moi. En voyant ce que notre 
métropole commerciale fait pour I'un des leurs, ils apprendraient 
combien il peut être doux d'avoir mis tout son travail au service 
de son pays! 

» Messieurs, il faut me pardonner d'avoir commence par 
parler de moi-même. Mon premier mouvement a été et devait 
être d'exprimer le sentiment de graliludc qui remplit mon cceur. 

)) Mais mon devoir, tel que je le comprends, ne s'arrête 
pas Ik. L'affranchissement de I'Escaut n'a pas été I'oeuvre 
d'un jour, ni d'un liomme. Entre l'époque oü fut congu 
le plan qui dovait eonduire a cc résultat et cclle oü le péage 



FETES, DISCOURS, ANNIVERSAIRES 469 

disparut, sept ans se sont écoulés. Vous ne I'ignorez pas, le 
péage de I'Escaut n'existait pas seul dans le monde. La navigation 
du Sund était grevée, celie de I'Elbe l'était aussi. II était néces
saire, il était prudent, avant d'arriver a I'Escaut, de poser en 
quelque sorte (ies jalons. La Belgique, cela va sans dire, n'a pas 
fait toniber les péages du Nord, mais elle a pris part a la négo-
ciation et è la conclusion des traites qui ont produit eet effet et 
qui constituaient dés lors des precedents que nous nous réser-
vions d'invoquer. 

» Cela fait, nous n'en demeurions pas moins devant un obsta
cle créé par nos mains, c'est-a-dire devant la clause que Ia 
Belgique avait, volontairement il est vrai, admise dans ses 
traites de commerce et qui l'obligeait a rembourser le péage de 
I'Escaut de ses propres deniers. De la la nécessité de mettre un 
terme a tous ces traites et d'arriver a les remplacer par d'autres 
dans lesquels l'obligation du reniboursement n'était plus que 
conditionnelle. 

» Et cela ne sufflsait pas. La cnpitajisation du péage de 
I'Escaut n'était possible que si l'on se mettait d'accord avec les 
I*ays-Bas pour en fixer le chiffre, avec les Puissances maritimes 
pour les determiner a prendre les quotes-parts a leur charge. 

« Enfin, I'entente individuellement établie avec tous les États 
intéresses, il restait k les mettre en presence et a les réunir en 
uiie conférence générale oü fut scellé l'acte qui, pour tout le 
monde et pour toujours, marquait la fin du péage de I'Escaut. 

Le Traite de 1863 a done été, en réalité, Ie fruit d'une longue 
série de négociations, pour la conduite desquelles Ie gouverne
ment a eu besoin d'un grand nombre d'auxiliaires. Il en a trouvé 
ici même et des plus utiles. II en a cherché dans nos administra
tions et dans les départements ministériels. II a mis a contribution 
le zèle et les talents de nos diplomates les plus distingués, 
M. Van de Weyer, M. Nothomb, M. le baron du Jardin et d'autres 
agents non moins dévoués parmi lesquels plusieurs de nos 
consuls. 

« Dans I'intervalle, le pouvoir a passé entre les mains de plu
sieurs ministres, qui ont eu leur part des difficultés et des respon-
sabilités de I'ceuvre : M. Ie vicomte Vilain XIIII, que la mort 
dérobe è nos hommages, M. Ie baron de Vrière, que nous nous 
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félicitons de voir au milieu de nous, et dont la place ctait 
marquee a cette fète, les ministres en fonctions en 1863 et 
surtont M. Rogier, qui a preside a la dernière et a la plus impor
tante phase des négociations, M. Rogier qui, après avoir été I'un 
des Ibndateurs de notre indépendance, a eu I'heureuse fortune de 
signer un acte qui en apportait, a certain point de vue, Ic comple
ment. Enfin, par-dessus tons les autres, il est un noni vers lequcl 
doivent se reporter nos souvenirs reconnaissants, c'est celui du 
souverain qu'entouraient le respect ct Ics sympathies du monde 
entier et dont la haute persoimalité, en cettc circonstance commc 
en beaucoup d'autres, a exercé une heurcuse influence sur nos 
négociations. 

» Messieurs, ouvrier, modeste ouvrier h toutcs les heures do 
ce long travail, tcmoin de tons les efforts qui, a des degrcs divers, 
ont contribué au succes final d'une tache palriotique, j'ai voulu, 
a cette heure et a cette place, signaler a la recoiniaissance du pays 
et de la ville d'Anvers tons ceux qui y ont des droits. En agis-
sant ainsi, je n'obéis pas seulement aux lois de la franchise et dc 
la loyauté, j eprouve le boiiheur le plus vrai de ma vie! 

» Je n'aurais pas rendu toute ma pensee. Messieurs, si cette 
revue retrospective s'arrétait au cóté beige de la galerie. La Bel-
gique, quelque legitime que füt son désir d'etre délivrée d'une 
charge plus lourde de jour en jour, la Belgique scrait difficilement 
parvenue a ses fins si elle avait trouvé les autres nations sourdes 
a sa voix, Parmi les chemins qui s'ouvraient devant sa politique, 
elle a pris le plus droit : cllc s'est adressée a la Puissance même 
au profit de laquelle Ics Traites de 1839 avaient stipule une rente 
sur la navigation de I'Escaut. Son appel a été entendu. Le Cabinet 
de La Haye, en acceptant nos propositions, a répondu au senti
ment réciproque qui rapproche les deux nations et qui, nous 
l'espérons bien, les conduira, dans leur intérêt commun, a une 
union de plus en plus amicale, de plus en plus intime. 

» Les autres nations, I'entente une fois établie entre la Bel
gique et les Pays-Bas, sont successivcment entrees dans nos 
vues et l'Amérique s'est jointe k I'Europe pour exonérer la navi
gation de notre beau fleuve. L'immunité de I'Escaut est ainsi 
sortie de i'adhésion et du concours de tons les États intéresses et 
elle a aussi acquis par la un caractère qui ne peut qu'en accroitrc 
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Ie prix a nos yeux. Or, ces mêmcs nations qui ont figure au 
Traite libérateur, nous les voyons, k vingt ans de distance, 
venant s'associer a une fète precisement destinee a en perpétuer 
ie souvenir. J'ai a cceur de témoigner devant leurs représentants 
que le temps ne nous fait pas oublier I'aide qui nous a été prétée 
jadis et qui, en ce jour, se manifeste encore d'une maniere si 
gracieuse. 

)) Quelques mots de plus. Messieurs, et jc finis. 
» 11 ne m'appartient pas, vous en saisirez facilement la raison, 

il ne peut m'appartenir de rechercher ici et de faire ressortir la 
portee qu'a pu avoir l'abolition du péage de l'Escaut dans l'ordre 
financier, dans l'ordre commercial, ou a des points de vue peut-
ètre plus élevés. Mais il me sera permis de formuler un vceu. 
Anvers est aujourd'lmi a la tête des ports du continent. 11 a lutté 
pour y parvenir, il devra lutter pour s'y maintenir. On peut 
ctre divisé sur les moyens de soutenir la lutte, on ne saurait 
l'étre sur le but a atteindre. Quant a moi, mon voeu le plus cher 
est que le commerce d'Anvers, qu'elles que puissent être les 
ditficultés OU les concurrences, poursuive la marche ascendante 
qui fait l'admiration du monde commercial. Je resle fidele, en 
l'exprimant devant vous, dans cette circonstance et vers la fin 
d'une carrière déjè longue, au dévouement qui m'a toujours 
animé et a la reconnaissance qui m'animera toujours pour la 
grande et noble ville qui m'a si généreusement traite. » 

La ville d'Anvers célébra, en 1888, par une fête vénitienne 
merveilleuse, le vingt-cinquième anniversaire de raffranchisse-
ment de l'Escaut, en presence des Ministres, des autorités 
provinciales et communales et de quelques hauts fonctionnaires 
du gouvernement. Le baron Lamberinont fut, cette fois encore, 
le héros de la fète, et il pronon^a, en réponse aux felicitations 
que lui adressa le président de la Chambre commerciale d'Anvers, 
un discours dont voici les termes élevés : 
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<( Monsieur Ie Président, Messieurs les Membres de Ia 
Chambre de Commerce, 

» Si jamais une emotion a été profonde et legitime, c'est assuré-
inent celle que j'éprouve en eet instant. 

» Comment ne serais-je pas touche, trouble jusqu'au fond de 
l'ame? 

>) Le jour même oü fut signé Ie Traite qui mettnit fin au péage 
de l'Escaut, le Souverain dont le prestige; et l'appui éclairé 
avaient aidé au succes des négociations, le Roi Leopold l'\ a la 
demande de M. Rogier dont je m'honore d'avoir été Ie collabora-
t(!ur, me décernait un titre que je n'avais pas clierclié. 

" Hier, sur la proposition des Ministres ici presents, le 
Roi Leopold II, qui s'identifie avec tout ce qui intéresse le com
merce de la Belgique, m'élevait au plus haut grade de l'Ordre 
national. 

» De telles recompenses excèdent, de beaucoup, ce que j'ai pu 
faire pour les mériter. 

« Et cependant il m'en est venu d'autres et de non moins 
précieuses. 

» A l'époque oü l'Escaut fut libéré du péage qui le grevait, le 
commerce d'Anvers m'a donné des témoignages de sympathie 
dont le souvenir, après un quart de siècle, est encore grave dans 
mon coeur. 

» Plus récemment, lors de l'inauguration d'un monument élevé 
sur l'une de vos places publiqucs, l'administratinn communale a 
bien voulu me signaler comme l'un des auteurs de l'Acte dont 
elle tenait a perpétuer la mémoire. 

» Enfln, devant la splendide scène que nous avons sous les 
yeux, vous venez d'entendre l'organe du commerce anvcrsois 
pai'lcr de mon concours a ratfranchisseraent de votre beau fleuve 
en des termes qui me laissent dans une veritable confusion. 

» Ilestdescirconstancesoü la parole est impuissante a exprimer 
les sentiments. Ge cas est le mien. Souffrez done que je vous 
assure senlement que ma gratitude egale vos bontés. C'est vous 
dire qu'elle n'a pas de limites. Monsieur le Président, quand je 
m'adresseè vous, c'est Ia ville d'Anvers tout entière que je veux 
saluer et que je remercie; c'est l'Adininistration communale, 
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qui, après tant d'autres attentions, tout k I'heure m'accordait 
une gracieuse iiospitalité ; c'est tout particulièrement la Chambre 
de commerce qui a organise cette fête sans egale et qui m'a fait 
I'honneur de m'y inviter. 

» Messieurs, en acquittant ma dette personnelle, je ne crois pas 
avoir rempli tout mon devoir. 

» Dans une autre occasion, j'ai rappelé, devant la plupart 
d'entre vous, les phases par lesquelles ont passé les négociations 
qui conduisirent au rachat du peage de I'Escaut. Depuis le jour 
oil l'idée fut conQue et le plan d'exécution nettement tracé, elles 
se sont poursuivies sans interruption pendant prés de sept années. 
Dans cette longue campagne il a fallu faire appel k beaucoup de 
devouements et mettre bien des talents a contribution. Tous nos 
traites de commerce étaient a dénoncer, la capitalisation des 
péages du Sund et des Belt devait étre poursuivic avant qu'il püt 
s'agir de l'Escaut.des arrangements nouveauxrestaient a conclure 
avec tous les États maritimes de l'Europe et de l'Amérique, y 
compris tont particulièrement les États-Unis. C'est sur le terrain 
ainsi déblayé, c'est après nous ètre préalablement assure le 
concours de toutes les Puissances européennes et des États-Unis, 
qu'il fut enfin possible de réunir la conférence qui sanctionna 
définitivement l'abolition du péage de l'Escaut. J'ai cité alors, 
spécialement, les ministres qui se sont succédé au pouvoir durant 
cette période laborieuse : M. le vicomte Vilain XIIll d'abord, 
M. le baron de Vrière ensuite, et enfin M. Rogier, auxquels je 
joindrai M. Frèrc-Orban, qui a préparé les voies et moyens de la 
capitalisation. 

» En mettant en relief tous les services, en rendant publique-
ment justice a tous ceux qui, magistrats communaux, fonction-
naires de l'État, diplomates, ministres, ont concouru k la réussite 
d'une entreprise nationale, je n'ai fait que remplir un simple 
devoir de loyauté et de vérité. Ce devoir, je tiens d'autant plus 
a l'accomplir jusqu'au bout qu'il est pour moi, k I'heure actuelle, 
Lin reel soulagement. Il me permet, en effet, de reporter vers 
mes coopérateurs de tout rang et de toute qualité les manifesta
tions bienveillantes dont nous avons été l'objet de la part de la 
ville et du commerce d'Anvers et que je n'ai dés lors a accepter 
que comme leur représentant. 
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w Messieurs, quand 11 s'agit d'Anvers et de son commerce, le 
passé et même le present ne sauraiont absorber sculs notrc 
attention et notre sollicitude. 

» Sans doutc, dcpuis vingt-cinq ans, des progrès merveilleux 
ont été realises et on pent dire, sans trop se tromper, qu'a 
propos d'un épisode de son histoire, le commerce d'Anvers 
célèbre aujourd'hui une sorte de noces d'argenl. Cette situation 
brillante n'est pas née d'une cause unique. La suppression, la 
reduction de diverses charges qui pesaient sur la navigation ont 
donné I'clan ; d'autres et d'importantes niesures, vous le savez, 
ont été adoptees, dcs travaux qui ont excite I'admiration du 
monde ont etc executes, nous pouvons Ics contempler de cette 
place même; mais les diplomates, I'administration communale, 
les ministres auraient fait une oeuvre vaine si le commerce 
anversois n'avait seconde Icurs efforts et su lirer parti du magni-
fique instrument mis a sa disposition. Cost grace a ces causes 
réunies, grace a cette action énergique et persistantc qu'Anvcrs 
est devenu ce qu'il est : le premier port du continent. 

» Anvers, toutefois, n'a pas été seul a grandir. Ailleurs aussi 
on perfectionne I'outillage, on multiplie les communications, on 
se dispute les courants commerciaux. U en est ainsi dans tous 
les grands ports européens. Messieurs, nous ne jugeons pas ces 
faits extérieurs avec des idees étroites ou jaiouses. Nous pensons 
que la prosperity do I'un n'est pas nécessaircmenl la mine dc 
I'autrc. Nous cstimons même que cc n'est pas avec des voisins 
pauvres qu'on fait les meilleures affaires. Anvers a d'ailleurs un 
trait qui lui est propre : il est I'un des grands carrefours com
merciaux de I'Europe; il est le bien commun de toutes les 
nations, lointaines ou voisines, qui trafiquent par son interme
diaire. Jamais ce caractère n'a mieux apparu que dans le rachat 
même du péagc de I'Escaut, lequel n'a été rendu possible que 
par le concours unanime et amical dcs Puissances : c'est un 
hommage que je desire leur rendre et auquel tout Anvers 
s'associera. 

» 11 reste néanmoins vrai que nous vivons a une époque de 
lutte et de fièvre. 

» L'heure de se reposer n'a pas sonné encore et les temps 
faciles sont passés. Sans parler des graves problèmes qui touchent 
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a Tordre social, Fagriculture, 1'industrie out leurs diflicuités. Le 
commerce a les siennes et, pour lui aussi, il est plus que jamais 
malaise de conservcr et surtout d'élargir sa place au soleil, au 
soleil de la concurrence. 

» II ne m'appartient pas de discuter, ici même, les moyens 
de maintenir droit et ferme notre drapeau commercial. Je ne puis 
engager des responsabilités qui ne sont pas les miennes. Mais ce 
que je puis dire et ce que je crois fermement, c'cst qu'ii n'y a 
pas d'obstacles que la vigilance, l'activité et de virils efforts nc 
puissent surmonLer; c'est que les résultats déja obtenus sont le 
meilleur garant de ce qu'Anvers saura faire encore; c'est enfin 
que nous tous, qui avons vu monter la fortune commerciale 
d'Anvers, nous sommes bien résolus a ne pas la laisser dcchoir. 
Anvers est une des bases de notre edifice national et cette base 
ne saurait être ébranlée sans mettrc en peril l'édiflce tout entier. 

» Je fais partie. Messieurs, d'une generation qui est déja sur 
Ic clterain de l'autre monde. Des dix-neuf plénipotentiaires, 
belges OU étrangers, qui ont signé Ic Traite du 16 juillet 1863, 
je suis l'un des rares survivants ; mais aussi longlenips qu'il me 
sera donné de servir mon pays, je serai fidele aux sentiments 
d'attachement et de reconnaissance qui m'animent pour le com
merce d'Anvers; jusqu'a la fin de ma carrière, je formerai les 
vceux les plus sincères et les plus ardents pour sa prospérité, sa 
marche toujours ascendante et le complet accomplissemcnt de 
ses destinées, qui se confondent avec celles de notre patrie ! 

» Messieurs, cette fète n'aurait qu'un intérêt relatif si elle nc 
visait que les personnes. Elle a une portee autre et plus grande : 
elle témoigne, a la face du monde, des proportions qu'a prises 
dans ces derniers temps le commerce d'Anvers, une des forces 
vives de la nation; elle montre, k tous les yeux, qu'Anvers a 
rcconquis le rang gloricux qui lui appartenait dans un passé 
tristement interrompu. C'est sous eet aspect, si heureux pour le 
sentiment national, qu'il faut la considérer; c'est a ce titrc que 
nous devons féliciter cette grande et belle cité ! » 
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Le Pilotage dans l'Escaut et a ses embouchures. 

Le Traite conclu entre la Belgique et les Pays-Bas, le 
19 avril 1839, portc, en son article 9 : 

§ 2. En ce qui concerne spécialement la navigation de l'Escaut 
et de ses embouchures, il est convenu que le pilotage et le bali
sage, ainsi que la conservation des passes de l'Escaut en aval 
d'Anvers, seront soumis a une surveillance commune, et que cette 
surveillance commune sera exercée par des commissaires nommés 
aceteiïet de part et d'autre. Des droits de pilotage modérés seront 
fixes d'un commun accord, et ces droits seront les mèmes pour 
les navires de toutes les nations. 

En attendant, et jusqu'è ce que ces droits soient arrêtés, il ne 
pourra être pergu des droits de pilotage plus élevés que ceux qui 
ont été établis par le tarif de 1829 pour les bouches de la Meuse, 
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depuis la pleine mer jusqu'a Helvoet, et de Helvoet jusqu'a 
Rotterdam, en proportion des distances. II sera au choix de tout 
navire se rendant de la pleine nier en Belgique, ou de la Belgique 
en pleine mer par I'Escaut, de prendre tel pilote qu'il voudra; et 
il sera loisible d'après cela aux deux pays d etablir, dans tout le 
cours de I'Escaut et k son embouchure, Ics services de pilotage 
qui seront jugés nécessaires pour fourair les pilotes. Tout ce qui 
est relatif a ces établissements sera determine par le reglement a 
intervenir conformément au § 6 ci-après. Le service de ces 
établissements sera sous la surveillance commune mentionnée au 
commencement du present paragraphe. Les deux gouvernements 
s'engagont a conserver les passes navigables de I'Escaut et de ses 
embouchures, et a y placer et y entretenir les balises et bouées 
nécessaires, chacun pour sa partie du fleuve. 

Cast en vertu de ces dispositions que le pilotage dans I'Escaut 
est exercé en commun, par la Belgique et la Hollande, sur le 
pied d'une égalité parfaite. 

Depuis 4830, le gouvernement beige était resté étranger a 
I'administration proprement dito du pilotage, tant a Ostende qu'a 
Anvers. Ce service, entre la mer et la rade de Flessingue, était 
effectué oxclusivement par des pilotes néerlandais stationnant 
a Flessingue. 

Le pilotage en riviere s'effectuait: 

De Flessingue a Anvers, par des agents néerlandais; d'Anvers 
a Flessingue, par des pilotes beiges. 

Ces derniers formaient une corporation placée sous la surveil
lance de l'autorité communale; I'admission des adherents était 
prononcée par une commission composée des négociants et des 
armateurs notablos de la ville d'Anvers. 

Immédiatement après la conclusion du Traite avec la Hollande, 
dès le 22 mai 1839, le gouvernement du Roi demanda aux 
Chambres les credits nécessaires pour pouvoir s'acquitter lui-
même du service du pilotage. Voici en quels termes il justifiait 
son projet : 

« Il est évident : 

» 1° Que c'est l'État qui doit être chargé de l'exécution de 
l'article 9 du Traite; 
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» 2" Qu'il ne peut s'en charger qu'en instituant une adminis
tration générale et unique du pilotage. 

» 11 est dès lors amené par la force des choses a reprendrc Ie 
pilotage a Anvers et a Ostende. » 

L'obligation s'imposait, en efFet, pour l'État, de reprendre Ie 
pilotage par Ie fait que des commissaires permanents devaient 
être commis de part et d'autre (Art. 9, § 2) pour surveiller en 
commun Ie pilotage, Ie balisage et la conservation des passes de 
l'Escaut en aval d'Anvers. 

Le maintien en bon état des passes navigables du fleuve con-
stituait un intcrêt tellement supérieur pour la prospcrité du port 
d'Anvers et de Ia Belgique enlière, qu'il importait que l'État eiit 
en mains le service de pilotage, et exergèt ainsi une autorité 
directe sur les pilotes appelés quotidiennenient k constater les 
variations et les exhaussements de fonds survenant dans les 
passes navigables. 

L'intervention de l'État dans l'administration du pilotage 
répondait done a une nécessité, et était destinéc a sauvegarder 
des interets éconoiniques de premier ordre; elle ne l'exposait 
d'ailleurs a aucune responsabilité du chef des fautes commises 
par les agents préposés è la conduite des navires et des accidents 
qui pourraient en resulter. Une loi consacre, en Hollande, cette 
irresponsabilité; notre legislation générale est suffisante pour 
couvrir l'État en cette matière; une longue jurisprudence a 
d'ailleurs consacre ce principe d'irresponsabilité. 

Le Traite de 1839 ayant consacre le droit pour les deux États 
riverains d'établir telles stations de pilotage qu'ils jugeraient 
utiles, sur tout ie cours de l'Escaut entre Anvers et la mer, 
le service néerlandais établit un poste de pilotes k Anvers, tandis 
que le service beige en met un k Terneuzen et un autre a Fles-
singue. 

Le Reglement du 20 mai 1843', pris en execution de l'article 9 
du Traite du 19 avril 1839 relativement au pilotage et a la sur
veillance commune du fleuve, détermina les régies a observer 
par les deux services; elles out pour objet d'assurer une concur-

1 Nous avons publié ce Reglement au Chapitre UI : « Le Traite de 1839. Execution et 
complément. » 
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rence loyale entre les pilotes des deux nalionalitcs et de garantir 
a tous les pavilions un traitement uniforme et une égalité parfaite 
de taxes. Ce reglement établissait le montant des droits de 
pilotage a acquitter par les navires, en propoi'tion de leur tirant 
d'eau et a raison des saisons d'hiver ou d'été. 

Ge tarif ne resta en vigiieur que jusqii'en 1863; car nous 
avons vu que le gouvernement beige, parmi les avantages qu'il 
ofTrit aux États qui concoururent avcc lui au racliat du péage de 
l'Escaut, leur concéda une diminution nijtable des taxes de 
pilotage. 

L'article 5 du Ti'aité conclu entre la Belgique et les Pays-Bas, 
ie 12 mai 1863, stipula que les droits de pilotage alors pergus 
sur l'Escaut seraient rcduits de 

20 p. c. pour les navires h voiles; 
25 — remorqués; 
30 — a vapeur. 

La Convention du 15 juillet 1863 établit un nouveau tarif — 
encore en vigueur aujourd'hui — également basé sur le tirant 
d'eau des navires et la saison du voyage, applicable aux bateaux 
d'un tirant d'eau de 15 palmcs au moins'. 

Ne sont pas soumis a l'obligation de prendre un pilote : 

1° Les batiments de guerre ; 
2" Les yachts ou batiments de plaisance appartenant a des 

clubs nautiques^; 
3° Les navires ou batiments de nier sur lest, dont le tirant 

d'eau n'atteint pas 19 decimetres; 
4° Les navires faisant le cabotage dans le lleuve; 
5° Les navires ou bateaux des deux nations faisant la pêche du 

hareng, de la moruo ou du poisson frais, ou servant au transport 
de la marée fraiche ou du poisson sale. 

Cette Convention fut approuvée par un arrêté royal du 
21 juillet 1863. 

Jusqu'en 1870, la navigation de nuit n'étail pas permise dans 

1 Nous avons reproduit, au cliapitre cousacré au rachat du péage de l'Escaut, le texte 
de la Convention du lo juillet 1863 et les tarifs y annexes. 

2 Voir plus loin rarrangemenl conclu, le 20 avril 1833, entre la Belgique et la 
Uollande. 
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l'Escaut et k ses embouchures ; cette defense n'avait d'ailleurs 
d'autre sanction que Ie refus de l'assistance d'un pilote. 

Une série de nouveaux feux ayant été établie, è partir de 1868, 
dans l'Escaut et k ses embouchures, cette interdiction fut levée par 
un arrêté royal du 25 avril 1870 qui porte : 

« La navigation de nuit dans la rivière el les embouchures de 
l'Escaul ost permise aux bateaux k vapeur. 

)) Cette autorisation, en ce qui concerne les boucqnes, est aussi 
accordée aux navires ó voiles quand ie temps et Ie vent sont 
favorables; elle est même, pour ce genre de batiments, étendue 
aux passes interieures de l'Escaut, si Ie pilote n'y voit pas de 
danger. » 

L'éclairage du fleuve ayant été postérieurement complete et 
encore amélioré k diverses reprises, tous les batiments sont, en 
fait, actuellement libres de naviguer la nuit, sous les réserves 
spéciales édictécs a l'égard des navires chargés de matières 
explosives. 

Il est a reniarquer que Ie pilotage en commun finil, comme il 
commence, en rade d'Anvers, La cesse ou commence Ie röle du 
pilote et, partant, Ie service organise par l'litat beige. 

Lorsqu'un batiment vent se rendre de la rade a quai ou dans 
les bassins d'Anvers, oü s'il desire faire l'opération inverse, il 
devrait k la rigueur étre assisté par un agent agréé par l'autorité 
communale. Mais, pour ne pas créer un corps spécial de dockmen, 
l'administration municipale a obtenu de l'Élatque les mouvenients 
de la rade aux quais ou aux bassins, et vise-versa, seraient dirigés 
par les pilotes belges. Ceux-ci deviennent alors des préposés de 
l'autorité de la ville d'Anvers, qui est en droit de les punir et 
même de refuser leiirs services s'ils ont commis des fautes. 

Pour pouvoir rénmnérer ces prestations spéciales, un tarif a 
été établi par l'arrêté royal du 28 février 1871; en voici les 
principaics dispositions : 

ARTICLE PREMIER. — Les navires de iner se rei)dant de la rade 
d'Anvers a quai, aux embouchures des bassins ou des canaux ou 
vice versa, payeront, a titrc de salaire du pilote beige chargé 
d'effectuer les mouvenients : 

31 
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1° Un navire non maté a ti-ait cnrré tel que sloop, tjalk, 
galiote, etc fi'. 1.75 

2 'Un navire maté a trait carré tol que gocicite, brick, etc. . " 2.50 
3° Une barque ou un trois-mats » 3.00 
4° Un bateau a vapeur » 2.50 

ART. 2. — Tout navire alTourché en rade, en anient ou en 
aval des bassins, et conduit de son mouillage aux quais de la 
ville, aux embouchures des bassins ou des canaux, paycra une 
soinmc triple de celle qui est due pour un mouvement ordinaire 
par les batimcnts de sa categoric. 

ART. 3. — Tout navire passant par I'Escaut pour sc rendre 
d'un bassin dans I'autre paycra une somme double de celle due 
par des batiments de sa categorie pour un mouvement ordinaire. 

ART. 4. — Tout navire se rendant de la rade ou des embou
chures des bassins ou canaux dans I'uu des bassins secs situcs 
aux environs de la ville sera soumis au larif fixe a rarlicle 2. 

ART. 5. — Tout navire conduit sur un des bancs ou grils 
payera la taxe flxée a I'article 3. 

ART. 6. — Tout mouvement opéré de nuit sera réniunéré 
conformément a Tarticle 3. 

ART. 7. — Los pilotes sont places sous les ordres du chef-
éclusier ou du capitaine du port dès que Ic navire dont ils out 
la conduite se trouve entre les musoirs des bassins ou dans les 
embouchures des canaux. 

ART. 8. — Notre Ministre des Affiiires Ëtrangères statuera sur 
Ie salaire a accorder aux pilotes pour toute prestation de service 
non prévue au présent arrêté. 

Lc service du pilotage sur l'Eseaut constitue un monopele de 
l'État. Nous avons vu que celui-ci n'encourt pas de responsabilité 
du fait des fautes commises par ses agents. Le capitaine et l'arina-
teur du batimcnt sont et dcmeurent civilement respoasables des 
accidents dus au pdote, que celui-ci ait agi simplcment et comme 
conseiller du capitaine, ou qu'il ait accepté de se substituer a lui 
dans le conunandement. 
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Mais l'obligation imposée aux capitaincs de prendre un pilote 
apparlenant a l'administration oflicielle du pilotage entraine, 
sans conteste, pour le gouvernement, une responsabilite morale 
a lendroit de ceux qu'il charge dc la conduite des navires. Aussi 
les candidats, aprcs avoir etc soumis k un long stage pratique, 
ne sont-ils admis au nombre des agents du pilotage qu'a la suite 
d'un examen e(, d'un certain nombre de voyages d'essai opérés 
sous la conduite d'un pilote expérimenté. 

Toute erreur de jugement, toute faute commise par un pilote 
dans I'exercice de ses fonctions, sont sévèrement réprimées; en 
cas d'incurie grave ayant provoqué des avaries, échouement, etc., 
il peut être dcmis de son emploi. 

L'État beige n'a jamais cherché a tirer un benefice de l'exploi-
tation du pilotage : en general, les recettes et les dépenses de 
cc service se balancent. 

Les pilotos sont rctribucs au promta des recettes qu'ils pro-
curent au Trésor. Ce mode de remuneration, adopté égaloment 
par le gouvernement nccrlnndais, est inhéi'(Mit è la concurrence 
établie entre les deux services. 11 en résultc que les uns et les 
autres oi)t tout intérèt è desservir les navires, et qu'ils vont 
souvent a leur rencontre jusque sous les cótcs d'Anglelerre. 

Nous avons dit que le pilotage m commnn, prcvu par le Traite 
de 1839, est limité a ia section du tleuve conipribC entre Anvers 
et la mer. Quant au pilotage sur la partie de l'Escaut en amont 
d'Anvers, il est cxclusivement effectué par les soins de l'adminis
tration beige qui a determine des tarils pour les divers j)arcours 
par le même arrèté royal du 21 juillet 1863 qui portalt approba
tion de la Convention condue le 15 juillet 1863 avec le rojaume 
des Pays-Bas'. 

Des pilotes spóciaux sont chargés de desservir les navires sur 
cette section et, conséquemment, se substituent pour parachever le 
parcours aux pilotes belges ou néerlandais (jiii out eu la conduite 
de Flessingue jusqu'en rade d'Anvers. 

1 Le texte de eet arrèté rojal (t des larits y annexes a été i'eproduil au chapitre relatit 
au Uachat du péage de TKscaut. 
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Le pilotage sur tout Ic parcours de l'Escaut est obligatoire. Si 
un capilaiae ne prend pas le pilote qu'il peut obtenir, il est 
néanmoins tcnu de payer le droit; il peut, de plus, être poursuivi 
en cas d'accident. 

Les capitaines n'ont done aucun inlérêt a ne pas se scrvir de 
pilote, et ils risqueraient en outre d'avoir, pour le reglement 
d'avaries, de graves difïicultes avec les compagnies d'assurances 
a raison de leur refus de prendre un agent breveté. 

Nons rcproduisons ci-après les diverses conventions conchies 
relativcmcnt au service du pilotage entre la Belgique et les Pays-
Bas, qui n'ont pas encore trouvé place dans ce travail : 

Arrangement du 20 avril 1855 , entre la Belgique et les Pays-Bas 
assimilant aux navires de guerre, en ce qui concerne le pilotage 
sur l'Escaut et ses embouchures, les bd.timents de plaisir dits 
yachts K 

DECLARATION BELGE 

Le gouvernement de S. M. le Roi des Belges et celui de 
S. M. le Roi des Pays-Bas, ayant jugé desirable d'assimiier aux 
bailments de guerre, en ce qui concerne le pilotage sur l'Escaut 
et ses embouchures, les batiments de plaisir dits yachts, k l'instar 
de ce qui a lieu cliez la plupart des nations maritimes, le sous-
signé, envoyé extraordinaire et ministre plénipotentiaire de 
S. M. le Roi des Belges, a été autorisé a declarer et declare : 

Qua la condition qu'une declaration semblable soit faite do la 
part du gouvernement de S. M. le Roi des Pays-Bas, le gouver
nement de S. M. le Roi des Belges est pret a donner les ordres 
nécessaires pour que l'article 48 du reglement du 20 mai 1843^, 

1 Moniteiir beige du 10 mai IS.'iö. 
2 ABT. 48. — Ne seront pas soumis a l'obligation de prendre tin pilote : 
1» Les bfttiments de guerre ; 
2» Les navires ou batiments de mcr sur l'est dont le tirant d'eau n'attcint pas 

15 decimetres; 
3" Les navires faisant le cabotage dans le neuvc; 
i" Les navires ou bateaux des deux nations faisant la pêche du bareng. de la morue 

OU du poisson frais, ou servant au tiansport de la marée fraiche ou du poisson sale. 
Si les patrons des batiments de cette dernifcre categorie préféraient se servir d'un 

pilote, ils payeront la moitié du droit lixé. 
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pour l'exécution de Tarlicle 9 du Traite du 19 avril 1839 et du 
chapitre II, section I, du Traite du 5 novembre 1842, relativc-
ment au pilotage et a la surveillance coninmne, article concernant 
les exceptions a l'obligation générale établie par l'article 36 
du dit reglement', soit étendu et rendu applicable aux batiments 
de plaisir dits yachts, appartenant a des yachts-cluljs dument 
constitués et reconnus couimc tels. 

La Haye, Ie 20 avril 1855. 
WlLLMAR. 

.DECLARATION NÉERLANDAISE 

Le gouvernement de S. M. Ie Roi des Pays-Bas et celui de 
S. M. le Roi des Belges, ayant jugé desirable d'assimiler aux 
batiments de guerre, en ce qui concerne le pilotage sur l'Escaut 
et ses embouchures, les batiments de plaisir dits yachts, a l'instar 
de ce qui a lieu chez la plupart des nations maritimes, le sous-
signé, Ministre des Affaires Étrangères de S. M. le Roi des 
Pays-Bas, a été aulorisé k declarer et declare : 

Qu'a la condition qu'une declaration semblable soit faitc de la 
part dii gouvernement de S. M. le Roi dos Beiges, le gouverne
ment de S. M. le Roi des Pays-Bas est pret a donner les ordres 
nécessaires pour que l'article 48 du reglement du 20 mai 1843, 
pour l'exécution de l'article 9 du Traite du 19 avril 1839 et du 
chapitre II, section I, du Traite du 5 novembre 1842, relativc-
ment au pilotage et a la surveillance commune, article concernant 
les exceptions a l'obligation générale établie par l'article 35 
du dit reglement, soit étendu et rendu applicable aux batiments 
de plaisir dits yachts, appartenant k des yachts-clubs dument 
constitués et reconnus comme tels. 

La Haye, le 20 avril 1855. 
VAN HALL. 

1 ART. ^5. — Tout capitaine on patrou de navire, se rendant de la pleine mer en 
Belgique on de la Bpl(;ique en pleine mer, par l'Escaut ou le canal de ïerneuzen, ne se 
trouvant pas dans les cas exceptionnels prévus par l'article 48, sera tenu de prendre 
un pilote de l'un ou de l'autre des deux pays. 
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Convention conclue éi L a Haye, le 2 aoüt 1 8 7 3 , entre la Belgique et 
les Pays-Bas, pour affranchir les ba t eaux k vapeur-remorqueurs et 
les ba teaux k vapeur faisant des courses d'essai, de l'obligation de 
prendre un pilote dans 1 Es-caut et ses embouchures i. 

Sa Majesté le Rei des Belges et Sa Majesté le Roi des Pays-Bas 
ayant pris connaissance des dispositions formulées par les com-
missaires permanents belges et néerlandais, le 10 avril 1873, 
pour affranchir les bateaux a vapcur-romorqueurs et les bateaux 
a vapeur faisant des courses d'essai, dc l'obligation de prendre 
un pilote dans l'Escaut et ses embouchures (tant a la remonte 
qu'a la descente), ont rósolu d'approuver ces dispositions et ont 
nommé, a eet effet, pour leurs plénipotenliaires, savoir : 

SA MAJESTÉ LE ROI DES BELGES, 

Le comte Cabriel-Auguste vander Straten-Ponthoz, Son 
envoyé extraordinaire et ministre plénipotentiaire prés Sa Ma
jesté le Roi des Pays-Bas, Grand-Duc dc Luxembourg; 

Et SA MAJESTÉ LE ROI DES PAYS-BAS : 

Le sieur Joseph-Louis-Ilenri-Alfred baron Gericke dc Herwy-
nen, Son Ministre des Affaires Ëtrangèrcs ; 

Et le sieur Louis-Gérard Brocx, Son Ministre dc la Marine; 
Lesquels, après s'êtrc communiqué leurs plcins pouvoirs 

trouvés en bonne et due forme, sont convenus des articles sui-
vants : 

ART. ["'. — Les dispositions signées a Flessingue,-le 10 avril 
1873, par les commissaires permanents belges et néerlandais et 
ci-annexécs sont approuvées; elles seront considérées comme 
insérées mot a mot dans la présente convention et seront com
prises dans les ratifications de cette dernière. 

ART. 2. — La présente Convention sera ratifiée et les ratifica
tions en seront échangées a La Haye aussitót que faire se pourra. 

En foi de quoi, les plénipotentiaires susdits l'ont signée et y 
ont appose leur cachet. 

Fait a La Haye, en double original, le 2 aoüt 1873. 

(L. S.) C'" VANDER STRATEN-PONTHOZ. ( L . S.) L . GERICKE 

(L. S.) BROCX. 

(1) Moniteur beige du \" octobre 1873. 



LE PILOTAGE DANS I/ESCAVT ET A SES EMUOUClll KE8 4 8 7 

CONVENTION 

Le gouvepnem(!iit beige el Ie gouvernement néerlandais, vou-
lant affranchir les bateaux a vapeur-remorquenrs et les bateaux a 
vapeur faisant des courses d'essai, de Tobligation de prendre un 
pilote dans I'Escaut et ses emboudiiires (tant a la remonte qu'a 
la deseente), ont désigné a cettc fin : 

Le gouvernement beige : 
MM. J. Van Ilaverbeke et A. Stessels, conimissaires perma

nents pour la surveillance commune de la navigation et des ser
vices du pilotage dans I'Escaut et ses embouchures, etc. ; 

Le gouvernement néerlandais : 
MM. Jhr. II.-I', de Kock et II. Engelsman-Kleijnhens, coni

missaires permanents pour la surveillance commune de la navi
gation et des services du pilotage dans I'Escaul et ses embou
chures, etc. 

Lesquels se sont rcunis a Flessingue, en vertu des pouvoirs 
respectifs qui Icur ont etc conférés, et sont convenus des dispo
sitions suivantes : 

ART. l"^ Les bateaux a vapeur i'aisant le service de remorque 
et ceux qui font des courses d'essai dans I'Escout ou dans ses 
embouchures, feront desonnaisparlie de la categoric des navires 
mentionncs a I'arlicle 48 de la Convention internationale du 
15 juillct 1863, et, comme cux, ils ne seront plus soumis a 
I'obligalion de prendre un pilote, pourvu que ces navires ne se 
livrent pas a des operations commerciales en transportant soit 
des voyageurs, soit des marchandises. 

ART. 2. — La présente Convention ne sera mise è execution 
qu'après approbation dcs gouvernements respectifs. 

Fait en double a Flessingue, le 10 avril 1873, dont un en 
francais et un autre en néerlandais. 

(L. S.) J. VAN IIAVERBEKE. 

(L. S.) A. STESSELS. 

{L. S.) H. DE KOCK. 

{L. S.) KLEUMIENS. 

L'échange des ratifications de cette Convention cut lieu, ii 
La Haye, l e l6 septembre 1873. 
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Convention conclue ó. La Haye, le 29 septembre 1875 , entre la Bel-
gique et les Pays-Bas, pour affranchir du droit additionnel stipule 
au § 3 de I'article 36 du reglement du 20 mai 1843 , modifié pa r la 
Convention du 15 juillet 1 8 6 3 , les b&.timents qui, dans l a Manche 
ou le Pas-de-Calais, prendront un pilote pour I'une des stat ions de 
I'Escaut 1. 

Sa Majesté le Roi des Belges et Sa Majesté le Roi des Pays-Bas 
ayant prisconnaissance des dispositions formulées le 29 juin i878 
par les commissaires permanents belges et neerlandais pour la 
surveillance commune des services du pilotage dans l'Escaut, 
afin d'affranchir du droit additionnel, stipule au § 3 de 1'article 36 
du Reglement du 20 mai 1843, modilic par l'arrangement du 
15 juillet 1863, annexe a la Convention du 19 septembre 1863, 
les batiments rpii, i'ans la Manche ou le Pas-de-Calais, prendront 
un pilote ponr l'une des stations de l'Escaut, ont résolu d'approu-
ver ces dispositions et ont nommé a eet effet pour leurs 
plénipotontiaires, savoir : 

Sa Majesté le Roi des Belges, le comie Gabriel-Auguste vander 
Straten-Ponthoz, Son envoyé extraordinaire et ministre pléni-
potentiaire prés Sa Majesté le Roi des Pays-Bas; et Sa Majesté 
le Roi des Pays-Bas, M. Pierre-Joseph-Auguste-Marie Van der 
Does de Willebois, Son Ministre des Affaires Étrangères, et 
M. Guillaume-Frédéric van Erp Taalman Kip, Son Ministre de 
la Marine. 

Lesquels, après s'être communiqué leurs pleins pouvoirs, 
trouvés en bonne et due forme, sont convenus des articles 
suivants : 

ARTICLE PREMIER. — Les dispositions signées a Anyers, Ie 
29 juin 1875, par les commissaires permanents belges et neer
landais pour la surveillance commune des services de pilotage 
dans l'Escaut et ci-annexées, sont approuvées; elles scront con-
sidérées comme insérées mot a mot dans la présente Convention 
et seront comprises dans les ratifications de cette dernière. 

ART. 2. — La présente Convention sera ratifiée et les ratifi
cations en seront échangées k La Haye, aussitót que faire se 
pourra. 

1 Moniteur beige du 5 décembre 1875. 
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En foi de quoi, les plónipotenliaircs susdits l'ont signée et y 
ont appose leur cachet. 

Fait a La Haye, en double original, Ie vingt-neuvième jour du 
mois de septembre de l'an mü huit cent soixantc-quinze. 

(L. S.) C" VANDER STRATEN-PONTHOZ. 
(L. S.) VAN DER DOES DE WILLEBOIS. 
[L. S.) TAALMAN KIP. 

Le gouvernement beige et Ie gouvernement nécrlandais,voulant 
affranchir du droit additionnel stipule au § 3 de Farticle 36 du 
Reglement du 20 mai 4843, modiflé par la Convention du 
45 juillet 4863, les batiments qui, dans la Manche ou le Pas-de-
Calais, prcndront un pilote pour i'une des stations de l'Escaut, 
ont désigné a cette fin : 

Le gouvernement beige, MM. J. van Haverbeke et Ch. de Boninge, 
commissaires permanents pour la surveillance commune de la 
navigation et des services de pilotage, etc., dans l'Escaut; 

Le gouvernement néerlandais, MM. Jhr H.-P. de Koek et 
H. Engelsman Klcynhens, commissaires permanents pour la 
surveillance commune de la navigation et des services de pilo
tage, etc., dans l'Escaut; 

Lesquels, s'étant réunis a Anvers, en vertu des pouvoirs res-
pectifs qui leur ont été conférés, sont convenus des dispositions 
suivantes : 

ARTICLE PREMIER. — A partir du 1°' janvier 4876, le droit 
additionnel impose par le § 3 de l'article 36 du Reglement du 
20 mai 4843, modiflé par la Convention du 45 juillet 4863, 
aux batiments qui prennent un pilote dans la Manche ou le Pas-
dc-Calais, est aboli. 

ART. 2. — La présente Convention ne sera misc a execution 
qu'après approbation des gouvernements respectifs. 

Fait en double expedition a Anvers, le 29 juin 4875, dont 
une expedition en frangais et une autre en néerlandais. 

(S.) J. VAN HAVERBEKE; (S.) H . DE KOOK. 

(S.) CH. DE RONINGE; (S.) KLEYNHENS. 

L'échange des ratifications eut lieu, a La Haye, le 23 novembre 4875. 
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Convention conclue k la Haye. Ie 17 juillet 1876, entre la Belgique et 
les Pays-Bas, afin de modifier Ie système de signaux d'appel des 
pilotes établi par Ie Jj lor dg i'article 16 du Reglement international 
du 20 mai 1843 >. 

Sa Majestc Ie Roi des Belges ct Sa Majesté Ie Roi des Pays-Bas, 
ayant pris connaissnnce des dispositions fornnilées, Ie 7 avril 1876, 
par les commissairos permanents beiges et néerlandais pour Ia 
surveillance commune des services de pilotage dans l'Escaut, afin 
de modifier Ie système de signaux d'appel de pilotes établi par Ie 
§ i" de l'articlc 16 du Reglement international du 20 mai 1843, 
ont résolu d'approuvcr ces dispositions et ont nommé, a eet effet, 
pour leurs plcnipotentiaires, savoir : 

SA MAJESTÉ LE ROI DES BELGES, 

Le Comte Gabriel-Auguste van der Straten-Ponllioz, Son 
envoyé extraordinaire et ministre plenipotentiaire prés Sa 
Majesté le Roi des Pays-Bas, et 

SA MAJESTÉ LE ROI DES PAIIS-BAS, 

M. Pierre-Joseph-Auguste-Marie van der Does de Willebois, 
Son Ministre des Affaires Étrangères, et M. Guillaume-Frédéric 
van Erp Taalman Kip, Son Minislre de la Marine, 

Lesquels,aprèss'être communiqué leurs pleinspouvoirs,'trouvés 
en bonne et due forme, sont convenus des articles suivants : 

ARTICLE PREMIER. — Les dispositions signécs a Flcssingue, le 
7 avril 1876, par les commissairos permanents beiges ct ncerlan
dais pour la surveillance commune des services de pilotage dans 
l'Escaut, et ci-annexées, sont approuvées; ellcs seront considé-
rées comme inscrées mot a mot dans la présente Convention et 
seront comprises dans les ratifications de cette dernière. 

ART. 2. — La présente Convention sera ratifléc et les ratifica
tions en seront échangées a La Haye aussitót que faire se pourra. 

En foi de quoi, les plcnipotentiaires susdits l'ont signée ct y 
ont appose leur cachet. 

Fait a La Haye, en double original, le dix-septiènie jour du 
niois de juillet de l'an mil huit cent soixanto-seize. 

(L. S.) C'^ AiiG*^ VAN DER STRATEN-PONTHOZ, 

(L. S.) \AN DER DOES DE WILLEROIS. 

(L. S.) TAALMAN KIP. 

1 Monileur beige du 6 septembre 1876. 
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CONVENTION 

Lc gouvernement beige et Ie gouvernement néerlandais, dési-
rant mettre, dans une certaine mesure, Ie § l " de l'aiticle 16 du 
Reglement international du 20 mai 1848 en harmonie avec les 
prescriptions de la section 19 du « Merchant Shipping Acts 
Amendment », proposóes par lc gouvernement britannique, ont 
désignc <'i cctte fin : 

Le gouvernement beige : 

MM. J. Van Ilaverbekc et Ch. de Boninge, commissaires 
permanents pour la surveillance commune de la navigation et des 
services de pilotage, etc., dans l'Escaut; 

Le gouvernement néerlandais : 

MM. Jhr H.-P.- de Koek et II. Engelsman-Kleynhens, 
commissaires permanents pour la surveillance commune de la 
navigation et des services de pilotage, etc., dans l'Escaut. 

Lesquels, s'étant réunis è Flessingue, en vertu des pouvoirs 
respectifs qui leur ont été confcrés, sonl convenus des disposi
tions suivantes : 

AiiTicLE PREMIER. — A partir du 1" octobrc 1876, le premier 
paragraphe de l'article 16 du Reglement international du 20 mai 
1843 sera congu de la maniere suivante : 

ART. 16. — Le signal d'appel d'un pilote sera : 
A. De jour : 

1° Le pavilion national ou ce pavilion encadré d'une bande 
blanche, hissé en téte du mat de misainc si le batiment a plus 
d'un mat, et en tète du grand mat s'il n'a qu'un mat; 

2° Le signal PT du Code general des signaux; 
B. De nuit : 

i° Un feu de Bcngale bleu qui sera brulé de qiünze en quinze 
minutes; 

2° Un feu blanc place a intcrvalles réguliers au-dessus du 
bastingage de maniere k le rendre, k chaque exhibition, visible 
pendant une minute. 

Ces signaux pourront se faire soit séparément, soit eonjointe-
ment. 
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ART. II. — La présente Convention ne sera raise a execution 
qu'après Tapprobation des gouvernements respcctifs. 

Fait en double expedition a Flessingue, le 7 avril 1876, dont 
une en frangais et une autre en néerlandais. 

Les commissaires permanents belges, 

(S) J. VAN HA\ERBEKE. 

(5) CH. DE BONINGE. 

Les commissaires permanents néerlandais, 

(S) H. DE KOCK. 

(S) KLEYNHENS. 

L'échangc des ratifications eut lieu a La Haye Ic 22 aoiit 1876. 

Convention signée k La Haye, le 4 mai 1891 , entre la Belgique et les 
Pays-Bas, ó, I'effet de modifier I'article 59 du Reglement interna
tional du 20 mai 1843 , relatif au pilotage dans I'Escaut et è la 
surveillance commune du fleuve i. 

Sa Majesté le Roi des Beiges et Sa Majesté la Reine des Paye-
Bas, et en Son nom, Sa Majesté la Reine-Régente du royaume, 
ayant résolu de donner Leur approbation aux dispositions 
arrêtees, le 12 fevrier 1891, par les commissaires permanents 
belges et néerlandais pour la surveillance commune de la navi
gation et des services du pilotage dans l'Escaut, a l'efifet de 
modifier I'article 59 du Reglement international du 20 mai 1843, 
relatif au pilotage et a la surveillance commune, ont nommé a eet 
effet pour Leurs plénipotentiaires, savoir : 

1. Session de 1890-1891. 

CHAMBRE DES REPBÉSENTANTS. 

Documents parlementaires. -r Exposé des motifs et texte du projet de loi. Séance du 
-28 juillet 1891 : p. 21-2. — Rapport. Séance du Saoiit. : p. 213. 

Annates parlementaires. — Discussion et adoption. Séance du 11 aoiit 1891 : p. 1825. 

SÉNAT. 

Annates parlementaires. — Dépftt du rapport. Séance du 18 aoiil 1891 : p. H^. — 
Discussion et adoption. Séance du 19 aoiit : p. 468. 

Moniteur beige du 6 mars 1892. 
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SA MAJESTÉ LE Roi DES BELGES, 

Le baron d'Anetban, Son envoyé extraordinaire et ministre 
plénipotentiaire prés de Cour Royale des Pays-Bas; 

SA MAJESTÉ LA REINE-RÉGENTE DU ROYAUME DES PAYS-BAS, 

Le Jonkheer Cornélis Hartsen, Ministre des Affaires Étrangères 
de Sa Majesté la Reine des Pays-Bas, et 

Le sieur Gérard Kruijs, capitaine de vaisseau, Ministre de la 
Marine de Sa Majesté la Reine des Pays-Bas; 

Lesqucis, après s'être communiqué leurs pleins pouvoirs, 
trouvés en bonne et due forme, sont convenus des articles 
suivants : 

ARTICLE PREMIER. — Les dispositions signées, en textes frangais 
et néerlandais, a Anvers, le 12 février 1891, par les commissaires 
permanents belges et néerlandais pour la surveillance commune 
de la navigation et des services du pilotage dans l'Escaut et 
ci-annexées en copie, sont approuvées. 

EUes seront considérées comme insérées mot k mot dans la 
présente Convention et comme faisant partie intégrante de cette 
Convention. 

ART. 2. — La présente Convention, dressée en deux exem-
plaires, sera ratiflee et les ratifications en seront échangées k 
La Haye aussitót que faire se pourra. 

En foi de quoi les plénipotentiaires susdits l'ont signée et y ont 
appose leurs cachets. 

Fait a La Haye, le 4 mal 1891. 

(L. S.) B"" D'ANETHAN. (L. S.) IIARTSEN. 

(L. S.) KRUUS 

CONVENTION 

Les gouvernements beige et néerlandais ayant considéré qu'il 
y a lieu d'apporter des modifications a I'article 59 du Reglement 
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international du 20 raai 1813 pour Ie pilotage dans TEscaut, par 
suite de rintroduction dans les Pays-Bas du nouveau Code pénal, 
loi du 3 mars 1881 (Journal olliciel n° 35), par lequel, a daler 
du 1" septembre 'I89'l, la loi du 6 mars 1818 (Journal officiel 
n° 12) sera abrogée', ont désigné a cette fln : 

Le gouvernement beige : 

MM. N. Allo et P. Petit, commissaires permanents pour la 
surveillance commune de la navigation et des services du pilotage 
dans l'Escaut; 

Le gouvernement néerlandais : 

MM. J. Spanjaard et J. G. de Ruijter de Wildt, commissaires 
permanents pour la surveillance commune de la navigation et des 
services du pilotage dans l'Escaut, 
lesquels se sont réunis a Anvers, munis des pouvoirs i^spectifs 
qui leur ont etc conférés, et sont convenus de ce qui suit,savoir : 

ARTICLE PREMIER. — A dater du 1" septembre 1891, l'article 59 
du susdit Reglement international du 20 niai 1843 sera ainsi 
congu : 

« Les infractions au piTsent Reglement commises par les 
pilotes OU autres personnes employees au service du pilotage, 
seront jugces et punies conformément aux lois en vigueur dans 
le pays oii est le siège principal de l'administration a hupielle 
appartiendront les coutrevenants, sans prejudice des peines de 
discipline que cliaque administration pourra infliger a ses 
pilotes, etc. » 

L'article 59 du Reglement international du 20 mai 1843 sur le pilotage dans l'Escau 
disposait comme suit: 

(I Les contraventions au piésent reglement commises par les pilotes on autres pcr-
» sonnes emplojées au service du pilotage seront jugées et punies, d'après les dispositions 
» de la loi du 6 mars 1818, par le tribunal correctionnel dans le ressort duqucl est le 
» siège principal de l'administi'atiou a laquelle appartiendront les contrevenants, sans 
» prejudice des peines de discipline que chaque administration pourra in/liger a ses 
)> pilotes. » 

La loi du 6 mars 1818 devant cesser d'etre en vigueur dans les Pavs-Bas a partir du 
1 " septembre prochain, le gouvernement néerlandais demaiide que l'ailicle 59 du 
reglement sur le pilotage soit modilié de maniere a [aire disparailre la mention de 
cette loi. 
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Anï. 2. — La présente Convention n'entrera en vigueur 
qu'après approbation des gouverncuients respectiis. 

Fait en double, a Anvers, le 12 février 1891. 

Les commissaircs permanents belges, 

(S.) N. ALLO. 

{S.) W PETIT. 

Les commissaircs permanents neerlandais, 

(S.) i. SPANJAARD. 

(iS.) J.-C. DE RUIJTER DE WILDT. 

L'échange des ratifications ent lieu, a La Ilaye, le 11 fé 
vrier 1892. 

Convention conclue ö. L a Haye. le 23 mars 1 9 0 1 , entre laBelgique et 
les Pays-Bas, en vue de rendre applicables sur l 'Escaut et è, ses 
embouchures les s ignaux d'appel de pilote prévus dans le nouveau 
Code international des s ignaux ' . 

Sa Majesté le Roi des Belges et Sa Majesté la Reine des Pays-
Bas, ayant pris connaissance des dispositions formnlées le 
25 Oclobre 1900 par les commissaircs permanents belges et 
neerlandais pour la surveillance commune des services dc pilotage 
dans l'Escaut, afin dc modifier le système de signaux d'appel de 
pilote établi par le § 1 de Partiele 16 du Reglement interniitional 
du 20 mai 1843, tel que ce paragraplic a été modifié par la Con
vention conclue Ic 17 juillet 1876, ont résolu d'approuver ces 
dispositions et ont nommé èi eet efict pour Leurs plénipotcntiaires, 
sa voir : 

SA MAJESTÉ LE ROI DES BELGES : 

Le Comte Degrelle Rogier, Son envoyé extraordinaire et 
ininistre plénipotentiaire prés Sa Majesté la Reine des Pays-Bas ; 

SA MAJESTÉ LA REINE DES PAYS-BAS : 

Monsieur Guillaume-Hcnri de Beaufort, Son Ministre des 

1 Monileiir beige du 19 mai 1901. 
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Affaires Étrangères, et le Jonkheer Jacques-Alexandre Roeli, Son 
Ministre de la Marine, 
lesquels, après s'ètre communique leurs pleins pouvoirs, trouvés 
en bonne ct due forme, sont convenus des articles suivants : 

ART. 1". — Les dispositions signées a Flessingue le 25 Octo-
bre 1900, en langues franc^aise et néerlandaise, par les commis-
saircs permanents belges ot néerlandais pour la surveillance 
commune des services dc pilotage dans I'Escaut, ci-annexées en 
copie, sont approuvees; la teneur respective de ces dispositions 
est considcrce comme insérée dans la présente Convention et sera 
comprise dans la ratification de cette dernière. 

ART. 2. — La présente Convention sera ratificeet les ratifica
tions en seront échangées a La Haye aussitót que faire se pourra. 

En foi de quoi les plénipotentiaires susdits font signée et y ont 
appose leurs cachets. 

Fait k La Haye en double original, le 23 mars 1901. 

( I . S.) C" DEGRELLE ROGIER. ( I . S.) W.-H. DE BEAUFORT. 

(L. S.) RÖELL. 

CONVENTION 

Le gouvernement beige et le gouvernement néerlandais, dési-
rant mettre le paragraphc 1"'' de farticlc 16 du Reglement inter
national du 20 mai 1843 en harmonie avec les prescriptions du 
nouveau Code international des signaux, adopté par les diverses 
Puissances maritimes, ont désigné a cette fin : 

Le gouvernement beige : MM. N. Alio et L. Roger, commis-
saires permanents pour la surveillance commune de la navigation 
et des services du pilotage, etc., dans I'Escaut, 

Le gouvernement néerlandais : MM. J.-C. de Ruyter de Wildt 
et J.-W.-A.-F. van Maren Bentz van den Berg, commissaires 
permanents pour la surveillance commune dc la navigation et 
des services du pilotage, etc., dans I'Escaut. 
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Lesquels s'étant réunis a Flessingue, en vertu des pouvoirs 
respectifs qui leur ont été conférés, sont convenus des dispositions 
suivantes: 

ART. 1". — A partir du i" mai 1901, Ie paragraphe 1"' de 
l'article 16 du Reglement international du 20 mai 1843, tel qu'il 
a été modifié par la Convention du 7 avril 1876, approuvée par 
les deux gouvernements sous la date du 17 juillet suivant, sera 
congu de la maniere ci-après : 

ART. 16. — Les signaux suivants faits ou exhibés, soit simul-
tanément, soit séparément, seront considérés comme étant des 
fignaux d'appel de pilote : 

A. De jour : 
1° Hissé a l'avant, Ie pavilion national encadrc d'une bande 

blanche d'un cinquième de la largeur du pavilion ; 
2" Le signal P. T. du Code international des signaux; 
3° Le pavilion S du susdit Code, surmonté ou non de la flamme 

caractéristique du Code; 
4° Le signal de distance, consistant en un cóne, la pointe 

tournee vers le haut et surmonté de deux boules ou formes* 
resserablant è des l>oules. 

B. De nuit : 
1° Le feu pyrotechnique, communément appelé «blue light», 

exhibé toutes les 15 minutes; 
2° Un feu brillant blanc, k intermittences, ou exhibé a de 

courts OU de frequents intervalles un peu au-dessus des bastin
gages, chaque fois pendant environ une minute. 

ART. 2. — La présente Convention ne sera mise en execution 
qu'après l'approbation des gouvernements respectifs. 

Fait, en double expedition, è Flessingue, le 25 octobre 1900, 
dont une expedition en frangais et une autre en néerlandais. 

Les Commissaires permanents Les Commissnires permanents 
belges : néerlandais : 

(S) ALLO. {S) J . - C . DE RUYTER DE WILDT. 

(S) L. ROGER. (S) VAN DEN BERG. 

(L. S.) C* DEGRELLE ROGIER. 

L'échange des ratificationseut lieu, k La Haye, le 30 avril 1901. 
32 
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L'Éclairage et Ie Balisage 

L'F^scaut est parfaitement éclairé et balisé depuis la mar 
jusqu'a Anvers. 

L'éclairage est suffisamment intense pour qu'il ne soit pas 
plus dangereux, pour les batiments, de naviguer la nuit que lo 
jour. 

L'article 18 du Traite, conclu le 8 novembre 1842, entre la 
Belgique ct les Pays-Bas, portait : 

ART. 18. — Le gouvernement des Pays-Bas s'engage a éLablir 
de nouvcaux fanaux a Terneuzen et a Bath, comme aussi k 
entrctenir ces deux leux et ceux déja existants a Flessingue et 
a Westcappelle, le tout ainsi que cela sera arrêté, de commun 
accord, par la commission mixte d'Anvers. 

D'un autre cöté, le gouvernement beige, en compensation des 
dépenses que les Pays-Bas supporteront de ce chef, et surtout 
"en consideration do l'établissement de nouvcaux feux, consent a 
la perception d'un droit de 3 cents des Pays-Bas par tonneau 
a la remonte, et 3 cents par tonneau a la descente, lequel sera 
recouvré de la même maniere et par les mèmcs agents que le 
droit unique de navigation mentionné au § 3 de l'article 9 du 
Traite du 19 avril 1839. 

Toutefois, il sera loisible au gouvernement beige de payer 
une somme annuelle de 10,000 florins, en remplacement du 
droit établi par le paragraphe ci-dessus. 

Ge droit ou cette indenmité ne sera payable qu'après l'échange 
des ratifications des rcglements a faire en vertu du present 
Traite et après I'etablissement des nouveaux feux susmentionnés. 

Le gouvernement beige usa immédiatement de la faculté que 
lui réservait ce Traite; il mouilla un bateau-phare dans la passe 
des « Wielingen » ct établit, par la loi du 21 dócembre 1846, 
un second droit de 6 cents par tonneau de jauge (3 cents a 
l'entrée et 3 cents a la sortie) a charge de tout navire se rendant 
en Belgique par les passes maritimes de ri<]scaut. 

Chaque navire payait done au total 0.18 69/100 par tonneau 
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de jauge a titre de taxes de fanaux et Ie Trésor beige touchait 
de ce chef de 1,300,000 a 1,350,000 francs par an. 

L'imposition de ce droit de fanal était une charge assez lourde 
pour la navigation, contre laquelle ne cessaient de protester les 
administrations conimunales des principaux ports belges. Le 
gouvernement consentit a leur donner satisfaction sur ce point 
a la condition qu'elles-mêmes réduiraient les taxes de quai, port 
OU bassin qu'elles percevaient sur les iiavires qui mouillaient 
dans ces ports. 

Une loi du 12 juillet 1895 autorisa Ie gouvernemenl è exempter 
les navires de mer de tout droit de fanal; mais elle stipula que 
« celte disposition ne serait pas applicable aux navires en desti-
» nation ou veuant de porls belges oti les taxes de quai, port 
)) OU bassin, pergues au profit de la commune, seraient supé-
» rieures k 60 centimes en principal et additionnels, par tonneau 
» de jauge nette ». 

Après de longues négociations avoc la ville d'Anvers, qui 
consentit aux reductions prévues par hi loi de 1895, le gouver
nement supprinia les taxes de fanaux a partir du l̂ "" février 1896'. 

Malgré cette suppression du droit de fanal, le gouvernement 
beige continua de payer aux Pays-Bas les 10,000 (lorins slipulés 
a l'article 18 de la Convention du 5 novembre 1842. G'est lui 
qui assuma cependant la charge de tous les frais d'érection et 
d'cntretien du grand nombre de feux nouvellemenl établis tant 
sur le territoire néerlandais que sur le territoire beige, ainsi que 
des salaires des agents préposés au service de l'éclairage. Il con
sentit a ces sacrifices dans l'intérét de la navigation sur Gand et 
sur Anvers. 

Les bouées et les balises sont nombreuses dans l'Escaut, et 
répondent aux nécessités qu'impose la navigation dans uu cours 
d'eau dont les passes sont sujettob a de fréqucntes variations. 

Des commissaires permanents, nomniés par les deux gouver-
nements, règlent en commun les changemenls a apporter dans 
les amers qui servent de guides sur la section beige et la section 
néerlandaise. Une commission mixie de pilotes des deux admi
nistrations est chargée de reconnaitre périodiquement les diffe-

1 Moniteur beige du 16 janvier 1896. Loi du 11 janvier de cette année. 
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rentes passes, et c'est d'apres ces constatations pratiques que 
Ton modifle, si le besoin s'en fait sentir, remplacement des 
balises et des bouées. 

Les pilotes des deux services sont régulièrement iiiformés de 
tout changement apporté aux balises et aux bouées sur toutes les 
parties du fleuve comprises entre Anvers et la mer. 

Les bouées sont de formes et de couleurs diverses et portent 
un numero. 

Une des grandes difficultés de la navigation pendant le char-
riage des glaces reside dans la disparition des bouées ordinaires. 
l\»ur remédier a ce grave inconvenient, on mouillc en biver de 
longs espars en acier, a l'instar de cc qui se pratique aux États-
Unis d'Amérique (spm' buoys); elles resistent en general k la 
poussée des glagons. De plus, pour que les pilotes aient des 
point< de reconnaissance fixes pendant les brumes que les glaces 
produisent, on a peint les cabanons des nombreux feux de 
l'Escaut de rayures et de teintes convenlionnelles qui font que 
les feux, dans ces circonstances, fournissent dans le jour les 
mèmes indications utiles qu'on en retire la nuit pour les direc
tions è suivre. 

Le service des bouées et des balises est fait gratuitement par 
les deux nations intéressées. 

Nous reproduisons ci-dessous le texte des diverses conventions 
conclues par la Belgique et les Pays-Bas pour améliorer le bali-
sage et l'éclairage de l'Escaut. 

Convention conclue, le 31 mars 1866, entre la Belgique et les Pays-
Bas pour rétablissement d u n e serie de nouveaux feux dans l 'Escaut 
et k ses embouchures i. 

S. M. le Roi des Belges et S. M. le Hoi des Pays-Bas, Grand-
Duc de Luxembourg, ayant pris connaissance des dispositions 
formulées par les commissaires belges et ncerlandais, a Anvers, 
le 26 décembre 1860, pour l'établissement d'une série de nou-

(1) Moniteur belgf du 17 mai 1866. 



L'ÉCLAIUAGE ET IE BALISAGE 501 

veaux feux dans l'Escaut et a ses embouchures, ont résolu 
d'approuver ces dispositions et ont nomraé, a eet effet, pour 
leurs plénipotentiaires, savoir : 

S. M. Ie Roi des Belges, Ie sieur Aldcphonse-Alexandre-Félix 
baron du Jardin, Sou envoyé extraordinaire et nünistre plénipo-
tentiaire prés S. M. Ie Roi des Pays-Bas, et 

S. M. Ie Roi des Pays-Bas, les sieurs Épimaque-Jacques-Jean-
Baptistc Gremers, Ministre des Affaires Étrangères, et Jean-
Guillaume Blangen, licutenant-général. Son aide de camp en 
service extraordinaire et Ministre de la Guerre, chargé temporai-
rement du portefeuille de la Marine; 

Lesquels, après s'êtrc communiqué leurs pleins pouvoirs, 
trouvés en bonne et due forme, sont convenus des articles 
suivants : 

ARTICLE • PREMIER. — Les dispositions signécs a Anvers, Ie 
26 décembre 1865, par les comraissaires permanents beiges et 
néerlandais, pour Ia surveillance commune de la navigation et 
des services de pilotage, etc., dans l'Escaut et ci-annexées, sont 
approuvées; elles scront considérées comme insérées mot a mot 
dans la présente Convention et seront comprises dans les ratifi
cations de cette dernière. 

Quant au bateau-phare mentionné a {'article i"' des susdites 
dispositions, sous littera A, il demeurc expressément entcndu 
que l'etablissement par la Belgique de ce feu, sera considéré 
comme ayant uniquement pour but de faciliter la navigation de 
nuit vers Anvers, toute question de souverainete reservée de part 
et d'autre. 

ART. 2. — La présente Convention sera ratiflée et les ratifica
tions en seront échangées a La Haye, dans un délai de trois mois, 
OU plus tót, si faire se peut. 

En foi de quoi, les plénipotentiaires susdits l'ont signée et y 
ont appose leurs cachets. 

Fait a La Haye, Ie 31 mars 1866. 

(L, S.) Baron m JARDIN. (L. S.) E. CREMERS. 

(L. S.) J.-W. BLANKEN. 
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DISPOSITIONS SIGNÉES A ANVERS, 

LE 26 DÉGEMBRE 1865. 

ARTICLE PREMIER. — L'établissement des feux dont la nomen
clature suit a été jugé nécessaire. 

Dans les bouches de I'Escaut 

P(isse des Wielingen 

A. Un bateau-phare, dans la partie extérieure dc cctte passo, 
prés de la bouée noire n" 2, dans I'aligneniont de Bruges par 
Lissewegbe. 

Ce batiment montrera un feu a eclats rouges. 
B. Deux feux blancs d'alignement, sur la digue de mcr pres 

de I'endroit dit Nieuwe-Sluis. 

Passe (lite « Oostgat » 

C. Un feu blanc fixe, sur un monticule place entre les deux 
premières grandes dunes situées au nord de Zoutelande. 

Ge feu est destine a jalonner avec celui de Westkapelle. 
D. Deux feux fixes blancs d'alignement, sur la partie la plus 

oriëntale des dunes dites Kaapduintjes. 

Dans l'Escaut occidental. 

E. Un bateau fanal, montrant un feu blanc fixe, dans Ie chenal 
d'E veringen. 

F. Un feu blanc fixe, sur Ia pointe de Baarland. 
G. Un feu blanc flxe, sur la pointe de la digue, a I'endroit dit 

Biezelinschenham. 
H. Un feu blanc flxe, sur la jetée occidentale du port de 

Hansweert (ce feu, devant servir pour indiquer l'embouchure du 
canal de Sud Beveland, sera construit et entretenu aux frais 
exclusifs du gouvernement des Pays-Bas). 

I. Un feu flxe blanc, sur la partie extérieure de la berme de 
Weisoorden. 

J. Un bateau fanal, montrant un feu blanc flxe sur la partie est 
du petit banc de Weisoorden. 

K. Un bateau fanal, montrant un feu blanc flxe, sur Ia pointe 
de Valkenisse. 
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L. Un feu fixe blanc, place sur la digue de mer qui longe la 
face ouest du fort de Bath, pour servir de direction dans la passé 
d'aval. 

M. Un feu fixe blanc, sur la même digue dans Ie nord-ouest 
du precedent, pour servir de direction vers l'aniont. 

N. Un bateau fanal, niontrant un feu fixe blanc, sur le terri-
toire beige, entre le banc dit Ballast-Plnat et le petit banc du 
Vieux-Doel. 

0. Un feu fixe blanc sur la digue de l'ancien fort Frederik. 

ART. 2. — Par suite du nouveau mode d'éclairage adopté 
pour la passé des Wielingen et de la disparition du banc dit 
Paarde-Markt, le bateau-phare qui est actuellement mouillé prés 
de cc banc, devenant inutile en ce moment, sera provisoirenient 
enlevé. Gependant il est convenu entre le gouvernement beige et 
celui des Pays-Bas que la Belgique conserve le droit de replacer 
ce bateau-phare k son mouillage actuel, si le banc dit Paarde-
Markt venait a se reformer et devenait un nouveau danger pour la 
navigation. Toutefois, le gouvernement néerlandais niaintient la 
réserve qu'il a faite antérieurement a l'occasion du placement de 
ce bateau. 

ART. 3. — Chacun des deux pays construira et érigera les 
feux k terre k placer sur son propre territoire. 

ART. 4. — Tous les bateaux-feux indistinctcment seront con-
struits par le gouvernement beige; ceux d'entre eux qui devront 
servir sur le territoire des Pays-Bas seront, après leur achève-
ment complet, remis au gouvernement néerlandais, pour ctre 
places a leur station. 

ART. 5. — Les plans et devis estimatifs dc tous les travaux a 
exécuter, tant pour la construction des feux a terre que pour les 
feux flottants, seront soumis a l'approbation des commissaires 
permanents et arrêtés de commun accord. 

ART. 6. — Tous les travaux k exécuter sur le territoire néer
landais feront, autant que possible, l'objet d'une adjudication 
publique, et les soumissions ne seronj, admises qu'après qu'elles 
auront été approuvées par les deux gouvernements. 
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ART. 7. — Les commissaires permanents belges auront a 
toute époque Ie droit d'inspection et de surveillance sur tons les 
trav'aux de construction et d'entretien des feux. Si par eux-mêmes, 
par Ie rapport des pilotes, ou par tous autres moyens, ils recon-
naissent que Ie service d'éclairage laisse a désirer, ils en infor-
raeront sans délai leurs collegues des Pays-Bas, afin qu'il soit 
pris des mesures pour faire cesser sans retard tous sujets de 
plainte. 

ART. 8. — Les deux gouvernements s'engagent a prendre 
toutcs les mesures nécessaires pour activer les travaux, de 
maniere que Ie nouveau service puisse fonctionner dans Ie plus 
bref délai possible. 

ART. 9. — Tous les frais a faire par Ie gouvernement néerlan-
dais, pour l'établissement, sur son territoire, de la série de feux 
dont la construction lui incombe, seront payés par Ie gouverne
ment beige, au fur et k mesure de I'achevement des travaux, ou 
aux époques fixées par les conditions d'adjudication. 

Ges payements auront lieu un mois après la remise, par Ie 
gouvernement néerlandais, au gouvernement beige, de declara
tions accompagnées des comptes justificatifs. 

ART. 10. — Le gouvernement néerlandais veillera a ce que les 
constructions, les appareils d'éclairage et tout ce qui en dépend, 
soit conserve en bon état de service. Il ne pourra ni les enlever, 
ni les déplacer, ni les détourner de leur destination sans le con-
sentement de la Belgique. 

Les feux flottants dont la remise aura été faite au gouvernement 
des Pays-B:is, ainsi que les feux è terre construits sur son terri
toire, resteront sa propriété aussi longtemps qu'ils seront 
employés k leur destination ; mais en cas de modifications a l'éclai-
rage qui amèneront la suppression ou la mise hors d'usage de 
l'un OU l'autre de ces elements, ces derniers seront restitués a la 
Belgique. 

ART. H . — Toutes les dépenses a faire sur Ie territoire 
néerlandais, se rapportant au personnel a terre et è flot, aux 
fournitures destinées k l'alimentation des feux ou a l'entre-
tien des appareils et batiments, seront fixées, de commun accord. 
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par les commissaires permanents des deux pays, qui les regleront 
d'après les services similaires établis sur les autres cours d'eau des 
Pays-Bas. 

ART. 12. — La solde du personnel néerlandais ayant été flxée 
comme il est dit a l'article precedent, sera payee mensuellement 
par le gouvernement beige au gouvernement des Pays-Bas, sur 
la productiün des états collectits dinnent certifies par les autorités 
néerlandaises compétentes. 

ART. 13. — Tous les frais occasionnés par l'entretien des 
batiments et appareils, ainsi que par l'alimentation des feux, 
seront payés par le gouvernement néerlandais, qui en fera l'avance, 
et lui soront remboursés trimestriellement par la Belgique, après 
remise des eomptes dresses et certifies, comme le prescrit l'arli-
cle 12. 

ART. 14. — Le feu de Hansweert mentionné au littera H de 
la nomenclature formant l'article l"ci-dessus, devantêtreconstruit 
et entretenu aux frais exclusifs du gouvernement des Pays-Bas et 
servir principalement pour indiquer ['embouchure du canal du 
Sud Be\ eland, les stipulations de la présente corvention ne lui 
seront point applicables. 

ART. 15. — Le gouvernement néerlandais voulant,de sou cóté, 
contribuer a ramélioration de l'éclairage de l'Escnut, s'engage 
a augmenter la portee des feux de Flessingue et de Terneuzen. 

ART. 16. — Les commissaires permanents des deux pays auront 
la faculté d'apporter au systcme d'eclairage décrit ci-dessus les 
modifications qui deviendraient nécessaires par suite de change-
ments dans la direction des passes, ou d'autres circonstances. 

ART. 17. — La présente convention ne deviendra exécutoire 
qu'après avoir été approuvée par les gouvernements respectifs. 

Ainsi fait, en double, k Anvers, le vingt-six décembre mil hult 
cent soixante cinq. 

Les Commissaires permanents Les Commissaires permanents 
belges, néerlandais, 

(Signé) : J. VANHAVERBEKE. (Signé) : H.-P. DE KOCK. 
F. DONNET. KLEYNHENS. 

L'échange des ratifications eut lieu, a la Haye, le 8 mai 1866. 
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Convention conclue,le 2 aoüt 1873 , entre la Belgique et les Pays-Bas, 
pour rétabUssement de nouveaux feux dans l 'Escaut et k ses embou
chures 1. 

S. M. Ie Rol des Belges et S. M. Ie Roi des Pays-Bas, ayant 
pris connaissance des dispositions forniuiées par les commissaircs 
permanents belges et neerlandais, a Anvers, Ie 8 mai 1873, pour 
rétablissement d'une série de nouveaux feux dans l'Eseaut et a 
ses embouchures, ont résolu d'approuver ces dispositions et ont 
nommé, a eet effet, pour leurs plénipotentiaires, savoir : 

S. M. Ie Roi des Belges, Ie comte Gabriel-Auguste van der 
Straten-Ponthoz, Son envoyé extraordinaire et ministre plénipo-
tentiaire prés S. M. Ie Roi des Pays-Bas, Grand-Duc de Luxem
bourg, et 

S. M. Ie Roi des Pays-Bas, Ie sieur Joseph-Louis-Henri-
Alfred baron Gericke de Herwynen, Son Ministre des Aifaires 
Étrangéres, et Ie sieur Louis-Gérard Brocx, Son Ministre de 
Ia Marine; 

Lesquels, aprés s'être communiqué leurs pleins pouvoirs, trou-
vés en bonne et due forme, sont convenus des articles suivants : 

ARTICLE PREMIER. — La clause additionnelle a la Convention du 
31 mars 1866, relative a l'éclairagc de l'Escaut, signée k Anvers, 
Ie 8 mai 1873, par les commissaircs permanents belges et neer
landais pour la surveillance commune de la navigation et des 
services de pilotage, etc., dans l'Escaut, et ci-annexée, est 
approuvee. Les dispositions y contenues seront considéróes 
comme insérées mot è mot dans la présente Convention et seront 
comprises dans les ratifications de cette dernière. 

ART. 2. — La présente Convention sera ratifice et les ratifica
tions en seront échangées a La Haye, dans un délai de deux mois, 
OU plus tot, si faire se peut. 

En foi de quoi, les plénipotentiaires susdits I'on signée et y 
y ont appose leurs cacliets. 

Fait a La Have, en double original, Ie deux aoüt mil huit cent 
soixante-treize. 

(L. S.) C A. VAN DER STRATEN-PONTHOZ. (I. S.) H. GERICKE. 
(L. S.) L. BROCX. 

1 Moniteur beige du ier octobre 1873. 
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C L A U S E A Ü D I T I O N N E L L E 

A LA CONVENTION DU 3 1 MARS 1 8 6 6 RELATIVE A L'ÉCLAIRAGE 

DE L'ESCAUT. 

Le gouvernement beige et Ic gouvernement néerlandais, vou-
lant ameliorer l'éclairage de l'Escaut occidental, ont désigné 
pour regier les conditions de ce travail : 

Lc gouvernement beige, 

MM. J. Van llaverbcke et A. Stessels, commissaires perma
nents de la navigation de l'Escaut, etc.; 

Le gouvernement néerlandais, 

MM. Jhr. H.-P. de Koek et II. Engelsman-Kleijnhens, com
missaires permanents de la navigation de l'Escaut, etc.; 

Lcsquels s'étant réunis a Anvers, en vertu des pouvoirs qui 
leur ont cté conférés, sont convenus des dispositions suivantes : 

ARTICLE PREMIER. — L'établissement des nouveaux feux, dont 
la nomenclature suit, a étéjugé nécessaire. 

Dans les bouches de l'Escaut, Oostgat : 

A. Deux feux d'alignement aux Kaapduinen, pour indiqucr la 
position de Molleplaat. 

Ces feux seront construits et entretenus aux frais cxclusifs du 
gouvernement des Pays-Bas. 

Dans l'Escaut occidental : 

B. Deux feux fixes blancs, sur la digue de nier, entre Terneu-
zen et le Schaapstal, formant un alignement; 

C. Trois feux fixes blancs, sur la digue de l'Eendrachtpolder 
formant deux alignements; 

D. Un feu fixe blanc, sur la digue de Biezelingsche Ham, 
formant un alignement avec celui qui s'y trouve aujourd'hui; 

E. Un feu fixe blanc, sur la digue de Magere Merrie, formant 
un alignement avec celui de l'épi de Velsoorden; 

F. Deux feux fixes blancs, sur la digue et dans le schorre du 
Willemspolder, formant un alignement; 



508 L'ESCAUT DEPDIS 1830 

G. Un feu flxe blanc, sur la digue de Frederic, formant un 
alignement avec celui qui s'y trouve aujourd'hui; 

H. Un feu fixe blanc, sur la jetée de Doel; 
I. Un feu fixe rouge, sur lajetce de Liefkenshoek; 
J. Un feu flxe rouge, dans le schorre de Kruisschans. 

ART. 2. — Un des quatre feux flottanls employés actuelle-
ment dans l'Escaut, pour le service de l'eclairage, sera maintenu 
provisoirement en activité de service et sera place la oü le besoin 
s'en fera sentir. 

Les trois autres feux flottants seront désarmés. 

ART. 3. — Les articles 3, 5, 6, 7, 8, 9, iO, 41, 12, 13 et 16 
de la Convention du 31 mars 1866 resteront applicables au 
présent arrangement, qui sera considere comme formant une 
clause additionnelle a la susdite Convention. 

ART. 4. — La présente clause additionnelle ne deviendra 
execute ire qu'après avoir été approuvée par les gouvernements 
respectifs. 

Ainsi fait en double, a Anvers, le 8 mai 1873. 

Les Commissaires permanents Les Com,missaires permanents 
belges, néerlandais, 

{S.) I. VAN HAVERBEKE (S.) H. DE KOCK 

A. STESSELS. KLEIJNHENS. 

L'échange des ratifications eut lieu, a la Haye, Ic 16 septem-
bre 1873. 

Convention conclue, le 9 février 1 8 8 1 , entre la Belgique et les 
Pays-Bas, pour améliorer et pour completer le balisage de l'Escaut i. 

S. M. Ie Roi des Belges et S. M. le Roi des Pays-Bas, ayant pris 
connaissance des dispositions formulees par les commissaires 
belges et néerlandais a Bruxelles, le 11 juin 1880, pour l'éta-
blissement d'une série de balises dans l'Escaut, ont résolu d'ap-

1 Moniteur beige du 3 avril 1881. 
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prouver ces dispositions et ont nommé a eet effet pour Leurs 
plénipotentiaires, savoir : 

S. M. le Roi des Belges, le comte Gabriel-Auguste van der 
Straten-Pontboz, Son envoyé extraordinaire et miiiistre plcnipo-
tentiaire prés S. M. le Roi des Pays-Bas, et 

S. M. le Roi des Pays-Bas, le baron Constant-Theodore de 
Lynden de Sandcnburg, Son cbambellan et Minisire des Affaires 
Étrangères, et M. Guiliaume-Frédéric van Erp Taalman Kip, Son 
Ministre de la Marine, 

lesquels, après s'être communiqué leurs pleins pouvoirs, 
trouvés en bonne et due forme, sont convenus des articles 
suivants : 

ARTICLE PREMIER. — La Convention ci-annexéc, signée a 
Bruxelles, le H juin -1880, par les commissaires permanents 
belges et néerlandais pour la surveillance commune de la navi
gation et des services de pilotage, etc., dans l'Escaut, est 
approuvée. Elle sera considérée comme insérée mot k mot dans 
la présente Convention et sera comprise dans la ratification de 
cette dernière. 

Toutefois, il est bien entendu que le délai flxé par l'articlc 8 
de l'Acte en question est prorogé pour la période d'un an. 

ART. 2. — La présente Convention sera ratifiée et les ratifi
cations en seront échangées a La Haye, dans un délai de trois 
niois, OU plus tot, si faire se peut. 

En foi de quoi, les plénipotentiaires susdits l'ont signée et y 
ont appose leurs cachets. 

Fait k La Haye, le neuf février mil huit cent quatre-vingt-un. 

(L. S.) C* AUGUSTS VAN DER STRATEN-PONTHOZ. 

(L. S.) DE LYNDEN DE SANDENBURG. 

(L. S.) TAALMAN KIP. 

CONVENTION 

Le gouvernement beige et le gouvernement néerlandais voulant, 
par une série d'établissements dans l'Escaut, permettre aux 
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navires de naviguer sur Ie fleuve en temps de brume et par 
charriage de glaces, aussi longtemps que la brume ou les glagons 
ne constituent pas par eux-mêmes uu danger insurmontable, ont 
désigné pour regier les conditions de ces installations : 

Le gouvernement beige : 

MM. J.-A. Michel et Ch. de Boninge; 

Le gouvernement néerlandais : 

MM. Jhr H.-P. de Koek et H. Engclsman-Kleijnhens. 

Commissaires permanents des deux pays pour la surveillance 
commune de la navigation et des services de pilotage, etc., dans 
l'Escaut et a ses embouchures; 

Lesquels, s'étant réunis a Bruxelles, en vertu des pouvoirs qui 
leur ont été conférés, sont convenus des dispositions suivantes : 

ARTICLE PREMIER. — Les balises décrites ci-après seront 
établies : 

A. Une balise en bois de grande dimension avec écran sur la 
jetée sud du Kruissehans, prés du Meestoof; 

B. Deux balises en bois de grande dimension avec écran a la 
laisse de basse mer, sur le » ballast Plaat », situé en aval du 
fort Frederik; 

C. Deux balises en bois de grande dimension avec écran a la 
laisse de basse mer sur le plateau de Saaftingen ; 

D. Trois balises en bois de grande dimension avec écran k la 
laisse de basse mer dans la passé dite « Naauwte van Bath ». 

La première de ces balises a établir un peu en aval de l'aligne-
ment des feux de Rilland, et les deux autres, de distance en 
distance, en aval de la première; 

E. Trois balises en bois de grande dimension avec écran a la 
laisse de basse mer, dont une dans le Polder de Amen, une au 
Konijnenschor et la troisième a la hauteur de Baelhoek. 

ART. 2. — Les bouées suivantes seront remplacées par des 
bouées de grandes dimensions : 

A. La bouée blanche n° 30, dans Ja passé de Santvliet; 
B. La bouée blanche n° 26, dite Hoekboei, de Bath; 
C. La bouée noire n" 20, de la pointe de Valkenisse; 
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D. La bouée blanche n" 14, du Zuidergat; 
E. La bouée noire n" 12, du Nieuwe Vaarwater; 
F. La bouée blanche n° 5, de Borselen. 

ART. 3. — Des echelles de marées seront placées aux endroits 
suivants : 

A. Une sur l'épi de Walsoorden ; 
B. Une prés de Hoedekenskerke. 

ART. 4. — Ghacun des deux pays fera construire et placer les 
balises et les indieateurs de marées destines k son territoire. 

Les bouées seront construites par Ic gouvernement beige, qui 
les remettra au gouvernement neerlandais pour être placées 
pendant l'hiver. 

ART. Ö. — Les plans et les devis estimatifs de tous les travaux 
a executer pour la construction des balises, des bouées et des 
echelles de marées seront soumis a l'approbation des commis-
saires permanents et arrêtés de commun accord. 

ART. 6. — Tous les travaux se rapportant aux installations sur 
ie territoire neerlandais feront, autant que possible, l'objet d'une 
adjudication publique et les soumissions ne seront admises 
qu'après qu'elles auront été approuvées par les deux gouverne-
ments. 

ART. 7. — Les commissaires belges auront le droit d'inspecter 
et de surveiller les travaux a executer sur le territoire neerlandais 
et l'entretien des installations. 

ART. 8. •— Les deux gouvernements s'engagent k prendre 
toutes les mesures nécessaires pour activer les travaux afin que 
les balises, les bouées et les echelles de marées soient, autant 
que faire se pourra, mises en place avant l'hiver. 

ART. 9. — Tous les frais a faire par le gouvernement des 
Pays-Bas pour les diverses constructions et pour leur entretien 
sur la section néerlandaise du fleuve seront payés par le gou
vernement beige a des époques a fixer par les conditions d'entre-
prises. 

Ces payements auront lieu un mois après la remise par le 



512 L'ESCAÜT DEPUIS d 8 3 0 

gouvernement neerlandais au gouvernement beige de declarations 
acconipagnées de comptes justiflcatifs. 

ART. 10. — Le gouvernement neerlandais veillera ó ce que les 
baiises, les echelles de marées et les bouées soient conservées en 
bon état de service 11 ne pourra ni les enlever, ni les detourner 
de leur destination sans le consentement de la Belgique. 

Les baiises, les echelles de marées et les bouées ü placer sur le 
territoire neerlandais resteront la proprietc du gouvernement des 
Pays-Bas aussi longlemps qu'elles seront employees a leur desti
nation, mais en cas de modiücations au balisage, qui amèneront la 
suppression ou la mise hors d'usage de l'un ou de l'autre de ces 
objets, ces derniers seront restitués k la Belgique. 

ART. ' H . — Toutes les dépcnses k faire sur le territoire neer
landais pourl'entretien des baiises et des echelles de marées seront 
réglées de commun accord par les commissaires permanents des 
deux pays. 

ART. 12. — Les commissaires des deux pays auront la faculté 
d'apporter, de commun accord, au balisage les modifications qui 
deviendraient nécessaires par suite de changement dans la direc
tion des passes. 

ART. 13. — La présente Convention ne deviendra exécutoire 
qu'après avoir etc approuvée par les gouvernements respectifs. 

Ainsi fait en double k Bruxelles, le onze juin mil huit cent 
quatre-vingt. 

Les Commissaires permanents 
be/ff es, 

(S.) A. MICHEL. 

(S.) CH. DE BONINCE. 

Les Commissaires permanents 
neerlandais, 

[S.) H. DE KOCK. 

(S.) KLEIJiNHENS. 

L'échange des ratificationseutlieu, a La Haye, le22 mars 1881. 
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Convention additionnelle è, celle du 31 mars 1866, conclue entre la 
Belgique et les Pays-Bas, pour 1'établissement de nouveauz fenx 
dans l'Escaut et è, ses embouchures'. 

S. M. Ie Roi des Belges et S. M. le Roi des Pays-Bas, ayant 
pris connaissance des dispositions formulées par les commis-
saires belges et néerlandais, k Bruxelles, le H juin 1880, pour 
rétablissement de nouveaux feux dans l'Escaut et ses embou-
churps, ont résolu d'approuver ces dispositions et ont nommé, 
a eet effet, pour Leurs plénipotentiaires, savoir : 

S.M. Ie Roi des Belges, lecomteGabriel-Augustevander Straten-
Pontlioz, Son envoyé extraordinaire et ministre plénipotentiaire 
prés S. M. le Roi des Pays-Bas, et 

S. M. le Roi des Pays-Bas, le baron Constant-Theodore 
de Lynden de Sandenburg, Sonchambellan etMinistrc des Affaires 
Étrangères, et M. Guillaume-Frédéric van Erp Taalman Kip, 
Son Ministre de la Marine; 

Lesquels, aprèss'ètre communiqué leurs pleins pouvoirs, trouvés 
en bonne et due forme, sont convenus des articles suivants : 

ARTICLE PREMIER. — La seconde clause additionnelle è la 
Convention du 31 mars 1866, relative a l'éclairage de l'Escaut, 
signée a Bruxelles, le 11 juin 1880, par les commissaires per
manents belges et néerlandais pour la surveillance commune de 
la navigation et des services de pilotage, etc., dans l'Escaut, et 
ci-annexée, est approuvée. 

Les dispositions y contenues seront considérces comme 
insérées mot a mot dans la présente Convention et seront com
prises dans les ratifications de cette dernière. 

ART. 2. — La présente Convention sera ratifiée et les ratifi
cations en seront échangées a La Haye dans un délai de trois 
mois, ouj)lus tot, si faire se peut. 

En foi de quoi, les plénipotentiaires susdits l'ont signée et y 
ont appose leurs cachets. 

Fait a La Haye, Ie neuf février inil huit cent quatre-vingt-un. 

(L. S.) Comte AUGÜSÏE VAN DER STRATEN-PONTHOZ. 
(L. S.) DE LYNDEN DE SANDENBURG. 
{L. S.) TAALMAN KIP. 

1 Moniieur beige du 3 avril 1881. 
33 
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SECONDE CLAUSE ADDITIONNELLE 

A LA CONVENTION DL 31 MARS 1866 

Le gouvernement beige et Ie gouvernement néerlandais,voulant 
completer par de nouveaux feux l'eclairage de l'FJscaut et de ses 
embouchures, pour permettre aux ])atiments d'y naviguer avec 
plus de sécurité, ont désigné pour regier les conditions de ce 
complément d'éclairage : 

Le gouvernement beige : 

MM. A. Michel et Ch. de Boninge, commissaires permanents 
de la navigation de l'Escaut, etc.; 

Le gouvernement néerlandais : 

MM. Jhr H.-P. de Koek et H. Engelsman-Kleijnhens, com
missaires permanents de la navigation de l'Escaut; 

Lesquels, s'étant réunis a Bruxelles, en vertu des pouvoirs qui 
leur ont été conférés, sont convenus des dispositions suivantes : 

ARTICLE PREMIER. — Embouchures de l'Escaut : 

A. Un bateau-phare sera mouillé a 1/4 de mille anglais dans 
l'oucst de la partie sud-ouest du banc dit Wandelaar. 

Le feu sera tournant et a éclats blancs. 
B. Dés que le bateau-phare ci-dessus mentionné sera établi, le 

feu flottant dit Wielingen sera déplacé et mouillé dans le relève-
ment croisé fourni par l'alignement des feux du Nieuwe Sluis et 
l'alignement de Bruges dans Heyst. 

Ce batiment continuera de montrer un feu tournant a éclats 
rouges. 

Escaut occidental : 

C. Un feu blanc flxe sera installé sur la pointe du Draaiende 
Sluis (Pipe de tabac). 

D. Un feu blanc de même nature sera érigé sur la digue du 
fort de la Perle, prés de l'embarcadère. 

ART. 2. — Il est entendu, quant au placement du bateau-feu 
prés du Wandelaar et au déplacement de celui des Wielingen, 
que toute question de souveraineté est réservée de part et d'autre. 
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ART. 3. — Le gouvernement beige fera construire et entre-
tiendra k ses frais le bateau-phare k placer prés du banc Wande
laar; il procédera a son mouillage et se chargera également de 
déplacer celui de Wielingen. 

Il supportera la dépense k résulter des feux projetés au 
Draaiende-Sluis et au fort de la Perle. 

ART. 4. — Il est entendu que le présent arrangement formera 
une seconde clause additionnelle èlaConventiondu 31 mars 1866. 

ART. 5. — La présente clause additionnelle ne deviendra 
exécutoire qu'après avoir été approuvée par les gouvernements 
respectifs. 

Ainsi fait en double a Bruxelles, le onze juin mil huit cent 
quatre-vingt. 

Les commissaires permanents Les commissaires fermanents 
belges, néerlandais, 

[Signé] : A. MICHEL. {Signé) : H. DE KOCK. 

CH. DE BONINGE. KLEUNHENS. 

L'óchange des ratifications eut licu, a La Ilaye, le 22 mars 1881. 

Convention conclue, le 25 mars 1891 , entre la Belgique et les Pays-Bas 
pour l'amélioration de l'éclairage et du balisage de l'Escaut i. 

S. M. le Roi des Belges et S. M. la Reine des Pays-Bas, et en 
son noni S. M. la Reine Régente du royaume,ayant pris connais-
sance de la Convention tendant a améliorer l'éclairage et le 
balisage de l'Escaut, conclue a Flessinguo le 30 octobre 1890 
par les délégués belges et néerlandais, ont résolu de consacror 

I Session de 1890-1891. 
CHAMBRE DES REPRÉSENTANIS . 

Documents parleinentaires. — Exposé des motifs, taxie du projet de loi et texte de la 
Convention :séancedu2 juillet 1891, p. 207.— Rapport: séancedu23 juillet 1891,p.210. 

Annates pariementaires. — Discussion et adoption, p. 177^. 
SÉNAT : 

Documents partementaires. — Rapport: séance du ISaoiit 1891, p. 46. 
Annates partementaires. — Discussion et adoption : séance du 19 aoüt 1891, 

p. im-ir,H. 
Approbation de la Convention par la loi du 8 juin 1892. 
Monileur beige du 8 juillet 1892. 
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eet acte par une Convention diplomatique et ont nommé, a eet 
effet, pour leurs plénipotentiaires, savoir : 

S. M. Ie Roi des Belges, Ie baron d'Anethan, Son envoyé 
extraordinaire et ininistre plenipotentiaire prés la Cour royale 
des Pays-Bas, et 

S. M. ia Reine Régente du royaume des Pays-Bas, Ie Jonkheer 
Cornélis Hartsen, Ministre des Affaires Ëtrangères de S. M. la 
Reine des Pays-Bas; Ie sieur Henri Dyserinck, contre-amirai, 
Ministre de la Marine de S. M. la Reine des Pays-Bas; 

Lesquels, après s'être communiqué leurs pleins pouvoirs, 
trouvés en bonne et due forme, sont convenus des articles 
suivants : 

ARTICLE PREMIER. — Est approuvée la convention ci-annexée 
en copie, conclue, en textes frangais et néerlandais, a Flessingue, 
Ie 30 octobre 1890, par les comniissaires permanents des deux 
pays pour la surveillance commune de la navigation et des services 
de pilotage, etc., dans l'Escaut et a ses embouchures. 

EUe sera considérée comme insérée mot a mot dans la présente 
convention et comme faisant partie intégrante de cetteconvention. 

ART. 2. — La présente Convention, dressée en deux exem-
plaires, sera ratifiée et les ratifications en seront échangées a 
La Haye, aussitót que possible. 

En foi de quoi, les plénipotentiaires susdits l'ont signée et y 
ont appose leurs cachets. 

Fait a La Haye, Ie viiigt-cin({ mars mil huit cent quatre-vingt-
onze. 

(L. S.) B°" D'ANETHAN. 

(L. S.) HARTSEN. 

(L. S.) DYSERINCK. 

Certifié pour copie conforme : 

{Signé) : B°" D'ANETHAN. {^iffné) : HARTSEN. 

DYSERINCK. 

L'échange des ratifications cut lieu, a La Haye, le 15 juin 1892. 
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CONVENTION 

IJC gouvernement beige et le gouvernement néerlandais voulant 
ameliorer réclairagc et le balisage de l'Escaut, ont désigné pour 
regier les conditions des installations nouvelles et des change-
nients a apporter aux feux et bouées. 

Le gouvernement beige : 

MM. N. ALLO et L. PEnr. 

Le gouvernemenl néerlandais : 

MM. J. SPANJAARD et F. J. 1'. M. MULDER, 

Commissaires permanents des deux pays pour la surveillance 
de la navigation et des services de pilotage, etc. dans l'Escaut et 
a ses embouchures. 

Lesquels, s'étant réunis è Flessingue, en vertu des pouvoirs 
qui leur ont été conférés, sont convenus des dispositions sui-
vantes : 

A R T I C L E P R E M I E R . — É C L A I R A G E . 

A. — Rade d'Anvers. 

Indiquer de nuit la zone réservée au service du passage d'eau 
par deux feux rouges d'alignement, places sur la rive droite en 
amont et en aval de cette zone. 

Les aniers de jour seront places sur la rive gauchc. 

B. — Rade d'Austruweel 

Placer sur l'écluse du Schyn un feu bianc inuni d'un écran 
rouge, afin de couvrir les Palenhoofdcn. 

G. — Fo7-t Philippe 

Placer un feu blanc sur le marégraphe (rive droite). 

D. — Frederic 

Placer un feu plus puissant dans le phare Sud. 
Le feu supérieur actuel sera utilise comme feu d'alignement 

inférieur. 
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E. — Bath 

Placer un feu plus puissant dans le phare Nord, qu'il sera 
nécessaire de surélever. 

Le feu en service actuellement sera utilise comme feu inférieur. 

F. — Rilland. 

Augmenter l'intensité des deux feux actuellement en service. 

G. — Groenendijk. 

Le feu supérieur actuel, remplacé par un feu plus intense, sera 
utilise comme feu de direction, è la place du feu inférieur en 
service. 

H. — Hoedekenskerke. 

Installer un second feu de maniere que son alignement avec le 
feu existant indique la direction a suivre pour franchir la barre 
vers la bouée conique rouge n° 14. 

I. — Eendrag polder 

Placer un feu de maniere qu'il forme avec le fanal Sud un 
alignement indiquant la voie navigable. 

J. — Othene polder 

Placer deux feux d'alignement sur cette digue, de maniere a 
indiquer la route a suivre pour se rendre de la passe de Terneuzen 
dans celle d'Everingen, en traversant la nouvelle passe qui coupe 
le Margrietplaat. 

K. — Borsselen 

Placer un second feu de fagon que son alignement avec le feu 
actuel jalonne exactement le milieu do la passe vers I'amont. 

ARTICLE 2 . — BOUÉES 

Les dimensions des bouées seront augmentées depuis le Fre
deric jusqu'a Flessingue. 

Maintenir pour les bouées noires (3" grandeur) la forme 
actuelle et donner aux bouées blanches (3' grandeur) la forme 
conique. 
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ARTICLE 3 . — BALISES 

1° Une balise a établir sur l'épi de Weisoorden; 
2° Une balise a établir sur l'épi de Biezelingen; 
3° Une balise a établir sur l'épi de Margrietpolder; 
4° Une balise a établir sur l'épi de Lage springer. 

A R T I C L E 4 . — E C H E L L E S D E M A R É E 

Des echelles de marée a placer : 

1° Prés de l'éclusc Pipe-de-Tabac; 
2° Au Doel; 
3° A l'Eendragpolder, en face du feu du milieu; 
4" A Borssclen. 

Elles seront sunnontées de voyants. 

ARTICLE 5. 

Chacun des deux pays fera construire et placer les feux, balises 
et indicateurs de marée destines a son territoire. 

ARTICLE 6. 

Les plans et devis estimatifs de tons les travaux a executer 
pour la construction des feux, balises el echelles de marée scront 
soumis a l'approbation des commissaires permanents et arrêtés 
de commun accord. 

ARTICLE 7. 

ïous les travaux se rapportant aux installations sur le terri
toire neerlandais feront, autant que possible, l'objet d'une adju
dication publique, et les soumissions ne seront admises qu'aprés 
qu'elles auront été approuvées par les deux gouvernements. 

ARTICLE 8. 

Les commissaires belges auront le droit d'inspecter et de 
surveiller les travaux a executer sur le territoire neerlandais et 
l'entretien des installations. 

ARTICLE 9. 

Les deux gouvernements s'engagent a prendre toutes les 
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mesures nécessaires pour activer les travaux, afin que les feux, 
bouées, balises et echelles de marée soient, autant que faire se 
pourra, mis en place è bref délai. 

ARTICLE 10. 

Tous les frais a faire par Ie gouvernement des Pays-Bas pour 
les div(!rsrs constructions et leur entretien sur Ia section nécr-
landaise du fleuvc, sauf en ce qui concerne les feux de Rilland et 
de Borsselen, lui appartenant, seront payés par Ie gouvernement 
beige, et ce a des époques a fixer par les cojiditions d'entreprise ; 
ces pavements auront lieu un mois après la remise par ie gous'cr-
nemcnt néerlandais au gouvernement beige de declarations 
accompagnées des comptcs justificatifs. 

ARTICLE 11. 

Le gouvernement néerlandais veillera a cc que les feux, les 
balises, les echelles de marée soient conserves en bon état de 
service. 

II ne pourra ni les enlever, ni les détourner de leur destina
tion sans le consentement de la Belgique. 

Les feux, les balises, les echelles de marée a placer sur Ie 
territoirc néerlandais resteront Ia propriété du gouvernement des 
Pays-Bas aussi longtemps qu'ils seront employés a leur destina
tion, mais en cas de modifications, qui amèneront la suppression 
ou la mise hors d'usage de l'un ou de I'autre de ces objets, ces 
derniers seront restitués k Ia Belgique. 

ARTICLE 12. 

Toutes les dépenses a faire sur le territoirc néerlandais pour 
I'entretien des feux, des balises et des echelles de marée seront 
réglées de commun accord par les commissaires permanents des 
deux pays. 

ARTICLE 13. 

Les commissaires des deux pays auront la faculté d'apporter, 
de commun accord, aubalisage les modifications qui deviendraient 
nécessaires par suite de changements dans la direction des passes. 
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ARTICLE 14. 

La présente Convention ne deviendra exécutoire qu'après avoir 
etc approuvée par les gouvernemcnts respectifs. 

Ainsi fait en double a Flessingue, Ie trente octobre mil huit cent 
quatre-vingt-dix. 

Les commismires permanents Les commissaires permanents 
heiges, néerlandais, 

(S.) : N. ALLO. (S.) : I. SPANJAARD. 

(S.): L. PETIT. (S.) : F. MULDER. 

Article additionnel k Ia Convention pour l'amélioration de léclairaee 
et du balisage de I'Escaut signée k La Haye Ie 2 5 mars 18911. 

Les feux de Rilland et de Borsselen, mentionnés aux lettres 
F et K de l'article i" de la Convention tendant a ameliorer 
l'éclairage et Ie balisage de I'Escaut, conclue a P'lessingue Ie 
30 octobre 1890, étant exclusivement auxfrais du gouvernement 
des Pays-Bas, les stipulations de cette Convention ne leur seront 
point applicables. 

11 est, en outre, bien entendu que Ie second paragraphe de 
l'article 11 de cette Convention ne vise pas Ie cas de guerre ou 
de danger éventuel de guerre. 

Le présent article additionnel aura la niême force et la même 
valeur que s'il était inséré mot a mot dans la Convention susdite 
du 25 mars 1891. 

1 Session de 1891-1892. 

GHAMBRE DES REPRÉSENTANTS : 

Documents parlemeulaires. — Exposé des motifs, texte du projet de loi et texte de 
l'article addilionnel : séance du 20 janvier 1892. — Rapport : séance du i mai 1892, 
p. 180. 

Ammles parlementalres. — Discussion et adoption : séauce du II mai 1892, p. 1237 
et 1242. 
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Arrêté et signé, en double, a La Haye, Ie 30 novembre 1894, 
entre Ie baron d'Anethan, envoyé extraordinaire et ministre 
plenipotentiaire de S. M. Ie Roi des Belges, et les sieurs 
van Tienhoven et Jansen, Ministres des Affaires Étrangères et de 
la Marine de S. M. la Reine des Pays-Bas. 

Baron D'ANETHAN. 

VAN TIENHOVEN. 

J.-C. JANSEN. 

L'échange des ratifications eut lieu, a La Haye, Ie 15 juin 1892. 



Le système de jaugeage adopté en Belgique 

Jaugeage des navires de mep. 

La loi générale du 26 aoüt 1822 déterminait de la maniere 
suivante l'unité de jauge : « Le tonneau de mer est estimé a 
mille kilogrammes, représentcs par un mètre cube et demi, » 
Les procédés de mesurage étaient régies par un arrèté du 
Ministre des Finances du 28 janvier 1850^ 

Ce système de jaugeage laissait a désirer; la definition même 
du tonneau de mer, représentant un poids comme J'équivalent 
d'une capacite, rcposait sur une equivoque; quant aux procédés 
de mesurage, ils étaient surannés^. 

L'emploi de la vapeur comme force motrico et la substitution 
du fer au bois avaient accompli une veritable revolution dans 
l'art des constructions navales; la forme des batiments de mer 
avait été modifiée, et les anciens procédés de mesurage, établis 
sur des données qui s'appliquaient aux formes anciennes, étaient 
dcvenus défectueux dans leur application aux formes nouvellcs. 

La nécessité d'un changement radical du système était reconnue 
déja en 1865, mais le moment avait semblc peu opportun pour 
I'adoption d'un système nouveau. 

Les causes qui avaient altéré la valeur du jaugeage beige 
n'avaient pas manqué de rendre défectueuses aussi les régies, 
différentes mais égalemcnt anciennes, qui étaient suivies dans un 
grand nombre de pays étrangers; la question d'une reforms dans 
lo jaugeage était a l'ordre du jour dans plusieurs États maritimes, 
et l'on entrevoyait la possibilité de substituer aux systémes 
divers qui étaient en usage un système unique, international, 

1 Exposé des motifs de la loi du 20 juin 1883. Documents parlemenlaires, Chambre 
des Représentanis. Session 1881-1882, n» 192. 

2 On mesurait la longueur du batiment sur le pont, entre l'étrave et l'étambot, la 
largeur et la profondeur moyennes, ces dernières resultant de mesures prises en quatrc 
regions de la longueur : on raultipliait ensuite ces trois données entre elles et on prenait 
les 4/9 du resultat. Le nombre obtenu representait la capacite cubique du navire en 
tonneaux de jauge de 1 1/2 metre cube chacun. 
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donnant une signification vraiment universelle a ces mots 
universellement employés de tonnage et de tonneau de mer. 
L'utilité d'une telle réforme était visible, Ie commerce maritime 
étant de sa nature un commerce international. Dans cette situa
tion, la Belgique devait ajourner momentanement une mesure 
qui pouvait devenir doublement avantageusc par une entente 
entre tons les États maritimes. 

Dans un arrangement commercial conclu, le 28 mars 1863, 
entrc la Belgique et la Prusse, les deux gouvernements inserèrent 
une clause portant que « dans le but de mettre un terme aux 
inconvénients de diverse nature qui résultent, pour le commerce 
et pour la navigation comme pour les gouvernements, de la diver-
site des systèmes de jaugeage usités, les deux parties contrac-
tantes inviteront les États maritimes a se concerter pour arrêter 
une formule de jaugeage des navires de mer qui servirait de regie 
universelle. » 

L'initiative que prit la Belgique en cette circonstance n'aboutit 
point, comme on pouvait l'espérer, a un résultat formel consacré 
par un acte international. Mais les études poursuivies dans les 
divers États maritimes décidèrent la plupart des gouvernements 
a entrer spontanément dans la voie d'une réforme identique de 
leurs systèmes de jaugeage, et a adopter des régies nouvelles 
reposant sur des principes reconnus partout comme offrant le 
plus d'avantages et le plus de garanties. 

Ces principes étaient ceux qui, depuis 4854, servaient de base 
au jaugeage anglais; ils sont connus, du nom de celui qui le pre
mier en a recommandé 1'adoption, sous la designation de 
système Moorsora. 

L'unité de tonnage est, d'après ce système, une capacité de 
100 pieds anglais cubes ou 2 metres cubes 83 centièmes. 

La capacité totale, exprimée en tonneaux de mer de 100 pieds 
anglais cubes de tous les espaces clos que renferme le navire, 
constitue le tonnage brut. Pour obtenir le tonnage net (register 
tonnage anglais), on déduit de ce tonnage brut certains espaces 
qui ne peuvent servir au transport des marchandises ni au loge
ment des passagers, notammentceux qui sont affectés au logement 
de l'équipage et ceux qui sont occupés par les machines des 
bateaux a vapeur. 
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Los régies formulées par Moorsom pour mesurer la capacité 
brute des navires reposent sur des données scientifiquement cor-
rectes ; elles s'appliquent aux navires de toute forme. 

Dès 1865, les États-Unis d'Amérique adoptèrent Ie système 
Moorsom pour Ie mesurage du tonnage brut, qui y constitue Ie 
tonnage legal des navires. 

Successivement, les principales contrées niaritimes de l'Kurope 
réformèrent a leur tour leur système de jaugcagc d'après les prin
cipes de Moorsom, mais en adoptant Ie tonnage net comme Ie 
tonnage legal. Seulement, l'entenle nc put se faire pour la deter
mination des « deductions », c'est-è-dire des espaces a déduire du 
tonnage brut pour Ie calcul du tonnage net. 

Malgré cette difficulté, Ie gouvernement beige résolut, en 1882, 
d'opérer également la réforme de son système de jaugeage, et 
d'adopter les principes de Moorsoin, en s'écartant Ie moins pos
sible, quant aux points qui n'étaient pas encore résolus d'une 
maniere identique par les règlements des autrcs pays maritimes, 
des solutions qui semblaient pouvoir dans l'avenir railier l'adhé-
sion la plus générale. 

L'adoption, dans la plupart des États, d'une même unite de 
tonnage et de regie de mesurage, fondées sur des principes 
communs, n'en constituait pas moins, dès cette époque, un 
progrès considerable. 

Si des systèmes différents se trouvaient encore en usage pour 
Ie calcul du tonnage net, ces systèmes étaient peu nombreux et, 
au moyen des indications portées dans les certiflcats de jaugeage, 
il était presque toujours possible de calculer quel était, pour un 
navire dont Ie tonnage net avait étc jaugé dans un pays quel-
conque oü la methode Moorsom était usitée, Ie tonnage legal 
dans un autre pays oü cette methode était également en usage. 

Le 28 avril 1882, Ie Ministère proposa done aux Chambres 
l'adoption d'un projet de loi dont voici la teneur et qui fut 
adopté sans discussion par le Parlement'. 

ARTICLE PREMIER. — Les propriétaires, armateurs, capitaines 
OU patrons des navires de mer sont tenus d'en faire constater la 

1 Moniteur Beige dn 18 septembre 1883. 
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capacité, par les employés k ce commis, dans Ie port beige oü 
les navires se trouvent. 

ART. 2. — La capacité des navires est établie en metres cubes 
et en tonneaux de mer. 

Le tonneau de mer est une capacité egale a deux metres cubes 
et quatre-vingt-trois centiènies. 

La capacité totale d'un navire, exprimée en tonneaux de mer, 
constitue son tonnage brut. 

Le tonnage net en tonnage legal représente le tonnage brut 
après deduction des espaces considéres comme non utilisables 
pour le transport des marchandises et des passagers. 

ART. 3. — Un reglement general, arrêté par le gouvernement, 
déterniinera le mode de jaugeage et les procédés de mesurage ; 
il indiquera les espaces è comprendrc dans le tonnage brut et les 
deductions a opérer pour le calcul du tonnage net; il réglera la 
ditférence des certificats de jaugeage, ainsi que la durée de 
validité et les cas d'annulation de ces documents. 

ART. 4. — Les navires étrangers d'un certiticat de jaugeage, 
délivré par les autorités étrangères compétentes, pourront être 
dispenses d'un nouveau jaugeage en Belgique, pour autant que 
le certificat étranger renferme des indications qui permettent de 
constater ou de calculer, sans nouveau mesurage, quel est leur 
tonnage legal beige. 

ART. 5. — La date de l'entrée en vigueur de la présente loi 
sera fixée par arrête royal. 

Le gouvernement prescrira les mesures transitoires qui pour
ront être jugées utiles pour permettre aux navires belges de se 
munir de nouveaux certificats de jaugeage. 

Il est autorisé a convertir le taux des droits de fanaP en leur 
donnant comme base le mode de jaugeage qui sera determine en 
vertu de la présente loi. 

Gette loi est datée du 20 juin 1883. Elle est entree en vigueur 
le l"'janvier 1884^ 

1 Un arrêté royal du 11 janvier 1896, pris en exéci/tion de la loi du 12 juillet 1895, 
exempte, d'une maniere générale, les navires de mer du pavement des droits de fanal. 

2 Le rapport entre le nouveau et l'ancieii tonneau de jaugc est de 1,168 ou, en d'autres 
termes, 1,000 tonneaux de jauge ancienne équivalent a 856 tonneaux Moorsou. 
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Un arrêté royal du 27 aoüt 1883 porte « Reglement general 
de jaugeage des navires de mer ». Ces dispositions furent modi-
flées par la suite, et un nouveau reglement fut édicté Ie 
2 décembre 1897. Il est aujourd'hui en vigueur. En voici Ie 
texte^-: 

Reglement general de jaugeage des navires de mer 

CHAPITRE PREMIER 
PRINCIPES GENÉRAUX 

ARTICLE PREMIER. — Le jaugeage des navires de mer a pour 
objet de determiner leur capacité. 

Cette capacité est établie en metres cubes et en tonneaux 
de mer. 

Le tonneau de mer est une capacité egale a deux metres cubes et 
quatre-vingt-trois centièmes (2'"^83). 

ART. 2. — La capacité totale d'un navire, exprimée en ton
neaux de mer, constitue son tonnage brut. 

Le tonnage 'net, ou tonnage legal, représente le tonnage brut 
après deduction de la capacité (exprimée en tonneaux de mer) 
des espaces considérés comme non utilisables pour le transport de 
marchandises ou de passagers. 

Lc jaugeage comprend le mesurage et le calcul, d'après les 
régies établies aux chapitres II et III ci-aprés, du tonnage brut et 
du tonnage net. 

ART. 3. — Toutes les taxes auxquelles les navires de mer 
peuvent être soumis k raison de leur tonnage ou de leur capacité 
sont appliquées au tonnage net. 

CHAPITRE II 
DU TONNAGE BRUT 

Section I. — Espaces k comprëndre dans le tonnage brut. 

ART. 4. — Le tonnage brut ou la capacité totale des navires 
comprend le mesurage exact de tous les espaces qui se trouvent 

1 Monileur beige du 22 décembre 1897. 
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au-dessous du pont supérieur, ainsi que de ceux compris dans 
toutes les constructions permanentes, cou vertes et closes sur Ie 
pont. 

ART, 5. — Par constructions permanentes couvertes et closes 
sur Ie pont supérieur k comprendre dans Ie tonnage brut, on doit 
entendre toutes les constructions telles que dunettes, gaillards, 
teugues, rouffles, e tc , qui constituent des espaces limités par 
des ponts ou couverturcs et par des cloisons fixes, et qui peuvent 
ètre utilisées pour l'arrimage des marchandises ou pour Ie loge
ment et la commodité des passagers et du personnel du bord. 

Une ou piusieurs ouvertures soit dans Ie pont ou couverture, 
soit dans les cloisons, une interruption du pont ou Ie manque 
d'une partie de cloison, n'empêcheront pas les dites constructions 
d'etre comprises dans Ie tonnage brut si elles sont établies de 
maniere a pouvoir, après ie mesurage, être faci.ement closes et 
rendues ainsi mieux appropriées au transport des marchandises et 
des passagers. 

Les écoutilies sur Ie pont supérieur doivent étre comprises 
dans Ie tonnage, mais seulement quand leurs capacités réunies 
dépassent un demi pour cent du tonnage brut du navire, et dans 
ce cas, on n'y comprend que la capacité qui excède un demi pour 
cent. 

ART. 6. — Ne sont pas compris dans Ie tonnage brut: 
1° Les doubles-fonds pour lest d'eau lorsque ces doubles-fonds 

sont construits de maniere a former corps avec Ie navire et qu'il a 
été constate qu'ils ne peuvent ètre utilises pour l'arrimage des 
marchandises; 

2° Les espaces sur ie pont supérieur places sous des toitures 
d'abri, qui n'ont d'autres liens avec Ie corps du navire que les 
supports nécessaires a leur sülidité, qui ne constituent pas des 
espaces limités et qui sont exposes d'une maniere permanente aux 
intempéries et a la mer, bien que ces toitures puissent servir a 
abriter les hommes de Téquipage, les passagers de pont et mème 
les marchandises appelées cargaisons de pont (deck loads); 

3° Les espaces désignés ci-après, pour autant qu'ils se trouvont 
dans des constructions permanentes établies sur ou au-dessus du 
pont supérieur : 
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A. Tous les espaces clos et couverts, exclusivement appropriés 
pour Ie placement des machines auxiliaires et affectés h cette des
tination, ainsi que la chambre du gouvernail, lorsque ces espaces 
ne sont pas plus grands qu'il n'est nécessaire pour I'usage 
désigné; 

B. La cuisine (cambuse) et Ie compartiment pour l'appareil 
distiliatoire, pour autant que ces espaces ne soient pas plus grands 
qu'il n'est besoin pour abriter convenablement Ie cuisinier pen
dant la preparation des aliments, et les machinistes pendant la 
distillation de l'eau pour les passagers et l'équipage; 

C. Les bouteilles (W. C.) a I'usage des officiers du bord ou de 
l'équipage, quand elles ne dépassent pas un nombre et une capa-
cité convenables. Dans les navires spécialement aménagés pour 
Ie transport des passagers, il peut en outre exister une latrine 
pour 50 personnes, sans qu'il en soit tenu cömpte. Le nombre de 
latrines exclues de la sorte du mesurage ne peut cependant pas 
dépasser 12 au total; 

D. Les espaces affectés a la machine dans les navires a vapeur 
et ceux réserves pour donner acces k l'air et a la Inmière dans la 
chambre des machines et cliaudières, pour autant que les dits 
espaces ne soient pas circonscrits par d'autres constructions 
situées sur le pont supérieur, c'est-a-dire qu'ils ne se trouvent 
pas encios dans des constructions snsceptibles d'etre fermées 
s'étendant d'un bord è l'autre, sur toute la largeur du navire. 

Section II. — Régies de jaugeage pour Ie tonnage brut. 

ART. 7. — Le tonnage brut des navires est mesure conformé-
ment a la regie A (art. 8 a 15 ci-après). 

Lorsque les navires ont leur chargement a bord, ou que, pour 
tout autre motif, ils ne peuvent pas être jaugés d'après la régie A, 
leur mesurage a lieu conformément a la regie B (art. 16 et 17); 
mais, dans ce cas, le certificat dejaugeage cesse d'etre valable et 
est retire dès que le navire peut être mesure conformément a la 
régie A. 

RÈGLE A. — NAVIRES VIDES 

ART. 8. — La longueur, pour le jaugeage des navires ayant 
un ou plusieurs ponts, est prise sur le pont de jaugeage. 

34 
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On entend par pont de jaugeage ou de tonnage : 
A. Le pont supérieur, puur les navires a un ou deux ponts; 
B. Le second pont a partir de la cale, pour les navires ayant 

plus de deux ponts. 
Cette longueur est mesurée de tête a tête en dedans du vai-

grage, a la face supérieure du pont de ,j;iugeage; on en retranche 
ensuite des quantités correspondantes. Tune a l'élancenient de 
letrave sur la partie comprise dans l'cpaisseur du horde du pont, 
et l'autre a la quête de l'arrière, sur une hauteur egale a l'épais-
seur du horde du pont, augmentée du tiers du l)0uge du hau. 

ARÏ. 9. — En vue de calculer les aires des différentes sections 
ti'ansversales qui sont nécessaires pour étahlir le volume intérieur 
du navire, la longueur définie a l'article 8 est divisée conformé-
ment au tahleau ci-après : 

I-ONGUEUR DU PONT DE JAUGEAGE 

{re classe de 13 mHres au moiiis 
2« classe, de 15 metres exclusivement & 3.') metres inclusivement. . 
3» classe, de .S5 — a 5~) — . . 
i" classe, d e , » — a 75 — 
5e classe, de 75 — a 95 — 
6' classe, de 95 — a H 5 — 

NOMURE 
de divisions 
a effectuer. 

i 
ö 
8 

10 
12 
14 

' Les navires de plus de dl5 metres de longueur sont ranges 
dans une 7*, 8", 9% etc , classe, et la longueur du pont de ton
nage est divisée en 46, 18, 20, e tc , divisions, c'est-a-dire a 
raison de deux divisions en plus pour cliaque augmentation de 
lonarueur de 20 metres ou fraction de 20 metres. 

ART. 10. — A chaque point de division de la longueur, y 
compris les points extremes, on mesure le creux ou la hauteur de 
chaque section depuis ini point marqué au tiers du bouge du pont 
en contre-has du can supérieur du harrot jusque siu' le collet de 
la varangue a coté de la carlingue, en déduisant rópaisseur 
moyenne du vaigrage du fond. 

Les hauteurs de toutes les sections traiisversales sont partngées 
en quatrc parties égales lorsque cello de la section milieu est de 
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5 metres ou moins, et en six parties égales Iorsque celle de la 
section milieu excède 5 metres. 

A chacun des points de division de la hauteur de chaque section 
(les points extremes compris), on mesure la largeur du navire en 
dedans du vaigrage. 

Chaque largeur est immérotée (n"' i, 2, 3, etc.), è partir du 
pont de jaugeage, et l'on multiplie : 

Par ], les largeurs n°' 1 et 5 (points extremes) i Iorsque la hauteur 
Par 4, les largeurs n°'2 et 4 [ est de 5 metres 
Par 2, la largeur n" 3 ; ou moins. 
Par d, les largeurs n°'l et 7 (pointscxtrêmes) 1 Iorsque la hauteur 
Par 4, les largeurs n"'2, 4 et 6 . . . .> est de plus de 
Par 2, les largeurs n°' 3 et 5 5 metres. 

Le total des produits ci-dessus est multiplie par le tiers de la 
distance entre les divisions de la hauteur. Le résultat donne l'aire 
de la section. 

Les sections transvrrsales mesurées, conformément aux dispo-
silions qui precedent, sont numérotées (n"' 1.2, 3, etc), en 
assignant le n° i a l'extrémité avant et le dernier numero k l'ex-
trémité arrière de la longueur. 

On multiplie : 

L'aire de la première et de la dernière section, par 1; 
Celles des sections portant des numéros pairs, par 4; 
Et celles des sections portant des numéros impairs (la pre

mière et la dernière exceptées), par 2. 
Le total de ces produits, multiplie par le tiers de l'intervalle 

entre les sections, donne le volume, en metres cubes, de l'espace 
mesure. 

Le tonnage de ce volume, c'est-è-dire la capacité exprimce en 
tonneaux de mer, s'obtient en le divisant par 2,83. 

ARÏ. i l . — Dans les navires pourvus de doubles-fonds poiu' 
lest d'eau, les mesurages sont effectués d'après l'un ou l'autre des 
modes ci-après : 

A. Lorsque les doubles-tbiids s'étendent saus interruption et 
dans une ligne reguliere de l'avant a l'ari'ière du navire ou a peu 
prés de l'avant a l'arrière, la longueur du pont de jaugeage est 
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divisee en parties egales, en se conformant aux données du 
tableau de 1'article 9. 

A chaque point de division de la longueur, les creux on 
hauteurs sont mesurés depuis un point marque au tiers du bouge 
dn pont, en contre-bas du can supérieur du barrot jusque sur la 
face externe de la paroi supérieure des doubles-fonds, deduction 
i'aite de l'épaisseur moyenne du vaigrage qui recouvre cette paroi. 

Le volume sous le pont de tonnage est ensuite determine en 
se conformant a I'article 10. 

H. Lorsque les doubles-fonds présentent une ou plusieurs 
solutions de continuité ou des differences de profondeur, la lon
gueur du pont de tonnage est divisee en autant de parties qu'il 
exist e d'interruptions ou de differences de profondeur, et cbacune 
de ces parties, étant considérée comme navire distinct, est traitée 
pour le nombre de divisions de la longueur conformément aux 
données de I'article 9. 

Les creux ou hauteurs sont mesurés, suivant l'éventualité, 
soit jusque le collet de la varangue a cóté de la carlingue, soit 
jusque sur la face externe de la paroi supérieure des doubles-
fonds. 11 est procédé ensuite pour chaque part de longueur du 
navire, ainsi qu'il est dit k I'article 10, et le total de ces parts 
représente le tonnage sous le pont de jaugeage. 

ART. 12. — Dans les navires non pontes, l'extrémité supé
rieure des virures de bordages est considérée comme la limite de 
I'espace h mesurer. 

La longueur est mesurée et divisee comme si un pont supé
rieur régnait a la hauteur du can supérieur de ces bordages, et 
les profondeurs des sections correspondantes a cliaque point de 
division de la longueur sont prises h partir des lignes Iransver-
sales menées d'un bord a I'autre è cette hauteur. 

ART. 13. — Lorsque le navire a un troisième pont, le volume 
compris entre ce troisième pont et le pont de jaugeage est deter
mine de la maniere suivante : 

On mesure la longueur de rentrepont, au milieu de la hauteur, 
depuis le vaigrage a cóté de l'étrave jusqu'au revètement intérieur 
de l'allonge de poupe. 

« 
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Cette longueur est divisée en autant de parties qu'il en a été 
fait püur Ie pont de jaugeage; a chacuu des points de division, 
ainsi qu'aux points extremes, on mesure la largeur au milieu de 
la hauteur. Les largeurs sont numérotées (1, 2, 3, etc.) a partir 
de l'avant. On multiplie par 1 la première et la dernière, par 
4 celles ayant des niunéros pairs et par 2 celles ayanl des 
luunéros impairs (la première et ia dernière oxceptées). Le total 
de ces produits nudtiplié par le tiers de la distance entre les 
divisions de la longueur, donne l'aire moyenne liorizontale de 
l'entrepont. ün obtient ensuite le volume de renlrepont en mul-
tipliant cette aire par la hauteur moyenne, et ce volume, divisé 
par 2,83, représente lo tonnage ix ajouter au tonnage principal 
(art. 10). 

Si le naviro a plus de trois ponts, le volume et le tonnage des 
entreponts supérieurs sont calculés de la même maniere et ajoutés 
au tonnage principal. 

ART. 14. — S'il existe sur le pont supérieur des constructions 
permanentes couvertes el closes telles qu'ellcs ont été définies a 
l'article 5, le tonnage en est également ajouté au tonnage prin
cipal. 11 est calculé de la maniere suivante : 

A. Quand les contours sont formes par des surfaces courbes, 
on mesure a l'intérieur la longueur moyenne de chaque compar
timent. On determine le müieu de cette longueur. A ce point, 
ainsi qu'aux deux extrémités, on mesure, a la moitié de la hauteur, 
la largeur du compartiment. On multiplie par 4 la largeur du 
milieu ; on y ajoutc les largeurs aux points extremes de la 
longueur moyenne ; le total, multiplie par le liers de la distance 
entre les divisions de la longueur, donne l'aire moyenne horizon
tale du compartiment. On mesure alors la hauteur moyenne et 
on la multiplie par l'aire moyenne. 

Lorsque les constructions dont il s'agit ont une longueur supé
rieure a la moitié de la longueur du pont de tonnage, la longueur 
moyenne intérieure est divisée en quatre parties égales et on 
mesure, comme il est dit ci-dessus, une largeur ö chacuu des 
points de division, y compris les points extremes. A ia somnie 
des deux largeurs extremes, on ajoute le quadruple de la deuxième 
et de la quatrième largeur et le double de la troisième ; le total 
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est multiplie par le tiers de la distance commune entre les lar
geurs. Le produit, multiplie par la hauteur moyenne, constituc 
la capacité du compartiment ; 

B. Quand les contours sont entièrement formes pardes surfaces 
planes, on mesure le volume en multipliant entre eiles la longueur, 
la hirgcur et la hauteur moyennes dc ciiaque compartiment. 

L'opération est effectuée pour cliaquc compartiment distinct. 
Dans les deux cas, on divise le volume obtenu par 2,83 pour 

avoir le tonnage de ces espaces. 

ART. 15. — Dans lo mesurage de la longueur, de la largeur 
et de la hauteur du volume principal ou des autres espaces, on 
doit rameiier a l'épaisseur moyenne le vaigrage qui dépasse cette 
épaisseur. 

Quand le vaigrage manque ou qu'il ne doit pas être ótabli a 
demeiire, la longueur et les largeurs sont comptées a partir dc la 
membrure. 

R È G L E B . — NAVIRES CHARGÉS 

ART. 16. — La longueur du navire est prise sur le pont supé
rieur, depuis le trait extérieur de la rablure de l'étrave jusqu'a 
la face arrière de l'étambot ; on en retranche la distance du point 
de rencontre de la voiite avec la rablure de l'étambot a la face 
arrière de cet étambot. 

On mesure ensuite la plus grande largeur du navire hors bordé 
ou hors préceintes. 

On marque a l'extérieur et des deux cótés, dans une direction 
perpendiculaire au plan diametral et a I'endroit de la plus grande 
largeur, la hauteur du pont supérieur, et Ton fait passer sous le 
navire une chaine allant de I'une a I'autre marque. A la moitié de 
la longueur de la chaine on ajoute la moitié de la plus grande 
largeur ; on élève la somme au carré ; on multiplie le résultat, 
d'abord par la longueur déja prise et ensuite par le facteur 0,17 
(dix-sept centièmes) si le navire est en bois, et par le facteur 0,18 
(dix-huit centièmes) si le navire est en fer. Le produit est c( îisi-
déré comine donnant le volume du navire, et Ton obtieiit le 
tonnage principal en divisant ce volume par 2,83. 

ART. 17. — Si au-dessus du pont supérieur il existe des 
constructions permanentes couvertes et closes, telles qu'elles ont 
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óté déünies a l'artiele 5, on en determine le volume en multipliant 
entre elles la longueur, la largeur et la hauteur moyennes, et l'on 
en obtient le tonnage en divisant le produit par 2,83 ; cc tonnage 
est ajouté au tonnage principal pour determiner le tonnage brut 
OU la capacité totale du navire. 

CHAPITRE III 

DU TONNAGE NET OU DU TONNAGE LEGAL 

Section I. — Regie générale. 

ART. 18. — Pour passer du tonnage brut, tel qu'il vient d'etre 
exposé, au tonnage net on tonnage legal, on deduit du tonnage 
brut, savoir : 

Pour les navires a voiles, les espaces mentionnées aux articles 
19 a 21 ci-après ; 

Pour les navires nnis par la vapeur ou par toute autre puis
sance mécanique, ces niêmes espaces, et, en outre, ceux niention-
nés aux articles 22 a 25. 

Aucune deduction ne peut être opérée du chef d'un espace 
quelconque qui n'aurait pas été compris dans le tonnage brut. 

Section II. — Deductions communes aux navires éi voiles 
et aux navires è, vapeur. 

ART. '19. — On déduit du tonnage brut, pour Ia determination 
du tonnage net, et pour autant que les espaces a déduire aient 
été préalablement compris dans Ie tonnage brut : 

A. [" Les cspaces qui sont appropriés et affectés exclusivement 
au logement et a l'usagc de I'équipagc et des officiers du bord 
(y compris les mécaniciens des navires a vapeur), snns distingucr 
si ces espaces sont situés au-dessus ou au-dessous du pont 
supérieur; 

2° Les espaces destines exclusivement a l'usage personnel 
du capitaine; 

3° Les salles a manger a l'usage exclusif des officiers et des 
mécaniciens du bord. Aucune deduction n'cst accordcc pour Ia 
salie a manger des officiers dans les navires aménagés pour 
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passagers, a moins qu'il n'existe a bord une salie è manger pour 
les passagers; 

4° La salie a manger a l'usage exclusif de la maistrance; 
5" Les salles de bain et les lavoirs a l'usage exclusif des oflficiers 

et mecaniciens du bord et de l'équipage. Dans les navires 
aménagés pour passagers, il n'est pas alloué de deduction pour 
la salie de bain s'il n'existe pas a bord une salie de bain distincte 
pour les passagers. 

B. Tous les espaces clos et couverts, sans distinguer si cos 
espaces sont situés au-dessus ou au-dessous du pont supérieur, 
qui sont employés exclusivenient : 

1° A la manoeuvre du gouvernail, du cabestan et des appareils 
demouillage; 

2° A la conservation des cartes, signaux et autres instruments 
de la navigation; 

3° A la conservation des approvisionnements du contremaitre, 
des objets de timonerie et d'équipement, des fanaux et 
lampes, etc., destines a l'usage du navire et a son entretien; 

4° A l'installation des machines et chaudières auxiliaires 
afïectées au service du gouvernail, des appareils de niouillage et 
de production de la lumière électrique; 

5° A la conservation des voiles, mais seulement dans les 
navires pour lesquels les voiles constituent l'unique appareil 
moteur. Cette deduction ne pourra dépasser 2 1/2 p. c. du 
tonnage brut. 

ART. 20. — Chacun des espaces mentionnés a l'article pre
cedent ne peut, pour pouvoir ètre compris dans les deductions, 
dépasser des dimensions convenables et en rapport avec l'usage 
pour lequel il est établi et être situé et accommodé d'une fagon 
appropriée a eet usage. 

ART. 21. — Le mesurage des espaces k déduire conformément 
a l'article 19 sera efFectué selon les régies exposées a l'article 14 
pour mesurer les espaces couverts et clos sur Ie pont supérieur. 

Section III. — Deductions spéciale» pour les navires è, vapeur. 

ART. 22. — Dans les navires mus par la vapeur ou par toute 
autre puissance mécanique, on déduit en outre : 
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A. Les espaces occupés par les machines et les chaudières; 
B. Les espaces occupés par les magasins ou soutes a charbon, 

lorsque ces ma<fasins ou soutes sont établis a titre permanent et 
installés de telle sorte que Ie charbon puisse étre immédiatenient 
verse dans remplacement occupé par les machines; 

C. Les tunnels des navires a hélice; 
/). Dans les entreponts et constructions couvertes et closes sur 

Ie pont supérieur, l'entourage des cheminées, les espaces réserves 
pour donner acces k l'air et a la lumière aux chambres des 
machines, et ceux nécessaires au fonctionnement et au service de 
la machine même. 

ART. 23. — Lc mesurage des espaces mentionnés a l'ar-ticle 22 
sera effectué de la maniere suivante : 

On mesure la longueur moyenne de la chambre a machines et 
chaudières, y compris les soutes a charbon fixes. 

On calcule les surfaces des trois sections transversales du 
navire (de la maniere indiquée a l'article 10) jusqu'au pont qui 
forme Ie couronnement de la machine. L'une de ces trois sections 
doit passer par Ie milieu de la dite longueur et les deux autres par 
les extrémités. 

On ajoute k la sonune des deux sections extremes Ie quadru[)le 
de celle du milieu, et l'on multiplie ce résultat par Ie tiers de la 
distance qui sépare les sections. Ce produit, divisé par 2,83, 
donne Ie tonnage de l'espacc dont il s'agit. 

Si les machines, cliaudières et soutes a charbon se trouvent 
dans des compartiment? séparés, on mesure ceux-ci sóparément, 
d'après la methode qui vient d'etre exposée, et on en fait 
l'addition. 

Dans l'un comme dans l'autre cas, on indique séparément, a 
titre de renseignement, sur Ie certificat de jaugeage prescrit par 
l'article 34 ci-après, la capacité, en metres cubes et en tonneaux 
de mer, des soutes è charbon fixes. 

ART. 24. — Dans les navires a hélice, Ie volume intérieur du 
tunnel est mesure en prenant la longueur, la largeur et la hau
teur moyennes; Ie produit de la multiplication de ces trois dimen
sions, divisé par 2,83, donne Ie tonnage de eet espace. 
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ART. 25. — On determine de la même maniere Ie tonnage, 
dans les entreponts ou dans les constructions couvertcs et closes 
sur le pont supérieur : 

A. Des espaces destines a I'entourage de la cliemince; 
B. Des cspaces destines è donner acces a I'air ct a la luniière 

dans les chambres a machines; 
C. Des espaces, s'il y en a, nécessaires au fonctionnement et 

au service des machines. 

GHAPITKE IV 

DISPOSITIONS GENERALES 

Section I. — Organisation du service des jaugeages . 

ART. 26. — Le jaugeage des navircs de nier sc fait par des 
vérificateurs des douanes spécialemenl commissionnés a eet effet 
par le Ministre des Finances. 

lis se font aider dans le mesurage, a l'exclusion de touLe autre 
personne, par les employés que désigne k eet effet le directeur 
des contributions directes, douanes et accises de la province. 

Sur un ordre spécial de leurs chefs, les jaugeurs peuvent 
exercer leurs fonctions ailleurs que dans le ressort qui leur est 
assigné. 

ART. 27. — Tous les vériflcateurs-jaugeurs, quelle que soit 
leur residence, sont places, pour ce qui concerne les operations 
de jaugeage, sous la surveillance spéciale d'un controleur des 
jaugeages, désigné par le Ministi-e des Finances parmi les contro
leurs des douanes de la residence d'Aiivers. 

ART. 28. — Des instructions pratiques auxquelles les jau
geurs devront se conformer dans leurs mesurages seront rédigées, 
sous l'approbation du Ministre des Finances, par une commission 
de jaugeage composée d'un ou de deux ingénieurs désignés par 
le Ministre des Chemins de fer, Postes et Télégraphes, d'un ou 
de deux fonctionnaires des douanes désignés par le Ministre des 
Finances et du controleur des jaugeages. 

Cetle Commission, qui siégera a Anvers, prononcera sur toutes 
les difïicultés et les contestations auxquelles l'application des 
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régies de jaugeage pourra donner lieu, saui' recours des inté
resses auprès du Ministre des Finances. 

EUe proposera au Ministre des Finances les niudiflcations qu'il 
pourrait devenir utile d'introduire dans les régies de jaugeage, 
en raison de changenients qui seraient apportés au mode de 
construction des navires ou en raison d'autres circonstances. 

Section II . — Du jaugeage des navires belges. 

ART. 29. — Les propriétaires, armateurs, capitaines ou pa
trons des navires et bateaux qui doivent obtenir une lettre de 
nier beige ou qui doivent ètre niunis de la declaration de pro-
priété exigée, pour les bateaux de pêche, par l'article 20 de la 
loi du 20 janvier 1873, sont tenns d'en demander Ie jaugeage 
par écril, au controleur des jaugeages si Ie navirc se trouve k 
Anvers, et.au controleur des douanes du ressort si Ie navire se 
trouve dans un autre port. 

Pour les navires qui sont construits en Belgique, la demande 
de j;iugeage, en ce qui concerne 1'espace compris sous Ie pont de 
tonnage, doit êtrc faite dés que Ie navire est pourvu de ses ponts 
et avant qu'aucune cloison ou aucun compartiment ait été élabli 
a l'intérieur de la cale. Une demande ulterieurc poui' Ie jaugeage 
des autres parties du navire doit, dans ce cas, être presentee 
après l'achèvement complet de celui-ci. 

A regard des navires qui sont destines a naviguer sous 
pavilion beige et q«i ont été construits dans un f)ays oü Ie ton
nage brut est mesure d'après la régie A du chapitre II du pré
sent reglement, les intéresses produiront, a l'appui de leur 
demande de jaugeage, une declaration ou un cerliücat des auto
rités conipétentes du pays de construction constatant la capacité 
ou Ie tonnage brut du navire sous Ie pont de jaugeage. 

ART. 30. — Avant qu'il soit procédé au jaugeage des navires 
destines a naviguer sous pavilion beige ou au nouveau jaugeage 
de ces navires dans les cas prévus par l'article 37, les intéresses 
devront faire graver ou peindre a l'liuile, d'une maniere appa-
rente, sur chacun des espaces mentionnés a l'article 19, la desti
nation a laquelle il est affecté. Les capitaines et patrons sont 
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tenus, sous peine de nullité du certificat de jaugeage, de veiller 
k la bonne conservation et au renouvellement de ces inscriptions. 

ART. 31. — Les intéresses sont tenus de fournir, au vériflca-
teur-jaugeur et aux employés qui I'acconipagnent, les moyeiis 
d'arriver facilement a bord et d'en revenir; ils sont également 
tenus de leur donner acces a toutes les parties du navire, de 
leur préter I'assistaiice dont ils pourraient avoir besoin et de 
satisfaire k toute demande ayant pour objet de faciliter les ope
rations relatives au jaugeage. lis devront faire établir a leurs frais 
les échafaudages qui pourraient être nécessaires pour le mesurage 
des dimensions du navire. II ne pourra ctre pris a bord ni char-
gement ni lest avant la fin du mesurage, si ce n'est du consen-
tement des jaugeurs. 

Section III. — Du jaug^eage des navires étrangers. 

ART. 32. — Le navire étranger pourvu d'un certificat des 
autorités compéteiites constatant que son tonnage brut a été 
mesure, dans le pays auquel il appartient, d'après la regie A 
indiquée au chapitre II du présent reglement, sera dispense, a 
son arrivée dans un port J^elge, d'un nouveau mesurage de ce 
tonnage brut. 

Si le dit certificat constate en outre que, dans le pays auquel 
le navire appartient, son tonnage net a été calculé d'après les 
régies indiquees au chapitre III, le navire sera dispense de tout 
nouveau jaugeage en Belgique. 

Quant aux navires dont le tonnage brut, dans le pays auquel 
ils appartiennent, a été établi conformément a la régie A du 
chapitre II, mais dont le tonnage net aurait été calculé d'après 
des régies autres que celles indiquees au chapitre lil, il devra 
être procédé en Belgique k la reconnaissance de leur tonnage 
legal beige, mais les espaces k déduire du tonnage brut, pour 
obtenir ce tonnage legal, ne seront mesurés que pour autant que 
leur capacite ne puisse être déterminée a l'aide des indications 
portées dans les documents ofRciels dont les navires seront 
porteurs. 

ART. 33. — Sauf les cas prévus par 1'article precedent, le 
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jaugeage des navires étrangers sera effectué d'office lors de leur 
première arrivée en Belgique. 

Les dispositions de l'article 31 sont applicables au jaugeage 
des navires étrangers. 

Section IV. — Des certificats de jaugeage. 

ART. 34. — Le vériücateur-jaugeur délivrera au capitaine ou 
patron de chaque navire qu'il aura jaugé un certiflcat de jau
geage dans la forme qui sera prescrite par le Ministre des 
Finances. 

Ce certiflcat indiquera le nom et le pavilion du navire, ainsi 
que tous les détails qui seront jugés utiles relativement aux 
espaces compris dans le tonnage brut ou dans les deductions 
opérées pour le calcul du tonnage net. Il constatera â capacité 
brut et la capacité nette en metres cubes et centièmes de mètre 
cube, et en tonneaux de nier et centièmes de tonneaux de mer. 

Il indiquera en outre, a litre de signalement, les dimensions 
suivantes : 

1° La longueur du batiment prise sur le pont supérieur, a 
partir de la face arrière de I'étrave, sous le beaupré, jusqu'è 
l'arricre de i'étambot; 

2° La plus grande largeur extérieure; 
3° La hauteur au milieu du navire depuis la face inférieure du 

pont supérieur jusque sur le vraigage a cóté de la carlingue ou 
bien jusque sur Ie vraigage recouvrant la face supérieure du 
double-fond, lorsqu'il existe pareille installation; 

4° La plus grande longueur des chambres des machines et 
chaudières, dans les navires k vapeur, y compris les soutes k 
charbon fixes transversales, s'étendant d'un bord k I'autre du 
navire; 

Si le mesurage a été effectué d'après Ia regie B, on indiquera, 
au lieu de la hauteur mentionnée au 3° ci-dessus, le pourtour du 
navire k la surface externe du bordé extérieur, determine confor-
mément aux prescriptions du dernier alinea de l'article 16. 

ART. 35. — Pour les navires jaugeant plus de cinquante ton
neaux net, dont la capacité f)rute aura été nouvellement jaugée 
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en Belgique d'après la regie A du chapitre II du présent regle
ment, les certiflcats de jaugeage ne seront délivrés qu'après veri
fication des calculs par le controleur des jaugeages qui en certi-
fiera I'exactitude. 

En cas d'erreur ou de doute et en cas de contestation de la part 
des intéresses, le controleur des jaiigeages pourra ordonner un 
autre mesurage et designer, a cet effet, un autre jaugeur qui opé-
rera concurremment avec le premier. II en référera au besoin, et 
notamnient si une question de principe est soulevée, a la Cora-
mission de jaugeage. 

ART. 36. — Avant que le certificat de jaugeage pour un navire 
beige jaugé d'après la regie A du chapitre II soit remis au capi-
taine ou patron, le numero de ce certificat, precede dela première 
lettre ou des deux premières lettres du nom du port oü le jau
geage aura eu lieu, et suivi de l'indication du tonnage net, devra 
être marqué au fer chaud, ou grave d'une maniere apparente, par 
les soins des intéresses, sur les faces avant et arrière du maitre-
bau, ou, a défaut, sur les plats-bords ou le couronnement k 
l'arrière. 

ART. 37. — Le certificat de jaugeage cesse d'etre valable : 

i° Si, par suite de reconstruction ou de changement,la capacité 
brute du navire vient a être altérée; 

2° Si des espaces compris dans les deductions servant a établir 
le tonnage net sont supprimés, ajoutés, agrandis ou diminués; 

3° Si des espaces ayant joui de la deduction sont affectés a une 
destination pour laquelle la deduction n'est pas accordée par le 
présent reglement; 

4° Si des espaces non déduits sont afTectes a une' destination 
pour laquelle la deduction est accordée. 

Dans chacun de ces cas, l'intéressé est tenu d'en donner con-
naissance au controleur des jaugeages ou au controleur des 
douanes du ressort, selon que le navire se trouve a Aavers ou 
dans un autre port du royaume, afin qu'il soit procédé a un 
nouveau jaugeage spit total, soit partiel. 

L'intéressé produit éventuellement le certificat mentionné au 
troisième alinea de l'articlc 29, si des modifications affecfant le 
tonnage l)rut ont eu lieu en pays étranger. 
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Dans les cas prévus par Ie présent article, un nouveau certificat 
de jaugeage est délivré en remplacement de l'ancien, qui doit 
être retire. 

ART. 38. — Sauf les cas prévus par l'article precedent, la 
dnrée de validité des certificats de jaugeage est illimitée. 

Toutetbis, Ie controleur des jaugeages et les vériflcateurs-jau-
geurs sont autorisés a verifier, par de nouveaux mesurages ou 
autrement, tous les jatigeages opérés par d'autres, chaqne lois que 
celte verification peut se faire sans nécessiter un décliargemenl 
de la cargaison. D'autre part, dans un hut de controle, les jau-
geurs, lorsque l'ordre leur est donné par Ie controleur des jau
geages, ont égalenient Ie droit de mesurer a nouveau tout navire 
sans y être conviés, lorsqu'ils soup(;onnent que les prescriptions 
de l'article 37 relatives aux modifications apportées dans la con
struction OU Ie tonnage, n'ont pas été observees. Dans ce cas, les 
prescriptions de l'article 31 concernant les obligations des arma-
teurs et du capitaine sont également applicables. 

Si la verification mentionnée a l'alinéa qui precede fait recon-
naitre des differences notables, il est délivré un nouveau certifi
cat de jaugeage en remplacement de l'ancien qui est retire. 

ART. 39. — Le cas échéant, il sera délivré, en mème temps 
que le certificat de jaugeage, un duplicata de ce document pour 
être produit k l'appui de la demande de lettre de mer. 

La délivrance d'un duplicata pour tout autre motif ou tout autre 
usage ne peut avoir lieu que sur I'autorisation du Ministre des 
Finances. 

ART. 40. — Le certificat de jaugeage doit toujours se trouver 
a bord pour être exhibé a foute requisition des employés. 

Si ce document n'est pas produit, il pourra être procédé a un 
nouveau jaugeage du navire, niais aucun nouveau certificat de 
jaugeage ne sera délivré, a moins d'une autorisation du Ministre 
des Finances. 

ART. 41. — Afin d'éviter éventuellement un nouveau jaugeage 
partiel aux navires belges fréquentant les ports étrangers oü les 
régies de jaugeage anglaises sont appliquées, il est délivré a ces 
navires, a la demande des propriétaires, armateurs, capitaines ou 
patrons, un second certificat de jaugeage établissant le tonnage 
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net d'après ces dernieres regies. Ce certiflcat spécial est dressé 
conformément aux instructions pratiques données aux vériflca-
teurs-jaugeurs. 

CHAPITRE V 
DISPOSITIONS TRANSITOIKES 

ART. 42. — Les certificats de jaugeage beiges, délivrésantérieu-
rement a la date de l'entrée en vigueur du présent reglement, 
cesseront d'etre valables et seront retires a la première arrivée 
en Belgique des iiavires auxquels ils ont été délivrés. 

ART. 43. — Lesnavires de mer pourvus de lettres de mer beiges 
devront ctre jaugés conformément aux dispositions du présent 
reglement, avec application, au mesurage du tonnage brut, de 
la regie A du chapitre II, endéans les deux années qui suivront 
la mise en vigueur du nouveau système de jaugeage. 

Les intéresses devront réclamer ce jaugeage de la maniere 
prescrite par ie premier alinea de l'article 29, en produisant, Ie 
cas échéant, la declaration ou Ie certiflcat mentionné au troisième 
alinea du mème article. 

Si, avant l'expiration du délai de deux ans, un navire beige 
devait, pour cause de reparation ou autrement, séjourner en 
Belgique, sans chargement, pendant un temps suffisant pour 
effectuer Ie jaugeage prescrit plus haut, celui-ci devrait avoir 
lieu pendant ce séjour. 

Le délai de deux ans pourra exceptionnellement, dans des cas 
spéciaux, être prolongé par le Ministre des Finances. 

ART. 44. — Le reglement du 27 aoüt 1883 sur le jaugeage des 
navires de mer est rapporté. 

Grace a 1'adoption du système Moorsom par la Belgique et le 
plus grand nombre des États maritimes de l'Europe, des accords 
internationaux purent s'établir pour Ia reconnaissance réciproque 
des certificats de jaugeage délivrés dans quelques-uns de ces 
pays. On évite ainsi des pertes de temps nuisibles et des frais 
inutiles. Le gouvernement beige a conclu des arrangements de 
ce genre avec la Suède et la Norvège, l'Allemagne, le Danemark, 
l'Autriche-Hongrie, la Russie, l'Italie et les Pays-Bas. 
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Jaugeage des bateaux de navigation intépieure. 

En 1894, Ie gouvernement du Roi prit l'initiative de la reunion 
a Bruxelles, en une Conférence internationale, de délégués de la 
Belgique, de Ia France, de l'Allemagne et des Pays-Bas, en vue 
d'établir un accord relativement au mode de jaugeage des bateaux 
de navigation intérieure. Les deliberations de cette Conférence 
aboutirent a la conclusion d'une Convention qui a été signée Ie 
4 février 1898 et ratiflée Ie 30 janvier 1899. Nous en donnerons 
ei-dessous Ie texte. 

Le but de eet accord international était de servir les interets de 
la batellerie. Grace aux decisions ainsi prises par les quatre gou-
vernements, nos bateliers peuvent, depuis cette époque, naviguer 
sur les rivieres et canaux des pays limitrophes de la Belgique 
sans devoir soumettre leurs bateaux a un nouveau jaugeage au 
passage de la frontière; le proces-verbal qui leur est remis en 
Belgique, en vertu des dispositions prises en 1899, est l'équi-
valent de ceux qui pourraient être délivrés par les autorités dés 
pays ayant participé k la Conférence internationale. Nos mariniers 
évitent ainsi des formalités longues, dilTiciles et onéreuses, qui 
leur causaient antérieurement de grandes pertes de temps et 
grevaient lourdement leurs ressources. 

Un point caractéristique de la Convention du 4 février 1898 
était l'introduction dans notre réglementation du principe de 
l'immatriculation. Cette formalité a pour objet de classer le 
bateau, une Ibis pour toutes, en lui donnant un numero et cer-
taines lettres distinctives reproduits notamment sur la coque et 
sur le proces-verbal de jaugeage, et en réunissant les principales-
données concernant sa construction et ses dimensions. L'ensemble 
de ces renseignements est consigne dans un registre et constitue 
pour le bateau un veritable état-civil. 

Grace a l'immatriculation, les fraudes que commettaient cer
tains bateliers en attribuant le procès-vei'bal de jaugeage è un 
bateau auquel il ne se rapportait pas, ne sont plus possibles. On, 
peut toujours contróler 1 authenticité du proces-verbal présenté 
par le batelier. 

a> 
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Il y a done la une garantie sérieuse pour les interets du Trésor, 
en même temps que pour Ie commergant qui prend paribis les 
indications du proces-verbal de jaugeage comme base de cer-
taines transactions. 

Convention relative au jaugeage des bateaux 
de navigation intérieurei. 

Sa Majesté Ie Roi des Belges; Sa Majesté l'Empereur d'Alle-
magne, Roi de Prusse; Ie Président de la Répu])lique Frangaise; 
Sa Majesté la Reine des Pays-Bas, cl, en Son nom, Sa Majesté la 
Reine Régente du royaume, 

Ëgalement animés du désir de favoriser les interets de la 
batellerie et du comnieree, par la suppression des sujétions 
onéreuses auxquelles Ie régime actuellement en vigueur en 
matière de jaugeage soinnet les bateaux de navigation intérieure 
passant de chacun des États respectifs dans l'un quelconque des 
trois autres, ont résolu de conclure une Convention a eet effet, et 
out désigné pour Leiirs plénipotentiaires, savoir : 

SA MAJESTÉ LE ROI DES BELGES, 

M. P. de Favereau, Son Ministre des Affaires Étrangères, et 
M. L. De Briiyn, Sou Ministre de 1'Agriculture et des Travaux 

Publics; 

SA MAJESTÉ I.'EMPEREUU D'ALLEMAGNE, ROI DE PRUSSE, 

Sou Excellence M. Ic Comte d'Alvenslelien, Sou envoyé extra
ordinaire et minislre plenipotentaire prés Sa Majesté le Roi des 
Belges; 

LE PRÉSIDENT DE LA RÉI'UBLIQL'E FRANCAISE, 

Sou Excellence M. le Comte de Montholon, envoyé extraor
dinaire et ministre plénipotentiaire de la Répulilique Frangaise 
prés Sa Majesté le Roi des Belges; 

SA MAJESTÉ LA REINE DES PAYS-BAS ET, EN SON NOM, 

SA MAJESTÉ LA REINE RÉCENTE DU ROYAUME, 

Son Excellence M. le Jonkheer de Pestel, Son envoyé extraor
dinaire et ministre plénipotentiaire [)rcs Sa Majesté le Roi des 
Belges, 

1 Moniteur Beige du l" février 1899. 
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Lesquels, après s'être communiqué leurs pleins pouvoirs 
respectifs, trouvés en bonne et due forme, sent convenus des 
articles suivants : 

ARTICLE PREMIER. — Les certiflcats de jaugeage des bateaux de 
navigation intérieure, délivrés par les autorités compétentes de 
l'un des États contractants, en vertu de reglements conformes 
aux stipulations de 1'Annexe de la présente Convention, dans Ie 
but de determiner Ie poids de la cargaison d'après l'enfoncement 
du bateau, seront reconnus par les autorités des au tres États 
contractants comme equivalents è ceux que ces autorités délivrent. 

ART. 2. — Les Hautes Parties contractantes s'engagent a se 
communiquer, trois mois au moins avant leur mise en vigueur, 
tous les reglements arrétés par chacune d'elles pour l'application 
des stipulations de 1'Annexe de la présente Convention. 

ART. 3. — Par mesure transitoire, les certiflcats de jaugeage 
délivrés par l'AUemagne, la Belgique et la France, antérieure-
ment è la mise en vigueur de la présente Convention, en conibr-
mité de leurs reglements actuels, de mème que les certiflcats 
délivrés par les Pays-Bas en vertu du reglement actuel pour Ie 
jaugeage des bateaux rhénans, seront considérés, pendant un 
délai de cinq ans, comme equivalents k ceux délivrés en conl'or-
mité de l'Annexe de la présente Convention. 

Toutefois, ne seront admis au bénéflce de cette disposition 
transitoire que les anciens certiflcats qui, dans Ie délai d'une 
année,auront été l'objet de rimmatriculation prévue par l'Annexe. 

Les délais de cinq ans et d'un an stipules ei-dessus prcndront 
cours a la date de la mise en vigueur de la présente Convention. 

ART. 4. — La présente Convention s'applique, en ce qui con-
cerne TAllemagne, a la Prusse, k la Bavière, aux Grands-Ducliés de 
Bade et de Hesse, k l'Alsace-Lorraine, et aux autres États alle-
mands qui déclareraient plus tard y adherer. 

ART. 5. — La présente Convention sera ratiflée et les ratifica
tions en seront échangées a Bruxelles aussitót que faire se pourra. 

EUe sera mise k execution six mois après sa ratification et 
demeurera en vigueur jusqua l'expiration d'une année a partir du 
jour oü la dénonciation en aura été faite. 
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Cette dénonciation ne produira son effet qu'ó regard du pays 
qui I'aura faite, la Convention restant obligatoire pour les autres 
États contractants. 

En foi de quoi les plénipotentiaires respectifs out signé la 
présente Convention et y out appose leurs cachets. 

Fait a Bruxelles, en quatre exemplaires, le 4 février 1898. 

(L. S.) P . DE FAVEREAU. 

(L. S.) LEON DE BRUYN. 

(L. S.) ALVENSLEBEN. 

{L. S.) C"^ DE MONTHOLON. 

(L. S.) R. DK PESTEL. 

ANNEXE 

de la Convention relative an jaugeage des bateaux 
de navigation intcrieure. 

AftTicLE PREMIER. — Lc jaugeage a pour objet de determiner le 
poids de la cargaison d'un bateau d'après son enfoncement. 

Le poids total d'un bateau étant égal a celui du volume d'eau 
qu'il deplace, le poids de la cargaison est égal uu poids du volume 
d'eau deplace par le bateau chargé, diminué du poids du volume 
d'eau deplace par le bateau vide. Le noiubre qui exprime en 
metres cubes la difference des deplacements, exprime en tonnes 
de mille kilogrammes le poids de la cargaison du bateau. 

AuT. 2. — Le système métrique est seul employé dans le 
jaugeage des bateaux. 

En consequence, les dimensions linéaires sont exprimées en 
metres, decimetres et centimetres, les volumes en metres cubes 
et decimetres cubes, le tonnage en tonnes et en fractions de 
tonnes. 

ART. 3. — Le volume a raesurer est le volume extérieur de la 
portion de la coque comprise entre : 
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1° Ie plan du plus grand enfoncement autorisé par les règle-
ments sur les différentes voies navigables que Ie bateau est destine 
a frequenter, et 

2° un plan pris, soit au niveau de la flottaison è vide tel qu'il 
est déflni ci-après, soit au niveau du dessous du bateau. 

ART. 4. — La portion de la coque k mesurer est divisée par des 
plans horizontaux en tranches d'un decimetre de hauteur. Toute-
fois, lorsque les formes du bateau Ie permettent, plusieurs 
tranches peuvent ètre groupées pour Ie calcul. 

Le volume de chaque tranche s'obtient en multipliant la demi-
somme des aires des sections supérieure et inférieure par la 
hauteur. 

Le quotient du volume d'une tranche par le nombre de 
centimetres qui exprime sa hauteur est considcré comme donnant 
le déplacement du bateau pour chaque centimetre d'enfoncement 
dans cette tranche. 

ART. 5. — Les echelles de jauge sont placées symétriquement 
et par paire sur les flancs du bateau, dans des plans verticaux 
perpendiculaires h l'axe. 

Pour les bateaux de plus de 40 metres de longueur, ces echelles 
sont au nombre de six : deux dans un plan situé vers le milieu de 
la longueur et deux dans chacun des plans situés, de part et 
d'autre du premier, k des distances respectivement égales au tiers 
environ de la longueur totale du bateau. 

Pour les bateaux ayant au plus 40 metres de longueur, le 
nombre des echelles peut être reduit a quatre : elles sont alors 
disposées par paire dans des plans situés vers le tiers et les deux 
tiers de la longueur du bateau. 

Les echelles doivent être tres apparenies. Elles sont graduées 
par 2, 5 et 10 centimetres d'immersion effective; le zéro doit 
correspondre au plan limitant inférieurement le volume a mesurer, 
c'est-è-dire soit au plan de flottaison a vide, soit au niveau du 
dessous du bateau. 

On admet que la hauteur du plan de flottaison au-dessus du 
plan limitant inférieurement le volume a mesurer est egale k la 
moyenne arithmétique des cotes lues sur toutes les echelles. 
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ART. 6. — Est considcré comme plan de flottaison a vide 
celui qui correspond a la position que prend le ])ateau lorsqu'il 
porte seulement : 

1° Les agrès, les provisions et l'équipage indispensables pour 
lui permettre de naviguer; 

2° L'eau qu'il est impossible d'enlever de la cale par les 
moyens ordinaires d'épuisement; 

3° Si c'est ua bateau a vapeur, l'eau remplissant Ia chaudière 
jusqu'au niveau normal. 

ART. 7. — Tout bateau regoit au moment de son jaugeage : 

1° Un numero d'ordre, sous lequel il est inscrit sur un regis-
tre-matricule spécial qui est tenu par un agent a ce commis par 
l'État pour un ressort determine; 

2° Des lettres qui caractérisent le bureau d'immatriculation. 

ART. 8. — De chaque cóté du l)ateau est placée une plaque de 
jauge, en métal, de 30 centimetres de longueur et 4 de hauteur, 
dont le bord inférieur correspond au niveau du plus grand enfon-
cement autorisé. 

Sur cette plaque sont notamment marquees au poincon, en 
caractères nettement apparents, les indications suivantes : 

1° Les lettres caractéristiques du bureau d'immatriculation; 
2° Le numero d'immatriculation ; 
3° La lettre initiale du pays d'immatriculation, a savoir : 

B pour la Belgique, 
D pour l'AUemagne, 
F pour la France, 
N pour les Pays-Bas. 

Ces indications sont peintes a la poupe du bateau; ellcs sont 
reproduites en caraclères indélébiles sur les parties les plus 
durables de la coque. Elles sont, en outre, transcrites sur tous 
les papiers de bord et, notamment, sur le certificat de jaugeage. 

ART. 9. — Le certificat de jaugeage doit indiquer : 

1° Le bureau d'immatriculation; 
2° Les lettres et le numero d'immatriculation ; 
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3° Le noni ou la devise du bateau; 
4° Le système de construction (bois, métal ou mixte); 
5° La plus grande longueur (gouvernail non compris) et la 

plus grande largeur; 
6° La mention, s'il y a lieu, du dernier jaugeage annulé par 

le nouveau certificat; 
7" Le nombre, remplacement et la description des echelles et, 

notammenl, la position choisie pour le zéro; 
8° La dislance verticale entre le niveau du dessous du bateau 

et le plan de flottaison k vide, tel qu'il est déflni ci-dessus, ainsi 
que le personnel, Ic materiel et la hauteur d'eau dans le fond du 
bateau qui out été adrais pour la determination de ce plan de 
flottaison a vide; 

Enfin 9°, le déplaccment progressif du bateau par decimetre 
ou par centimetre d'enfoncement a partir du plan de flottaison a 
vide. 

Fait a Bruxelles, le 4 février 1898, pour être annexe a la 
Convention arrêtée a la date de ce jour par les plenipotentiaires 
soussignés. 

P. DE FAVEREAU. 

LÉON DE BRUYN. 
ALVENSI.EBEN. 

et® DE MONTHOLON. 

R . DE P E S T E L . 

Le dé[)ót des latifications eut lieu, a Bruxelles, le 30 janvier 1899. 
Un arrêté loyal du 27 mars 1899 a modifié le Chapitre P"' du Titre II 

du Reglement general de police et de navigation des voies navigables 
administrées par l'État. 
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C H A P I T R E V l 

Les barrages de l'Escaut oriental et du Sloe, et 

les projets de canaux entre Anvers et Ie Rhin. 

L'Escaut, arrive en face de Batli, sur Ie tei'ritoire néerlaudais, 
se divise en deux branches, qui entourent les iles d? Sud-Beveland 
et de Walcheren. 

L'une, appelée Escaut occidental on Hondt, est la voie princi
pale, bien qu'il seinble qn'ellc n'ait point existé dans l'antiquité; 
elle sart a la grande navigation maritime avec Anvers; 

L'autre, comme S()ns Ie nom d'Escaut oriental ou de canal de 
Berg-op-Zoom, est moins importante; elle s(! dirige au Nord de 
la première et servait de conmiunication entre Anvers, les 
Pays-Baset Ie Rhin. 

Prés de Flessingue, un autre bras se détache encore de l'Escaut; 
il porte Ie nom de Sloe et séparc l'ile de Walcheren de l'ile de 
Sud-Beveland. Bieu que moius frequente que l'Escaut oriental, 
Ie Sloe otfrait eet avantage d'un abri sür dans la rade de Ramme-
kens pour les navires poursuivis par Ie niauvais temps. C'était un 
refuge tant pour les Ijateaux qui entraient dans l'Escaut que pour 
ceux qui venaient d'Anvers. 

Le gouvernement néerlaudais, désiraut donner au port de 
Flessingue toute l'importance commerciale et le développemcnt 
economique auxquels son heureuse situation sur un des plus 
beaux fleuves de l'Europe lui donnait le droit de prétendre, 
résolut de le relier par une voie f̂ 'rrén au réseau de ses chemins 
defer'. L'Escaut oriental et Ie Sloe otfraient, par leur largeur, 

1 WELLENS. — Les barrages de l'Escaut el de leur influence sur le bras occidental du 
fleuve. 

l 
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un grave obstacle a ce projet; aussi le Cabinet de La Haye 
coiiQut-il le projet pour diminuer, autant que possible, les diffi-
cultés et les frais de leur traversee, d'etablir des barrages de 
terre au travers de ces deux bras du fleuve. 

Un canal, creusé au travers de l'ile de Sud-Beveland, de 
Hansweert. a Wemeldingen, devait reniplacer les voies de comnm-
nication (jui allaient être supprimées. 

En 1846, le gouvernement néerlandais avait concede a un 
sieur Dirk Dronckers, de Middelbourg : 

1° La construction et l'exploitation d'un clieniin de ter de 
Middelbourg a Maestricht, avec embrancliement vers Flessingue ; 

2" L'cxécution d'un canal dans l'ile de Walcheren, ainsi que 
le barrage du Sloe ^ 

Le bruit de ces projets causa en Belgique, et principalement a 
Anvers, une vive emotion, et le Cabinet de Bruxelles s'empressa 
d'appeler l'attention du gouvernement hollandais sur la grande 
perturbation que les travaux indiqués pouvaient apporter dans les 
relations de l'Escaut avec le Rhin ; il réclamait le droit d'etre 
consulté avant que l'État voisin ne mit a execution des plans qui 
semblaient en désaccord avec les stipulations du Traite du 
19 avril 1839. 

Voici en quels termes, le 14 mars 1846, le baron Willmar, 
ministre de Belgique a La Haye, se rendit l'interprète de ces sen
timents auprès du general de La Sarraz, Ministre des Affaires 
Étrangères des Pays-Bas : 

« Le soussigné, envoyé extraordinaire et ministre plénipo-
tentiaire de S. M. le Roi des Belges, a été chargé d'appeler 
l'attention de S. Exc. M. le Ministre des Affaires Étrangères des 
Pays-Bas sur les mesures qui pourront devenir plus ou moins 
prochainement nécessaires pour garantir l'exécution de la dispo
sition coutenue dans l'article 9 du Traite du 19 avril 1839, 
disposition dont les termes sont les suivants : 

« Les deux gouvernenients s'engagent a conserver les passos 
» navigables de l'Escaut et de ses embouchures Si des évé-

1 Barrages de l'Escaut oriental et du Sloe. Exposé des négocialions. Chanibre des 
Représentants. 1866-1867. No 89. 
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» nements naturels ou des travaux d'art venaient, par la suite, 
» a rendre impraticables les voies de navigation indiquées au 
» présent article, Ie gouvernement des Pays-Bas assignera k la 
» navigation beige d'autres voies aussi süres et aussi bonnes et 
» commodes, en remplacement des dites voies de navigation 
» devenues impraticables. » 

» G'est un fait anjourd'hui constate que Ie gouvernement des 
Pays-Bas a définitivement accordé la concession d'un chemin de 
ter allant de Middelbonrg a Maastricht, et que l'accomplissement 
de ce projet implique la construction de viaducs qui lenneraient 
les passages du Sloe, entre les iles de Walcheren et de Sud-Beveland 
et du Verdronken-Land, entre Beveland et Ie Brabant septen
trional. 

» Dans eet état de choses, Ie gouvernement beige a du se 
demander si de tels travaux n'étaient pas susceptibles d'apporter 
une grande perturbation dans Ie cours des eaux navigables 
formant les communications intérieures actuelles entre l'Escaut 
et Ie Rhin, et méme k rendre ces communications impraticables. 

» De tels résultats seraient manifestement contraires aux 
obligations réciproquement consenties par l'article 9 rappelé 
ci-dessusdu Traite du 19 avril 1839, et amèneraient ie cas prévu 
par Ie même article, oii des travaux d'art venant... a rendre 
impraticables les voies indiquées au dit article, Ic gouvernement 
des Pays-Bas serait tenu d'assigner a la navigation beige d'autres 
voies. aussi süres et aussi bonnes et commodes, en remplacement 
de celles devenues impraticables. 

» Le soussigné juge a peine nécessaire d'ajouter ici la remarque 
que, dans une question de la nature de celle dont il s'agit, un 
arrangement préalable semble nécessaire; qu'il parait indispen
sable d'empècher le mal d'arriver, et qu'il ne suiïirait en aucune 
fagon d"y porter remede lorsqu'il aurait été opéré. Ce qui doit 
étre évité, c'est réventualilé méme du mal, et, è eet effet, il y a 
obligation de s'abstenir de ce qui peut rendre le mal possible, 
aussi longtomps que les moyens d'y romédier n'ont pas été rendus 
applicables. 

» Dans eet état de choses, le soussigné croit pouvoir se flatter 
que M. le Ministre des Affaires Étrangères des Pays-Bas voudra 
bien lui faire connailre les intentions du Cabinet de La Haye au 
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sujet des mesures par lesquelles il s'assurera de pouvoir empêcher, 
Ie cas échéant, toute interruption et toule deterioration des 
relations fluviales entre l'Escaut et Ie Rhin; et, dans eet espoir, 
Ie soussigné a riionneur d'otfrir a Son Excellence les nouvelles 
assurances de sa très-liaute consideration. » 

Le Ministre des Affaii'es Étrangères des Pays-Bas répondit Ie 
25 avril a la communication de l'envoyé beige : 

» Par sa note du 14 mars, M. le baron Willmar, envoyé extra
ordinaire et nünistre plenipotentiaire de Sa Majesté le Roi des 
Beiges, a bien voulu appeler l'attention du soussigné, Ministre 
des Affaires Élrangères, sur la concession accordée par le gouver-
ment des Pays-Bas d'un chemin de fer allant de Middelbourg a 
Maestriclit, en rapport avec les dispositions des traites relati-
vement aux eaux navigables formant les communications 
intérieures aetuelles entre le Rhin et l'Escaut. En réponse a cette 
note, le soussigné peut avoir l'bonneur de declarer que les droits 
düment acquis a la Belgique en vertu des traites seront intégra-
lement respectés lors de l'exécution des travaux projetés pour 
l'établissement du chemin susmentionné, et il s'empresse d'en 
donner ici l'assurance Ibrmelle. Comme d'ailleurs les comnuini-
cations intérieures dont il s'agit, intéressent au plus haut degré 
la navigation néerlandaise elle-même, le gouvernement de 
Belgique reconnaitra sans doute que cette circonstance lui offre 
une garantie accessoire. 

» D'un autre coté, le soussigné doit prendre la liberté d'ajouter 
que le gouvernement des Pays-Bas pense qu'il serait superflu de 
se livrer è un examen provisoire de la matière, et qu'il ne saurait 
consentir k entamer a eet effet une négociation préalable, dont il 
ne peut admettre la nécessité ni Topportunité, vu qu'elle ne lui 
est point imposée par les stipulations des traites existants. 

» Le soussigné aime a croire que ces assurances et explications 
satisferont le gouvernement de Belgique, et il saisit, etc. 

» DE LA SARRAZ. » 

Le Cabinet de Berlin se joignit l)ientót au gouvernement beige, 
et protesta a La Haye contre tonte mesure qui entraverait la 
navigation dans l'Escaut oriental et contre tout travail de nature 
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a nuire a la rade de Rammekens. La Russie demandait aussi un 
examen préalable de la question, de concert avec la Belgique. 

Mais le manque de capitaux détermina les concessionnaires a 
provoquer la realisation de leur contrat. On resta pendant plus 
de deux ans dans le statu quo. 

U)i arrèté du roi Guillaume du 6 octobre 1849 vint donner 
un nouvel aliment aux craiates du gouvernement beige. Get 
arrêté portait : 

1" Retrait de la concession de 1846; 

2° Autorisation aux Minislres de I'lnterieur et des Finances 
d'accorder au sieur Dronckers la concession de barrei' I'Escaut 
oriental, a condition de coastruire, avant de commeacer cet 
ouvrage, un canal au travers de I'jle de Sud-Beveland. 

D'apres la première concession, le Sloe seul devait el re barre 
et rein{)lacé par un canal au travers de I'ile de Walcheren; le 
chemin de fer aurait traverse I'Escaut oriental sur un viaduc 
combine avec un double système de pouts. La concession de 
1849 laissait le Sloe hors de cause; mais il stipulait le barrage 
de I'Escaut oriental, a remplacer par un canal qui devait traverser 
I'ile du Sud-Beveland, autant que possible en droite ligne, en 
allant de Hansweert sur I'Escaut occidental, vers Wemeldinge, 
sur I'Escaut oriental. 

La Convention entre le sieur Dronckers et l'État néerlaadais 
fut signée le 8 octobre 1849. 

Dès que l'on eut, en Belgique, la connaissance de ces actes, 
un vif mouvement d'opposition ne tarda pas a se dessiner; la 
Chaaibre de commerce d'Anvers ea avait pris la direction et 
pressait le gouvernement de protester contre ces projets. Voici 
le texte de la nouvelle note que le Gabinet de Bruxelles adrcssa 
au gouvernement néerlandais : 

Le baron Willmar, ministre de BeUjiqiie it Lu Uayc, a M. Van 
Sonsbeeck, Ministre des Affaires Étrangères des Pays-Bas. 

« Un arrèté de S. M. le Roi des l*ays-Bas, du 6 octobre dernier, 
a accordé au sieur Dronckers, de Middelbourg, la concession de 
l'endiguement de I'Escaut oriental, sous la condition de creuser, 
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avant de commcncer les travaux nécessaires, un canal k travers 
I'ile de Sud-Beveland. 

» A I'apparition de cet acte, de très-vives apprehensions se 
sont manifestoes en Belgique. On craint une perturbation pour 
la navigation de I'Escaut et des eaux intermediaires entre I'Escaut 
et le Rhin. 

» Le gouvernement beige a du vouer a cescraintesune sérieuse 
attention, qui I'a amené a examiner I'acte qui en était la cause 
dans ses rapports avec ies relations Internationales des deux États. 

» 11 a paru au gouvernement beige que, en souscrivant aux 
propositions du sieur Droncl<ers, et lui accordant la concession 
dont il s'agit, snns aucun concert préalable avec lui, le gouver
nement des Pays-Bas avail perdu de vue I'esprit des Traite et 
Convention de 1839 et de 1842, et les obligations réciproques 
qui en résultent. 

» L'article 9 du Traite du 19 avril 1839, au § 2, porte: « Que 
» le pilotage et le balisage, ainsi que la conservation des passes 
» de VEscaut, seront soumis a une surveillance commune. » 

» Or, il semble au gouvernement beige que la surveillance 
commune des passes impliquc nécessairement la conservation com
mune, c'est-è-dire le concours pour tout ce qui peut tendre a ce 
hut commun. En effet, la surveillance ne peut être stipulée pour 
elle-même, niais pour un but utile, inherent a son objet 

» Le droit dc surveillance commune semble done impliquer, 
comme corollaire indispensable, le droit des commissaires des 
deux pays d'examiner quelle influence des travaux projetés pen-
vent exercer sur les passes dont la conservation leur est confiéc; 
et celui des deux gouvernements, de concourir a la decision de 
toute question examinee en commun par les commissaires, qui ne 
saurait ètre unilaterale. 

» Le § 8 du même article 9 prévoit le cas, a la vérité, ÜÜ des 
voies de navigation pourraient ètre modiflées par des travaux 
d'art ; mais il stipule en même temps que ces voies, ainsi modi-
flees par des travaux d'art, doivent ètre remplacées par d'autres 
aussi sures et aussi bonnes et commodes. Or, il ne peut pas 
paraitre donteux que l'exécution de cette seconde clause exige 
une entente préalable entre ies gouvernements beige et néerlandais, 
un concert pour constater l'équivalence de nouvelles voies sous 
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Ie triple rapport de bonté, de süreté et de commodité. Il serait 
impossible de coniprendre autrement ce texte, car un tel jugement 
ne peut pas étre impose par une des Hautes Parties contractantes 
k 1'autre. 

» Lc gouvernement beige, en meltant ainsi sous les yeux du 
gouvernement des Pays-Bas les stipulations du Traite de 1839, et 
rappelant l'esprit de ces stipulations, pense avoir fait des réserves 
suffisantes pour la conservation de tous ses droits, et se plait a 
croire qu'avant de perniettre aucun couunencement d'exé(;ution 
de la concession donnée au sieur Dronckers, Ie gouvernement 
néerlandais prendra les niesures nécessaires afin qu'un examen 
comniun ait lieu des consequences possibles des ouvrages que la 
concession iinplique, consequences dont Tintérèt est évidemment 
Ie mème pour les Pays-Bas. 

» Le gouvernement beige est de plus convaincu que l'urgeuce 
d'une telle mesure sera suttisanmient senile par Ie Cal)inet de La 
Haye, et qu'une prompte decision permeltra de mettre un terme 
procliain aux apprehensions rappelées en tètedela présente note. 

» La Haye, Ie 12 novembre 1849. >> 

Le gouvernement hollandais mit plusieurs mois a répoiulre a 
cette communication ; ce n'est que le 9 mars 1850 qu'il (it 
remettrc au Ministre du Roi a La Haye une note étendue dans 
laquelle il exposait quellcs élaient, selon lui, les obligalioiis que 
lui iniposaient les Traites de 1839 et de 1842; et, s'appuyauL sur 
l'opinion des ingénieurs du Waterstaat, il afTirmait que l'exécu-
tion des barrages projetes ne pouvait étre nuisible a i'Escaut 
Occidental; il ajoutait que le canal a creuser au travers de l'ile 
de Sud Beveland serait mêine éminemment favoralde aux commu
nications des deux bras de I'Escaut. 

Nous reproduisons ci-dessous la note néerlandaise du 
9 mars 1850, la réponse du gouvernement lielge et la réplique 
du Cabinet de La Haye : 

« Nok' verbale du Ministre des Affaires Étrangères des Pays-Bas. 
9 mars 1850. 

« Quellcs que soient les obligations contractées par le gouver
nement des Pays-Bas touchant la navigation sur ses rivieres, son 
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droit de souverainete sur ces eaux n'en existe pas moins intact. 
Toutes les concessions faites par rapport a cette navigation, dans 
les Traites de 1839 et de 1842, ne sont que des exceptions a 
l'exercice du dit droit de souverainete. Dès lors elles doivent être 
strictement inter[»rótées et l'on ne saurait argumenter de ces 
Traites par analogie, aiin d'étendre la portee des obligations 
exceptionnelles qu'ils imposent au dela de ce que coniporte leur 
texte clair et précis. Maintenant qnelles sont les obligations 
contractées par les Pays-Bas, relativenient a la navigation des 
eaux intermédiaires entre l'Escaut et Ie Rhin? 

« L'article 9, § 5, du Traite du 19 avi'il 1839 porte que : 
« la navigation des eaiix intermédiaires entre l'Escaut et Ie Rhin, 
)) pour arriver d'Anvers au Uiiin et vice versa, restera récipro-
» quement libre et qu'elle ne sera assujettie qu'a des péages 
» modérés. » 

» Et Ie § 8 du niême article : 

« Si des événements naturels ou des travaux d'art venaient, 
» par la suite, a rendre im{)raticables les voies de navigation 
» indiquées au présent article, Ie gouvernement des Pays-Bas 
» assignera a la navigation beige d'autres voiesaussi süres et aussi 
» bonnes et commodes, en remplacement des dites voies de navi-
» gation devenues impraticablcs. » 

» Or, Ie sens de ces stipulations ne peut être douteux. Les 
Pays-Bas, comme souverain des eaux intermédiaires entre 
l'Escaiit et Ie Rhin, accordent a la Belgique la libre navigation 
de leurs eaux, moyennant un péage modéré, et ils s'engagent a 
assigner a la navigation beige d'autres voies aussi süres et aussi 
bonnes et commodes lorsque celles designees dans Partiele 9 
deviendraieiit impralicables par suite d'événements naturels ou 
de travaux d'art. Le gouvernement des Pays-Bas n'a point 
consenti a d'autres exceptions de son droit de souverainete sur 
les eaux intermédiaires. 

» Par conséquent, la surveillance commune, mentionnée au 
§ 2 du même article 9 précité, dans ces termes : « Que le 
» pilotage et le balisage, ainsi que la conservation des passes de 
» l'Escaut, seront soumis è une surveillance commune, » est 
naturellement restreinte a l'Escaut occidental et a ses embou-
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* 
* 



LES BAHIIAGES DE I . 'ESCAUT ORIENTAL ET DU SLOE 9 

chures, et Ie reglement du 20 mai 1843, relativement au pilotage 
et a la surveillance commune, en fait Ibi. Car ce reglement, qui 
concerne exclusiveinent l'Escaut occidental, circonscrit dans son 
cliapitre VII Ie cercle des devoirs et des attributs des commis-
saires permanents, chargés de l'exercice de la dite surveillance; 
tandis que Ie reglement pour la navigation des eaux intermé-
diaires ne fait mention, en aucune maniere, d'une surveillance 
commune è exercer dans ces eaüx. 

» Lorsqu'on parle de VEscaut, c'cst toujours du lleuvc propre-
ment dit et de la branche occidentale servant de voie de commu
nication avec la mer, tandis que, pour designer l'autre branche, 
l'on ajoute constamment Ie mot oriental. Cette distinction a été 
observée dans les Traites de 1839 et de 1842, dans lesquels 
l'Escaut oriental a été expressément nonuné et range parmi les 
caux intermédiaires entre l'Escaut et Ie Rhin. 

» Quant au § 8 de l'article 9 précité, il est a observer que la 
phrase Ie Gouvernement des Pays-Bas assignera, dont les parties 
contractantes se sont servies, semblc exclure toute idéé d'une 
cooperation préalable de la part du gouvernement beige, et 
l'obligation contractée par celui des Pays-Bas se borne ainsi, en 
ce qui concerne l'endiguement projeté, a assigner, Ie cas échéant, 
a la navigation beige, Ie nouveau canal traversant l'lle de Sud-
Beveland, en remplacement de la voie de l'Escaut oriental. 

» Seulement, pour autant que ce canal n'offrirait pas alors 
une voie, d'après les tormes du Traite, aussi sure et aussi com
mode et boniie que celle actuellement existaiite de l'Escaut 
oriental, Ie gouvernement de Belgique serait en droit de réclamer. 

» Mais l'on est loin de prévoir un pareil résultat, car c'est un 
fait avéré que, pour les navires se rendant a Anvers par l'Escaut 
oriental, Ie passage actuellement existant est tres peu sür, tres 
mauvais et dilïicile. Toutefois, comme a l'apparition de l'acte de 
concession accordé au sieur Dronckers, de vives apprehensions 
se sont manifestées en Belgique, et que l'on y parait craindrc une 
perturbation pour la navigation de l'Escaut et des eaux intermé
diaires entre l'Escaut et Ie Rhin; Ie gouvernement des Pays-Bas, 
vu Ie haut prix qu'il attache a entretenir les relations d'amitié et 
de bon voisinage qui existent si heureusement entre les deux 
royaumes, ne l'ait aucune difticulté de communiquer a celui de la 
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Belgique quelques observations, la plupart puisées dans les 
rapports des ingénieurs du waterstaat, sur les eifets et résultats 
probables des nouveaux ouvrages, pour lesquels l'acte de conces
sion a été accordé, dont un exemplaire se trouve ci-joint. Le 
canal k creuser a travers l'ile de Sud-Beveland doit être entière-
ment achevé et ouvert k la navigation avant que de pouvoir 
procéder a l'endiguement de l'Escaut oriental. (Articles 1 et 10 
del'Acte.) 

» L'alluvion qui, selon toute apparence, se forme spéciale-
ment au sud de la digue transversale du cóté de Berg-op-Zoom, 
d'après l'opinion de personnes expérimentées, ne procédera que 
tres lentement et ne pourra que, dans la suite des temps, mettre 
obstacle aux communications par eau actuellcnient existantes 
entre la Zélande et la Hollande vers Berg-op-Zoom et Tholen. 
Afin de conserver le plus longtemps possible ces communications, 
auxquelles toutefois, comme ne servant pas a la navigation entre 
l'Escaut et le Rhin, l'obligation contractée au § 8 de l'article 9 
du Traite du 19 avril 1839 ne saurait s'appliquer, l'Acte de 
concession prescrit des mesures restrictives par rapport a l'endi
guement de ces terrains d'alluvion (article 15 de l'Acte). 

» Nulle apprehension n'existe quant a l'envasement de 
l'Escaut oriental, en aval de l'embouchure de la rivière de Rcn-
draght, ni par conséquent de cette rivière elle-même, dans 
laquelle seulement, après nombre d'années, des envasements 
pourraient devenir sensibles. 

» Bien moins encore serait-on fondé a craindre que l'endigue
ment projeté de l'Escaut oriental exercerait quelque influence 
sur les eaux navigables du Zandkreek, du Véergat et du Sloe. 

» Sur l'Escaut occidental, cette influence sera peu ou point 
sensible; k mesure que l'envasement au sud de la digue transver
sale prendra plus d'étendue, le passage prés du fort de Bath 
deviendra de plus en plus facile pour les navires qui remontent 
le fleuve, lorsquc les vents du midi soulïlent avec force. Car 
alors le courant du flux sur l'Escaut occidental suivra une ligne 
plus droits qu'actuelleraent qu'il a encore a remplir une partie 
de l'Escaut oriental dans les environs du fort de Bath, savoir 
jusqu'a l'endroit dit Marollegat, et jusqu'a la crique en amont 
de Berg-op-ZooHi, qui conduit de Bath a cette ville. Lors du 
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reflux, ces consequences seront encore moins ou pas perceptibles 
du tout. Ce que la digue transversale cffectuera éventuellement, 
la contre-marée et les bas-fonds qu'on rencontre sur les terrains 
submerges entre Batb et Berg-op-Zooni, a peu prés daiis la 
même direction que la digue prqjetóe, l'opèrent déja aujourd'hui. 

» Ce serait dès lors unc erreur de supposer qu'apros l'exécution 
de l'endiguement de l'Escaut oriental, Ie courant de la marée 
descendante de l'Escaut occidental en aval de Bath deviendra 
trop rapide. 

» De ce qui precede, il est permis de conclurc que, après 
l'endiifuement de l'Escaut oriental, la marée montante et descen-
dante de l'Escaut occidental aura un cours plus régulier, qui 
exercera une influence favorable, aussi bien pour conserver la 
profondeur du fleuve que pour rendre la navigation plus facile, 

» Le volume d'cau qui remonte et descend alternativemcnt 
l'Escaut occidental nc subira point de changement notable, 
attendu que, par suite de la contre-marée actuellement existante 
sur les terrains submerges du Sud-Beveland, les courants dans 
l'Escaut oriental, de leur cóté, n'cprouvent pas non plus de 
modification essentielie. Après l'endiguement, le flux remontera 
jusqu'a la digue transversale. Aujourd'hui, il n'avance pas si loin, 
puisqu'il rencontre la marée montantc de l'Escaut occidental un 
peu en aval, c'est-a-dire au nord do l'endroit oü la digue sera 
élevée, entre eet endroit et Berg-op-Zoom. 

» Dès lors, le flux de l'Escaut oriental remontera un peu plus 
loin après l'endiguement qu'a présent, et enlèvera aussi un 
certain espace a la marée montantc de l'Escaut occidental. Mais 
eet espace est trop minime pour pouvoir exercer de l'influenee 
sur le cours et la rapidité de ces courants, ou pour se faire 
ressentir dans les voies de navigation situées en aval, comme la 
rivière le Rendragt, le Keeten, le Zandkreek, Ie Sloe, etc. 

» Les grandes difticultés qu'éprouvent actuellement les navires 
remontant l'Escaut occidental, en arrivant de l'Escaut oriental, a 
cause de la contre-marée et des bas-fonds du Sud-Beveland, 
seront entièrement levées, lorsque le nouveau canal sera creusé, 
d'après les conditions de l'acte de concession. (Art. 2 et 3 de 
l'Acte.) 

» En general, il est permis de croire que ce canal favorisera 
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singulièrement les communications entre les deux branches de 
l'Escaut, et que les stipulations de l'Acte de concession relative-
ment a l'élévation des digues, étant strictement exccutécs, les 
ouvrages dont il s'agit ne pourront exercer aucune influence 
nuisible quelconque sur les eaux navigables avoisinantes, ni 
porter prejudice sous aucun aspect aux interets de la Belgique. 

» Le canal qui traversera l'ile de Sud-Beveland étant ferme vers 
les deux bouts par des écluses, il est constant que son action sur 
les eaux aboutissantes sera absolument nuUe. 

» En outre, le gouvernement des Pays-Bas doit faire observer 
que l'endiguement pour lequel une concession vicnt d'etre accor-
dée et le creusement du canal qui traversera l'ile de Sud-Beveland 
sont loin d'etre des projets nouveaux. lis reshemblent au con
traire, dans tous leurs points essentiels, k celui qui, entre 1827 
et 1830, lorsque les Pays-Bas et la Belgique ne formaient qu'im 
seul royaume, a été dressé par ordre du gouvernement; époque 
k laquelle l'exécution de ces ouvrages fut jugée nécessaire daiis 
l'intérêt des deux parties. Les événements politiques seuls mirenl 
obstacle a la realisation de ces projets. 

» Finalement, on a eu soin (art. 7 de l'Acte) de statuer que le 
concessionnaire ne pourra prélever sur le nouveau canal aucun 
droit de port, de canal, de pont ou d'écluse, sans en avoir obtenu 
la permission spéciale du gouvernement neerlandais. Or, la 
Belgique peut, dés lors, être assurée que jamais l'on ne permettra 
sur le susdit canal la perception d'un droit quelconque, qui, 
d'après les traites existants, ne pourrait être leve sur la naviga
tion de l'Escaut oriental. 

» Le gouvernement des Pays-Bas aime a croire que cette 
communication mettra le Cabinet de Bruxelles a même d'éclairer 
et de tranquilliser les esprits en Belgique, sur la tendance et les 
résullats probables des ouvrages projetés, et de faire disparaitre 
toute apprehension relativement a une perturbation quelconque de 
la navigation de rp]scaut et des eaux intermédiaires entre l'Escaut 
et le Rhin; perturbation qui, assurément, serait aussi contraire 
aux intentions qu'aux interets du gouvernement neerlandais. 

» La Haye, le 9 mars 1850. » 
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Le haron Willmar, ministre de Belgique a La Haye, a M. Van 
Sonsbeeck, Ministre des Affaires Étrangères des Pays-Bas. — 
Note verbale. 

« La note verbale du 9 mars a été l'objet, de la part du Cabinet 
de Bruxelles, de l'examen le plus approfondi, et l'étude des faits 
auxquels elle se rapporte n'a pu que convaincre le gouvernement 
beige : 1° Que l'endiguement de l'Escaut oriental ferinerait l'une 
des voies navigables intermédiaires entre l'Escaut et le Rhin, et 
2° qu'il pourrait avoir pour consequence d'altérer les passes du 
fleuve. 

» Sur le premier point, il a paru au Cabinet de Bruxelles que 
la disposition du § 8 de l'article 9 du Traite du 19 avril 1839, 
rappeléo dans ia note verbale du 9 mars, ne pouvait avoir pour 
portee d'autoriser le gouvernement des Pays-Bas a exécuter des 
travaux dont la consequence serait non seulement de rendre 
impraticable l'une des voies qui servent k passer de l'Escaut au 
Rhin, mais même de la supprimer d'une maniere absolue. 

» Par les mots : travaux d'art, on n'a évidemment voulu desi
gner que les ouvrages qui s'exécutent d'ordinaire pour défendre 
les digues de Taction des eaux. Si l'on avait voulu accorder aux 
Pays-Bas la faculté de supprimer l'une ou l'autre des voies 
susdites, on l'eüt dit d'une maniere claire et precise. 

» Quant au second point indiqué ci-dessus, celui de la possi-
bilitó de modifications au régime de l'Escaut occidental et 
d'altération des passes que pourrait avoir pour résultat l'endigue-
nient de l'Escaut oriental, le gouvernement beige a regu avec 
satisfaction les explications toutes bienveillantes par lesquelles la 
note verbale du 9 mars combat les justes apprehensions qui 
s'étaient a ce sujet manifestoes en Belgique. 

» C'est done av«c le plus vif regret que le gouvernement beige 
se voit oblige de declarer que les considerations dont il s'agit ne 
lui semblent pas devoir modifier sa maniere de voir. 

» En consequence, le gouvernement beige ne croit pas pou-
voir se dispenser d'insister pour. que l'examen de la question 
dont il s'agit soit déféré a la commission de la surveillance com
mune. Les traites font un devoir aux deux gouvernements de 
veiller, par l'intermédiaire de cette commission, a la conservation 



14 L'ESCAUT DEPUIS i830 

de la navigation et de ses passes, ainsi que du régime de la 
branche principale de l'Escaut. 

» En usant de ce droit, qu'il croit incontestable, Ie gouverne
ment beige sera mis, en même temps, a mème de reconnaitre si 
la voie nouvelle destinée a remplacer l'Escaut oriental, Ie canal 
de l'ile de Sud-Beveland, serait, en etlët, nussi sure, aussi bonne 
et aussi commode que celle qui devrait être supprimée. 

» En adoptanl. cette interpretation des traites et conventions, 
et en se prêtant a une enquête d'oü jaillisse la plus grande masse 
de lumière possible, Ie gouvei'nenient des Pays-Bas mettra Ie 
Cabinet de Bruxelles a mème de porter un jugement assure et de 
tranquilliser, s'il y a lieu, les esprits en Belgique sur les résul-
tats des ouvr^ges projetés. 

» La Haye, Ie 2 juillet 1850 ». 

M. Van Sonsheeck, Ministre des Affaires Étrangères des Pays-Bas, 
au baron Willmar, ministre de Belgique a La Haye. — Note 
verbale. 

« D'après Ie contenu de la note verbale du 2 juillet dernier. Ie 
gouvernement beige pense : 

)) 1° Que la disposition du § 8 de l'article 9 du Traite du 
19 avril 1839 ne peut avoir pour portee d'autoriser Ie gouverne
ment des Pays-Bas a exécuter des travaux dont la consequence 
serait, non-seulement de rendre impraticable l'une des voies qui 
servent è passer de l'Escaut au Bhin, mais même de la supprinier 
d'une maniere absolue, et que dès lors, par les mots travaux d'art, 
on n'a évidenimentvoulu designer que les ouvrnges quis'exécutent 
d'ordinaire pour défendre les digues de Taclion des eaux; 

» 2° Qu'il serait possible que l'endiguemenl de l'Escaut orien
tal eüt pour résultal des modifications au régime et une altera
tion des passes de l'Escaut occidental; et qu'en consequence Ie 
gouvernement beige se croit oblige d'insister pour que l'examen 
de la question soit déféré i| la commission de la surveillance 
commune. 

» Quant au premier point, on doit faire o])server que, pour Ie 
gouvernement des Pays-Bas, la tacuité d'établir des uuvrages de 
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la nature de eeux dont il s'agit ne derive pas du § 8 de l'article 9 
du Traite du 19 avril 1839, mais de son droit de souveraineté, 
lequel droit comprend nécessaircment la faculté d'endiguer 
l'Escaut oriental; qu'a la vérité, Ie gouvernement des Pays-Bas a 
consenti a quelques restrictions, quant a l'exécution de ce droit 
de souveraineté, et qu'il a pris des engagements a eet égard envers 
la Belgique; mais qu'au nombrc de ces restrictions ou engage-
mentsnese trouve point celle de ne pouvoir rendre inipraticable 
OU termer par des travaux d'art l'uno des voies assignees a la 
navigation dans l'article 9 susmentionné; qu'au contraire, Ie § 8 
du dit article reconnait implicitement cette faculté, lorsqu'il y 
rattaclie seulement la condition d'assigner, en remplacement de 
la voie devenue impraticable pour la navigation, une autre voie 
aussi büre, aussi bonne et aussi commode que celle qui aurait été 
supprimée. Cotte condition semble réfuter elle-même l'argument 
que l'inteation des parties contractantes aurait été d'employer les 
mots travaux d'art dans 1'acception restreinte d'ouvrages qui 
s'exécutent d'ordinaire pour défendre les rives de Taction des 
eaux, car des ouvrages de cette espèce ne sauraient conduire au 
résultat inimédiat de rendre une voie d'eau impraticable pour la 
navigation. 

« Pour ce qui regarde Ie second point, il n'est guère possible, 
d'après les explications précédennnent communiquées au gouver
nement de Belgique, sur les consequences probables de l'endigue-
luent de l'Escaut oriental, que ces travaux puissent exercer une 
influence nuisible au régime, soit une alteration des passes de 
l'Escaut occidental, et Ie gouvernement des Pays-Bas ne saurait 
conscntir a déférer un examen préalable de la question k la com
mission permanente de la surveillance commune de l'Escaut occi
dental, la competence de cette commission étant d'une nature 
spéciale et exclusive. 

» Il pense qu'il ne sera loisible au gouvernement de Belgique 
d'examiner si Ie canal a creuser a travers l'ile du Sud-Beveland 
satisfait aux conditions requises, que lorsque Ie canal existera et 
sera ouvert a la navigation, en remplacement de la passé actuelle 
de l'Escaut oriental. 

» La Haye, Ie 24 septembre 4850 ». 
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En 4849, un arrêté ministeriel du 20 décembre institua, en 
Belgique, une Commission chargée d'examiner les questions que 
soulevait, au point de vue des interets nationaux, Texécution 
du barrage projeté. EUe était composée de : 

MM. TEICHMANN, Inspecteur general des Ponts et Chaussées, 
gouverneur de la province d'Anvers; 

CATTEAU-WATTEL, Armateur et menibre de la Chambre de 
commerce d'Anvers; 

DE MOOR, Inspecteur divisionnairedesPontset Chaussées; 
KuMMER, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées; 
WoLTERs, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées; 
DoNNET, Inspecteur du pilotage; 
DECOCK, Armateur et membre de la Chambre de commerce 

de Gand; 
GuiETTE, Ingénieur de la Marine. 

La Commission procéda a une enquête, et les niarin's qu'elle 
entendit fiirent unanimement d'avis que, sous tous les rapports, 
les passes existantes étaient prél'érables au canal projeté. Voici, 
divisé en deux parties, Ie résumé des renseignements recueillis 
par elle^ : 

PREMIÈRE PARTIE 

RÉSUMÉ DES DKCLARATIONS KAITES PAR RAPPORT AÜX 

VOIES NAVIGABLES EXISTANTES 

4° La profondeur minimum dans l'Escaut oriental, è l'endroit 
nommé Hetland, est de buit pieds a marée haute ordinaire ; 

2 Cette prolondeur n'a pas varié de 4844 a 4850; 
3° Il y a actuellemcnt (4 850j amelioration pour la navigation 

dans Ie bras oriental enti'e Rath et Berg-op-Zoom, par suite de 
la formation d'un 2'"" chenal ayant Ia même profondeur que Ie 
premier; ce qui permet de choisir celui qui convient Ie mieux 
d'après Ia direction du vent; 

4° La navigation du Vieux Doel jusqu'è Werreldingen peut se 
faire, pour- les bateaux chargés, d'une maniere sure et facile par 
tous les temps, excepté les tempêtes; 

1 WELLENS. — Dei barrages de l'Escaut. 
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5" L'Escaut oriental est une bonne riviere; la navii^ation n'y 
i-enconlre aucune difflculté (jui ne puisse être surmontée avec 
des precautions et de la prudence. Il y existe comme partout des 
bancs qui sont bien balisés; -les passes y sont larges ct l'on peut 
faciienient louvoyer partout;-

6° 11 n'existe dans i'Escaut oriental aucune canse de retard 
pour la navigation qui ne soit générale a toiites les autres 
rivieres : seulement il faut attendreque Ia marée soit assez haute 
pour traverser l'endroit noinmé llctland; 

7° Les courants dans Ie bras oriental sont beaucoup moins 
rapides et, par conséquenl, la mer moins houleuse que dans Ie 
bras Occidental, surtout avec les vents du sud-ouest qui règnent 
ordinairement; 

8° II existe dans I'Escaut oriental plusieurs radcs et abris oü 
les bateaux chargés peuvent se réfugier et stationner en süreté : 
ce sont Ie Zelverput, Bruyer, Dortsman, Schecwon, Wemeldingen, 
Zand-Keek. Les bateaux y trouvent un abri pour tous les temps 
et tous les vents; 

9" On évalue a cinq au maximum Ie nonibre do bateaux qui, 
depuis 10 ans, se sont perdus ou ont subi des avaries dans 
rEscaiit oriental. Ces sinistres doivent être attribués a l'inca-
pacité des patrons ou au mauvais état des navires; 

10° Pour se rendre d'Anvers dans Ie Keete, c!est-a-dire 
au dcia de Wonieldingcn, il faut, avec les vents ordinaires, de 
15 a 18 lieiires, selon les marées. On emploie ordinairement une 
marée pour desceiidre d'Anvers k Bath : on remplit en ce point 
les formalités de Ia douane et on repart deux heures avant marée 
haute pour avoir assez d'eau sur Hetland. II faut ensiiite un 
second jusant pour parvenir dans Ie Reete. 

DEUXIÉME PABTIh] 

GONTENAiNT LK IIESDMK DES ÜECLARA'I IONS liKuUEILLIhS SUR LES 
NOÜVELLES VOIES PROJETEES 

1° La navigation sur l'Escant occidental, depuis Ie Vieux-
Doel jusqu'a Ilansweert (origine du canal du Sud-Beveland) nc 
peut se faire sans danger, parce qu'il n'y a pas de rade interme
diaire entre les points de depart et d'arrivée. Les batiments de 

2 



18 L'ESCAUT DEPUIS 1 8 3 0 

rintérieur ne sont pas construits pour résister, lorsqu'ils sont 
chargés, au mauvais temps dans I'Escaut occidental. 

Aujourd'hui, avec mauvais temps, on peut descendre jusqu'ö 
Bath, parce que Ton ne doit pas y rester et qu'en poursuivant le 
voyage dans I'Escaut oriental, on trouve des abris. 

Si Ton devait descendre par I'Escaut occidental avec des vents 
d'ouesi, on serait force de rester au Vieux-Doel et d'attendre un 
changement de temps, car on ne peut considérer Bath comme un 
lieu d'ancrage; 

2" La force des courants sur I'Escaul occidental, ainsi que les 
vents qui sont gcneralement conlraires pour descendre, rendront 
la navigation jusqu'a Hansweert difïicile pour les bateaux de 
rintérieur; 

3° II n'existe sur I'Escaut occidental, entre le Vieux-Doel et 
Hansweert, aucun abri ou un bateau de l'intérieur, chargé, puisse 
stationner en süreté, surtout avec des vents du nord et du nord-
ouest : I'ancrage de Weisoorden, le seul que Ton rencontre, est 
lui-même peu sür; 

4° Lorsque le temps est bon et que Ton n'éprouvc aucune 
contrariété, il faudra pour se rendre d'Anvers è l'entrée du 
canal, a Hansweert, deux jusants ou marées descendantes, c'est-
k-iire autant de temps que pour se rendre par les voies exis-
tantes d'Anvers dans le Reete; pendant les mauvais temps, les 
bateaux de l'intérieur devront attendre au Vieux-Doel jusqu'è ce 
que le temps se soit amélioré; 

5° Il y aura toujours du désavantage et des inconvénients 
pour la navigation a remplacer les voies acluelles par celles pro-
jetces et notammenl par le canal de Hansweert parWemeldingen. 
L'entrée et la sortie des avanl-porls de ce canal, le passage des 
écluses,le halage par chevaux et enlin les difficultés dans I'Escaut 
occidental, sont autant de causes de retard que Ton ne rencontre 
pas en suivant la branche oriëntale de I'Escaut. En d'aulres 
termes, la substitution d'un canal a une riviere ouverte offre 
toujours une foule de désavantages, et dans le cas dont il s'agit, 
il en résulterait plus de retards, plus de dangers et plus de frais 
pour la navigation; 

6° II est presumable que les bateliers perdront souvent teute 
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une marée par suite des retards inevitables qui proviendront des 
difficultés d'entrce et de sortie du canal de Sud-Beveland; 

7" Par suite du grand mouvement de la navigation entre la 
Belgique, la Hollande et Ie Rhin, il y aura nccessairement de 
rencombrement dans les avanl-ports du canal et eet encombre-
ment sera une cause de d.ingers pour les bateaux. 

Ges dangers n'existent pas dans une rivière comme l'Escaut 
oriental oü les batiments ont l'espace pour manoeuvrer et s'abriter; 

8° 11 sera impossible aux bateaux chargés de rester a l'ancre 
devant les deux avant-ports du canal, surtout a Hansweert. Cette 
passé et celle de Wemeldingen sont les plus mauvaises des deux 
bras de l'Escaut, a cause de leur grande profondeur et de la 
rapiditc des courants qui y rendent la nier tres houleuse; 

9° La sortie des avant-ports sera impossible avec vent debout. 
On ne pourra porter les ancres dehors ou des amarres sur un 
corps mort que lorsque Ia marée sera élale a cause de la force 
du courant. Cela arrètera les Laleaux et \\ est, de plus, douteux 
que les ancres tiennent avec une profondeur de 15 a 18 brasses. 

Tel ctait Ie résumé de la partie technique du Rapport du 
31 décembre 18o0; mais ce document débutait par un examen 
juridique et diplomatique de la (luestion du barrage de l'Escaut, 
trop remarquabie pour que nous ne Ie reproduisions pas ici 
in extenso : 

« Monsieur Ie Ministre, 

» La Commission, chargée d'examincr les questions que soulève 
la concession accordée au sieur Dronckers, a l'honneur de vous 
faire connaitre les observations auxquelles ont donné lieu i'étude 
et la discussion approfondies des considéi-ations développées 
dans les trois notes que vous lui avez soumises. 

» Il a paru k la Commission que la question du droit ile sou-
veraineté invoqué par Ie Cabinet de la Hajc devait être examinee 
avec d'autant plus d'attention et traitce avec d'autant plus de 
prudence, qn'elle a été soulevée chaque Ibis qu'une difliculté s'cst 
présentée dans l'exercice des droits accordés a la Belgique par 
les Traites de 1839,ainsi que par les règlements du 20 mai 1843. 

» La note verbale remise par Ie Cabinet de la Hay e, Ie 
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9 mars i850, porte que : « Quelles que soient les obligations 
» contraclées par le gouvernement des Pays-Bas touchant la 
« navigation sur ses rivieres, son droit de souveraineté n'en 
« existc pas moins intact. Toutes les concessions faites par 
» rapport è cette navigation, dans les Traites de 1839 el 1842, 
» ne sont que des exceptions a l'exercice du droit de souve-
» raineté. Dès lors, elles doivent étre strictement interprétées, 
» et i'on uc saurait argumenter de ces traites par analogie, alin 
)) d'étendre la portee des obligations exceptionnelles qu'clics 
" iinposent au dela de leur texte clair et précis. » 

» Si les consequences tirées du principe de souveraineté et 
développécs dans ce preambule pouvaient êlre acceptées, loute 
discussion deviendrait inutile, et la Hollande, se relranchant 
dans son droit de souveraineté, aurait en effet le pouvoir qu'elle 
pretend s'arroger de fermer a volonté les cours d'eau que les 
traites ont ouverts a la navigation beige et allemande, pour 
communiquer entre l'Escaut et le Rhin. 

)' La Commission a pensé, Monsieur le Ministre, que si, d'un 
cóté, la Belgique doit admcttre l'exercice d'un droit de souve
raineté renferme dans ses limites légales, de l'autre, il est obli-
gatoire pour elle de s'opposer è ce qu'il soit étendu plus loin que 
les iraités ne le permettent. Cette question fondanientalo dumine 
tout le debat, puisque, dans la note verbale du 24 septembre 
dernier, le Cabinet néerlandais fait une declaration dont il 
importe de prendre acte, et reconnait lui-mênie que « In facullé 
» d'établir des ouvrages de la nature de ceux dont il s'agit dans 
» la concession ne derive point des trailés, mais bicn de sou 
« droit de souveraineté. » 

» Pour faire apprécier jusqu'è quel point cette pretention 
peut étre Ibndée, il est nécebsaire de rappeler que les Basen de 
separation entre la Belgique et la Hollande (arrêlées paria Confé
rence de Londres, le 27 janvier 1831), ainsi que le Traite des 
XVIil articles (15 novembre 1831), s'étaient l)ornés a placer la 
navigation de l'Escaut el des eaux intermédiaires dans le droit 
commun, créé par les traites de 1815. Les dispositions de ces 
traites, liien que laissaiil intact Ie droit de souveraineté, avaient 
déja ccpeudant pour effet d'en regier l'exercice el l'élendue, et 
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d'empêcher que les droits des riverains nc fussent lésés par des 
pretentions contraires a l'intérêt general. 

» Plus tard, il a été reconnu que ce régime était insuflisant 
el ne garantissait point completenient è la Belgique la sécurité et 
la liberie de ces communications fluviales. 

» La Conférence a done créé pour elle un régime spécial dont 
on chercherait vainement une assimilation dans d'autres pays. 
En mème temps, pour indemniser la Hollande des concessions 
faites par olie a la navigation et faire payer h la Belgique les 
avantages obtenus, les Puissances ont mis k la charge de cetle 
dernière : 1° une plus forte quote-part de la delte; 2° une rente 
annuelle de six cent mille florins, spécialement affectée comme 
équivalent des avantages comnierciaux ; 3°'un droit de péage sur 
l'Escaut. 

» On voit que si, en acceptant les Irailés, les Pays-Bas ont 
fait des concessions et posé des limites èi leur droit de souve-
raineté, ils en ont été largemenl indemnisés par la Belgique, et 
que les engagements pris de part et d'autrc forment un veritable 
contrat bilateral dont les consequences sont obligatoires pour les 
deux parties. 

» Ainsi, du moment oü la Hollande a consenti aux concessiovs 
et que Ie prix en a été accepté, ce qui était une concession dans 
Ie principe est devenu un droit dont il apparlient a la Belgique 
de se prévaloir; de même les exceptions sont devenues la regie, 
et les obligations exceptionnelles constituent réellement un aban
don partiel du droit de souveraineté. 

)> 11 résulte a l'évidence de ce qui precede que les droits et 
devoirs des deux pays sont uniquement régies par les traites 
pour la question dont il s'agit, et que c'est sur ces traites seuls 
que Ton doit s'appuyer pour invoquer les droits et maintcnir les 
obligations réciproques. 

» Or, si la Hollande a aliéné en parlie son droit souverain, les 
traites de 1815, ceux plus récents de 1839 et 1842, et la Con
vention du 20 mai 1843, ont créé au profit de la Belgique une 
servitude réellc k laquelle la Hollande s'est soumise et dont elle 
ne peut s'affrancbir sans un consentemcnt mrtiiol. 11 ne lui est 
done pas plus loisiblc de fermer I'Escaut oriental, qui est la meil-
leure el, pour ainsi dire, la seule communication entre Anvers et 
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Ie Rhin, qu'il ne lui serait permis de fermer ce dernier fleuve lui-
même. 

» La question de souverainefé étant ainsi éclaircie, c'est par Ie 
texte des divers traites que l'on doit reconnaitre l'intention qui 
a dirigc les Hautes Puissances contractantes. 

» La Conférence de Londres, dont les Actes ont été acceptés 
par la Hollande, a stipule (art. 9, § 5 du Traite dn 19 avril 1839), 
que (c la navigation des eaux intermédiaires entre l'Escaut et Ie 
» Rhin, pour arriver d'Anvers au Rhin et vice versa, restera 
» réciproquement libre et qu'elle ne sera assujetlie qu'a des 
» péages inodérés qui seront les mènies ponr Ie commerce des 
deux pays. » Eile a done voulu que la Belgique et les provinces 
rhénanes pussent joulr du privilege de communiquer ensemble 
par des eaux qui restent libres et qui torment, pour ainsi dire, la 
continuation des deux tleuves, en leur accordant sur ces eaux les 
mêraes droits que les riverains possèdent sur Ie Rhin. En outre, 
afin de donner des garanties plus completes a la Belgique, elle a 
stipule encore que « si des événements naturels ou des travaux 
» d'art venaient par la suite a rendre impratieables les voies de 
)) navigation indiquées, Ie gouvernement des Pays-Bas assignera 
» a la navigation beige d'autres voies aussi stires et anssi bonnes 
» et commodes, en remplacement des ditcs voies de navigation 
» devenues impratieables. >> 

» Ainsi, non sculement les Pays-Bas nous ont concede Ie [)as-
sage par les voies acLuelles, mais ils ont encore contracté l'obli-
gation de les entretenir et de nous en assignor d'autres si ces 
voies devenaient impratieables. 

» L'interprélation du Cabinet de La Haye, si on ponvait l'ad-
mettre, aurait pour effet, au lieu de nous assurer un droit et un 
avantage garantis par les traites, de les tourner contre nous en 
créant un prétexte specieux pour se soustraire aux obligations 
acceptées; cette interpretation est évidemment fausse, et les 
procès-verbaux des séances de la Conférence de Londres peuvent 
servir k Ie démontrer. 

» Si l'intention des parties contractantes est évidente, Ie sens 
de l'article invoqué n'est pas moins clair. Le mot impratieables 
ne peut ètre applique qu'a une communication qui existe encore, 
mais dont il est impossible de se servir. 
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» Les travaux d'art dont il est question sont done simplement 
les travaux d'entretien ou d'endiguement qui peuvent s'exécuter 
sur les rives sans entraver Ie passage. Conclure du § 8 que l'on 
peut a volonter supprimer la voie ellc-mcme, c'est fausser l'esprit 
et Ic sens du traite et nier l'intention des parties lorsqu'il a été 
conclu. 

» Si la pensee de la Hollande avait toujours été conforme è 
l'interprétation dont elle se sert aujourd'hui, jamais elle n'eïit 
consenti a introduire dans Ie Traite du 5 novembre 1842 un 
article 39 ainsi congu : 

') ïoutes les voies navigaliles communiquant de l'Escaut au 
n Rhin, y compris Ie Sloe, YEscaut oriental et la Meuse, seront 
» considcrées comme caux intermédiaires entre ces deux fleuves, 
» et il sera ainsi loisiblr aux patrons on conducteurs de 
» iiaviiTs de se servir de celles de ces voies de navigation qui 
» leur paraitront les plus convenables. » 

» Los tormes de eet article n'excluent-ils pas l'idée que ces 
voies peuvent être barrées sans un consentement réciproque? 
Comment resterait-il loisible aux patrons de choisir celle qui leur 
conviendra ie mieux, si elles sont fermées par des travaux d'art? 
La Commission, par les motifs développés plus haut, est d'opi-
,nion qii'un barrage avec fermeture absolue ne peut ètre considcré 
comme un des travauxd ont il est question au § 8 de l'article 9 du 
Traite du 18 avril 1839. 

» Les Pays-Bas ayant, d'une part, accepté des limites è leur 
droit de souverainete, et la Belgique ayant, de l'autrc, acquis a 
titre oncreux l'usage des cours d'eau communiquant entre 
l'Escaut et Ie Rhin, la cooperation préalable du gouvernement 
beige devient non seulement facultative, mais olie est pour lui 
un droit incontestable. Avant que des modifications puissent être 
légalemont apportées au statu quo existant, il faut que son 
consentement ait été obtenu a la suite d'un concert entre les deux 
gouvernements. Cette cooperation préalable est nécessaire dans 
tons les cas; car, en admettant même pour un instant la supposi
tion que la Hollande n'aurait point dépassé son pouvoir, en 
accordant la concession, il serait encore pen rationnel devouloir 
prétendre qu'elle demeurerait scule raaitresse d'apprécier les 
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compensations qu'elle nous offrirait et que la Belgique devrait se 
resigner a subir sans reclamer le régime nouveau qui serait 
propose. Cette pretention n'est pas même soutenue par le Ca])inet 
néerlandais, car la note du 9 mars 1850, § 8, émanant de ce 
Cabinet, reconnait que « seulement pour autant que ce canal 
» n'offrirait pas alors une voie, d'après les termcs du traite, 
» aussi sure, aussi commode et aussi bonne que celle actuelle-
» ment existante de l'Escaut oriental, le gouvernement de 
» Belgique serait en droit de reclamer. « 

» Afin d'éviter des embarras tres graves pour la suite, il est 
done de l'intcrêt des deux gouvernements de s'entendre avant 
qu'aucune suite soit donnce a la concession. La Belgique agit 
loyalement en faisant dès aujourd'hui cette proposition, et les 
Pays-Bas ne peuvent la rejeter sans créer volontairement pour 
l'avenir une source de contestations. 

» Contrairement a l'opinion émise par le Cabinet de La Haye, 
la Commission a été unanime a reconnaitre que, dans l'état actuel 
des choses, un canal sujet a des retards et des entraves ue pour-
rait jamais être admis comme l'équivalent d'une rivière lihre et 
ouverte. 

» Une enquête a été faite par elle avec beaucoup de soins a 
Anvers et a Gand sur la question de navigation pratique. Il 
résulte des explications, d(mnées par les bateliers et patrons les 
plus expérimentés, que Ia voie proposée par l'Escaut occidental 
et le canal de Sud-Beveland, ne constituerait point une voic 
aussi sure, aussi bonne et commode que celle dont on se s(!rt 
aujourd'hui; par conséquent, la Belgique ne peut ui nc; doil 
l'admettre en ce moment comme une compensation suflifante, 
aux termes et dans l'esprit des traites. 

» Les détails donnés par l'enquête, sur les difficultcs et les 
dangers que la nouvelle voie présenterait a la navigation, sont 
assez explicites pour qu'il soit inutile de réfuter l'exposé l'ait 
dans la note verbale du 9 mars 1850, des avantages que celle 
voie offrirait è la navigation beige. Il est nécessaire cependant 
de faire observer que si un projet de canal a travers l'ile de 
Sud-Beveland avait été mis a l'étude pendant la reunion de la 
Belgique a la Ilollande, on ne pourrait en conclure que ce qni 
était avantageux alors doit l'être nécessairement aujourd'hui, 
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bien que les deux pays soient séparcs. Du reste, il s'agissait 
alors d'ouvrir une troisième communication et non pas de fermer 
celles qui existaient déja. 

« Quant aux différentes questions d'art soulevées, discutées 
et résolues par la note du Cabinet de La Hayc, la Commission a 
pensé qu'il lui était impossible en ce moment de les examiner. 
Sans admettre en aucune maniere les principes poses et les 
consequences qui en sont déduites, elle n'a pas voulu non plus 
en contester l'exactitudo, puisque les elements de ce travail lui 
manquent totalement. Elle engage Ic gouvernement beige a per
sister dans la demande qu'il a faite pour que les questions d'art 
soient examinees contradictoirement; seulement il lui a paru 
que la competence des commissaircs permanents chargés de la 
surveillance commune doit se borner, comme leur titre l'explique 
suffisamment, a surveiller les changements qui ont lieu ou qui 
peuvent surgir par suite des travaux, et a les signaler a leurs 
gouvernements respectifs. C'est a l'autorilé supérieure qu'il 
appartient de prendre ensuite les mesures jugées convenables. 
lei il s'agit d'un cas spécial et de circonstances dont l'appré-
ciation n'est possible qu'a des ingénieurs expérimentés. 

» Les commissaires permanents ont rempli leur devoir en 
faisant connaitre au gouvernement beige que l'exécution du bar
rage projeté pourrait peut-être amener une perturbation dans les 
eaux de l'Escaut occidental aux environs de Bath. Comme les 
deux gouvernements se sont engages a conserver les passes 
navigables de l'Escaut (dernier alinea du § 2 de l'article 39 du 
Traite du 19 avril 1839), la Belgique doit demander que cette 
question soit examinee et traitée a fond par une commission 
mixte composée d'hommes spéciaux, et la PloUande ne peut 
refuser sa cooperation. 

» Après avoir donné les explications qui precedent pour 
motiver l'opinion que la Commission a émise sur les différentes 
questions soumises a son examen, il importe de résumer en peu 
de mots les conclusions unanimcs suivantcs auxquelles elle est 
arrivée : 

» 1° Les Pays-Bas ont fait un abandoli partiel de leur droit 
de souveraineté, et leurs rapports avec la Belgique, dans la 
question qui nous occupe, sont uniquenient régies par les traites. 
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Ce point ne doit pas être elude, mais abordé de front, pares qu'il 
domine tout le debat. 

» 2° Le barrage concede au sieur Dronckers, pour fermer 
I'Escaut oriental, ne peut en aucune maniere être range dans la 
categorie des travaux d'art dont il est question au § 8 de I'article 9 
du Traite de 1839, et la concession doit être considéree comme 
illegale et frustatoire des interets belges. 

» 3° L'esprit des traites et les engagements réciproques pris 
par les deux pays donnent è la Belgique le droit de cooperation 
préalable, et son intérêt lui fait un devoir de s'opposer a tout 
changement fait au statu quo, sans sa participation et son 
consentement. 

» 4° La nouvelle voie proposée par l'Escaut occidental et un 
canal k travers l'ile de Sud-Beveland ne peut, dans l'ótat actuel 
des choses, être admise comme compensation. Loin d'offrir une 
comnmnication aussi sure et aussi bonne et commode que 
l'Escaut oriental, les enquêtes faites démontrent qu'elle serait 
pour la navigation fluviale une cause permanente de dangers, de 
retards et d'entraves. 

» 5° Si les reclamations de la Belgique ne sont point admises, 
il y a lieu de protester ouvertement contre l'interprétation donnée 
par la Hollande aux traites pour justifler la concession Dronckers, 
de s'opposer k ce qu'il soit donné aucune suite a cette concession, 
et flnalement de faire la réserve de tous les droits et actions du 
pays pour le cas oü il serait passé outre. 

» 6" Il serait d'un intérêt majeur pour la Belgique de pouvoir 
constater l'état actuel des passes de l'Escaut oriental, princi-
palement dans l'endroit appelé Hetland, et d'examiner l'influencc 
que des travaux executes sur cette partie de la rivière pourraient 
exercer sur le régime de l'Escaut occidental. 11 conviendrait, 
pour atteindre ce but, qu'a défaut d'une Commission mixte et 
spéciale, la Commission lielge seule fut autorisée par le gouver
nement néerlandais a se rendre sur les lieux, et y faire faire les 
sondages et reconnaissances indispensables. » 

Le gouvernement du Roi puisa dans le rapport de la Commis
sion les elements d'une note verbale que le baron Willmar flt 
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parvenir au Ministre des Affaires Étrangères a La Ilaye, Ie 
14 février 1851 : 

« La note verbale remise par Ic Cabinet de La Hnyc, Ie 
9 mars 1850, porte que « quelles que soient les obligations 
» contractées par Ie gouvernement des Pays-Bas touchant la 
» navigation sur ses rivieres, son droit de souveraineté n'en 
» existe pas moins intact. Toules les concessions faites, par 
» rapport a cette navigation, dans les Traites de 1839 a 1842, 
» ne sont que des exceptions a I'excrcice du droit de souverai-
)) neté. Dès lors elles doivent être strictement interprétées et l'on 
» ne saurait argumenter de ces Traites par analogie, afin 
» d'étendre la portee des obligations exceptionnelles qu'elles 
» imposent au dele de leur texte clair et précis. » 

» Si les consequences tirées du principe de souveraineté et 
développées dans ce preambule pouvaient être acceptées, toute 
discussion deviendrait inutile, les Pays-Bas, se retranchant dans 
leur droit de souveraineté, pouvant (ermer a volontc les cours 
d'eau que les traites ont ouverts a la navigation beige et alle
mande pour communiquer entre l'Escaut et Ie Rhin. 

>) G'est ce qu'entend, du reste, Ie Cabinet de La Have lorsque, 
dans sa note du 27 septembre dernier, il declare que la faculté 
d'établir des ouvrages de la nature de ceux dont il s'agit dans la 
concession ne derive point des traites, mais bien du droit de 
souveraineté du gouvernement des Pays-Bas. 

» Pour faire apprécier jusqu'a quel point cette pretention peut 
être fondée, il est nécessaire de rappeler que les Bases de sepa
ration entre la Belgique et les Pays-Bas (arrêtées par la Confé
rence de Londres, Ie 27 janvier 1831), ainsi que Ie Traite des 
XVUI Articles (15 novembre 1831), s'étaient bornés a placer la 
navigation de l'Escaut et des eaux intermédiaires dans Ie droit 
commuii créé par les tmités de 1815. » 

Les dispositions de ces traites, bien que laissant intact Ie droit 
de souverainetc, avaient déja cependant pour effet d'en regier 
l'exercicc et l'etendue, et d'empêcher que les droits des riverains 
ne fussent lésés par des pretentions contraires a l'intérêt general. 

» Plus tard, il a été reconnu que ce régime n'offrait pas des 
garanties suffisantcs et ne sauvegardait point complètement la 
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sccurite et la liberté de ces comnmnications fluviales pour la 
Belgique. 

» La Conférence a done créé pour elle un régime spécial; mais 
en méme temps, pour indemniser les Pays-Bas des concessions 
faites par eux a la navigation ef faire payer k la Belgique les 
avantages obtenus, les Puissances ont mis k la charge de cctle 
dernière : 1° une plus forte quote-part de la dette; 2° une rente 
annuelle de six cent mille florins spécialement affectéo comme 
équivalent des avantages commerciaux ; 3" un droit de péages sur 
l'Escaut. On voit que si, en acceptant les Traites, les Pays-Bas 
ont fait des concessions et posé des limites a leur droit de souve-
raineté, ils en ont été largement indemnisés par la Belgique, et 
que les engagements pris de part et d'autre torment un veritable 
contrat bilateral; ce qui était dans Ie principe une concession de 
la part de la Néerlande est devenu un droit pour la Belgique; les 
exceptions sont devenues la régie et les obligations exceptionnelies 
constituent réellement un abandon particl du droit de souveraineté. 

)) Les droits et les devoirs des deux pays sont done unique-
ment régies par les traites pour la question dont il s'agit, et 
c'est sur ces traites seuls que l'on doit s'appuyer pour établir les 
droits et les obligations réciproques. Les Traites de 1815, ceux 
plus récents de 1839 et 1842 et la Convention du 20 mai 1843 
ont créé, au profit de la Belgique, une servitude réelle a laquelle 
les Pays-Bas se sont soumis et dont ils ne peuvent s'affranchir 
sans un consentement mutuel. Il ne leur est done pas plus loisible 
de fermer l'Escaut oriental, qui est la meilleure et pour ainsi dire 
la seule communication entre Anvers et Ie Bhin, qu'il ne leur 
serait permis de fermer ce dernier fleuve lui-mème. La question 
de souveraineté ainsi éclaircie, c'est dans Ie texte dos divers 
traites que l'on doit rechercher Ie but que les Puissances ont eu 
en vue. 

» La Conférence de Londres, dont les actes ont été acceptés 
par les Pays-Bas, a stipule (article 9, § 5 du Traite du 19 avril 
1839) que « la navigation des eaux inlermédiaires entre l'Escaut 
» et Ie Bhin, pour arriver d'Anvers au Bhin et vice versa, restera 
» réciproquement libre et qu'elle ne sera assujcttie qu'a des 
» péages modérés qui seront les mémes pour Ie commerce des 
» deux pays. » Elle a done voulu que la Belgique et les provin-
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ces rhénanes pussent jouir du privilege de communiquer ensemble 
par des eaux qui restassent libres et qui formassent, pour ainsi 
dire, la continuation des deux fleuves, en leur accordant sur ces 
eaux IPS mêmes droits que les riverains possèdent sur Ie Rhin. Il 
y a plus, afln de donner des garanties plus completes k la 
Belgique, la Conférence a stipule que si des événements naturels 
OU des travaux d'art venaient paria suite a rendre impraticablesles 
voies de navigation indiquees, Ie gouvernement des Pays-Bas 
assignera a la navigation beige d'autres voies aussi sures et aussi 
bonnes et commodes en remplacementdesdites voiesde navigation 
deven\ies impraticables. 

» Ainsi, non seulement les Pays-Bas ont concede a la Belgique 
Ie passage par les voies actuelles, mais ils ont encore contracte 
l'obligation de les entretenir et d'en assigner d'autres si ces voies 
devenaient impraticables. 

» Les circonstances qui peuvent rendre les voies de navigation 
impraticables sont évidemment des circonstances indépendantes 
de la volonté du gouvernement des Pays-Bas; Ie barrage au 
movend'une digue ne peut done être mis au rang des événements 
qui peuvent rendre les dites voies navigables impraticables. En 
cffel, Ie mot impraticable ne peut être applique qu'a une commu
nication qui existe encore, mais dont il est impossible de se 
servir. 

» Les travaux d'art dont il est question sont done simplement 
les travaux d'entretien ou d'endiguemenl qui peuvent s'exécuter 
sur les rives sans entraver Ie passage. Conclure du § 8 que l'on 
peut, a volonté, supprimer la voie elle-même, c'est fausser 
1'esprit du traite. 

» Si la pensee du gouvernement néerlandais avait été conforme 
a 1'interpretation dont il se sert aujourd'hui, jamais il n'aurait 
consenti a introduire dans Ie Traite du 5 novembre 1842 un 
article 39, ainsi congu : « Toutes les voies navigables commu-
» niquant de l'Escaut au Rliin, y compris Ie Sloe, l'Escaut oriental 
» et la Meuse, seront considérées comme eaux intermédiaires 
» entre ces deux fleuves, et il sera ainsi loisible aux patrons ou 
» conducteurs de navires de se servir de celles de ces voies de 
» navigation qui leur pai'aitront les plus convenables. » 

» Les termes de eet article n'excluent-ils pas l'idée que ces 
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voies peuvent être barrées sans un consentement réciproque? 
Comment resterait-il loisible aux patrons de choisir celle qui leur 
conviendra le mieux, si elles sont fermées par des travaux d'art? 
Un barrage avec fermeture absolue ne peut être considéré comme 
un des travaux d'art dont il est question au § 8 de l'article 9 du 
Traite du 19 avril -1839. 

» Les Pays-Bas ayant, d'une part, accepté des limites a leur 
droit de souveraineté et la Belgique ayant, de I'autre, acquis, a 
titre onéreux, l'usage des cours d'cau communiquant entre 
l'Escaut et le Rhin, ie concert préalai)le est pour le gouvernement 
beige un droit incontestable. Avant que des modifications puis
sent être légalement apportées au statu quo cxistant, il faut que 
son consentement ait été obtenu. Cette cnlente préalabie est 
nécessaire dans tous les cas; car, en admeltant mênie que les 
Pa\s-Bas n'aient point dépassé leur pouvoir en accordant la 
concession, on ne saurait en inférer qu'ils düineurent seuls 
maitres d'apprécier les compensations q.u'ils nous offriraient, et 
que la Belgique doive se résigner a subir, saus rcclamer, le régime 
nouveau qui serail propose. — Getto pretention n'est pas niême 
soutenue par le Cabinet néerlandais, car dans la note du 9 mars 
4850, § 8, il reconnait que, « seulement pour autant que ce 
» canal n'offrirait pas alors une voie, d'après les termes du 
» traite, au-si sure, aussi bonne et aussi commode que celle 
» actuellement cxistanle de l'Escaut oriental, le gouvernement 
» de Belgique serait en droit de réclamer. « 

» Afin d'évitcr des embarras tres graves par la suite, il est 
done de l'intérét des deux gouvernements de s'entendre avant 
qu'aucune suite soit donnée a la concession. La Belgique agit 
loyalement en faisant, dès aujourd'liui, cclte proposition, et les 
Pays-Bas ne peuvent la rejeter sans créer volontairemenl pour 
l'avenir une source de contestations. 

» II est évident, en effet, ([U'MH canal, sujet a des retards et des 
entraves, ne pourrait jamais être admis comme l'équivalcnt d'une 
rivière libre et ouverte. 

» Une enquête a été faite par ordre du gouvernement beige, • 
avec beaucoup de soins, a Anvers et a Gand, sur la question de 
navigation pratique. Il résulte des explications, donnóes par les 
bateliers et patrons les plus expérimentés, que la voie proposée 
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par l'Escaut occidental et Ie canal du Sud-Beveland ne consti-
tuerait point une voie aussi sure, aussi bonne et commode que 
celle dont on se sert aujourd'hui; par conséquent, la Belgique ne 
peut nine doitl'admettre, ence moment, commeune compensation 
suffisante aux termes et dans l'esprit des traites. 

» Les détails donnés par l'enquête sur les difficultés et les 
dangers que Ia nouvelle voie présentei'ait a la navigation, sont 
assez explicites pour qu'il soit inutile de réfuter Texposé fait dans 
la note verbale du 9 mars 1830, des avantages que cette voie 
olFrirait a la navigation beige. — On fera observer seulement 
que, si un projet de canal a travers i'ile de Sud-Beveland avait 
été reconnu utile pendant la reunion de la Belgique a la Hollande, 
on ne pourrait en conclure que ce qui était avantageux alors doit 
l'être nécessairement aujourd'hui que les deux pays sont separés. 
Il s'agissait alors d'ouvrir une Iroisième voie de communication 
et non pas de fermer celles qui existaient déja. 

» Quant aux différentes questions d'art soulevées, discutées 
et résolucs par la note du Cabinet de La Haye, Ie gouvernement 
ne saurait les examiner en ce moment; les elements de ce travail 
lui manquent totalement. — Le Cabinet de Bruxelles persistc 
dans la demande qu'il a faite que les questions d'art soient 
examinees contradictoirement; la competence des commissaires 
permanents chargés de la surveillance commune est évidente; 
seulement cette competence doit se borner, comme leur titre 
l'explique suffisamment, a surveiller les changements qui ont lieu 
OU qui peuvent agir par suite des travaux et h Ich signaler a leurs 
gouvernements respectifs. G'est a I'autorité supérieure qu'il 
apparlient de prendre ensuite les mesures jugées convenables. 
II s'agit ici, en effet, d'un cas spécial et de circonstances^ dont 
rappréciation n'est possible qu'a des ingénieurs expérimentés. 

» Après I'exposé développó et motive qui precede de l'opinion 
du gouvernement beige, il parait utile de résunier de la maniere 
suivante les points qui torment l'objet de la présente note : 

» 1° Les Pays-Bas ont fait un abandon partiel de leur droit 
de souveraincte, et leurs rapports avec Ia Belgique, dans Ia 
question dont il s'agit, sont uniquement régies par les traites. 
Ce point doraine tout le debat; 
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» 2° Le barrage concede au sieur Dronckers pour fermer 
l'Escaut oriental ne peut, en aucune maniere, être range dans la 
categorie des travaux d'art dont il est question au § 8 de 
l'article 9 du Traite de 1839, et la concession ne peut qu'être 
considéréc comme attentatoire aux interets ])elges et depourvue 
de fondement legal; 

» 3° L'esprit des traites et les engagements réciproques pris 
par les deux pays donnent a la Belgique le droit de cooperation 
préalable, et son intérét lui fait uu devoir de protester de son 
opposition a tout.changement fait au statu quo, sans sa partici
pation et son consentement; 

» 4° La nouvelle voie proposée par l'Escaut occidental et un 
canal a travers I'ile de Sud-Beveland ne peut, dans l'état actuel 
des choses, être adrnise connnc compensation. Loin d'offrir une 
communication aussi sure et aussi bonne et commode que 
l'Escaut oriental, les enquêtes faites démontrent qu'elle serait 
pour la navigation fluviale une cause permanente de dangers, dc 
retards et d'entraves; 

» 5° Quant k I'influence que les travaux executes sur la partie 
de l'Escaut oriental, et principalement dans I'endroit noninié 
Hetland, pourraient exerccr sur Ic i'égime de l'Escaut occidental, 
il serait d'un iiitérêt majeur pour la Belgique dc pouvoir constater 
l'état actuel dcs passes de la partie dont il s'agit de l'Escaut 
oriental. II conviendrait, pour atteindre ce but, qu'a défaut d'une 
commission mixte el spéciale, Ic gouvernement nécrlandais 
autorisat les personnes que le gouvernement beige désignerait, a 
se rendre sur les lieux et y faire faire les sondages et reconnais
sances indispensables. 

•>A S. M.Van Sonsbeeck,Ministre des Affaires Étrangères des Pays-Bas." 

Dans I'intervalle, la concession accordée en 1849 au sieur 
Dronckers avait paru menacée d'avoir le sort de celle que le 
même entrepreneur avait obtenue en 1846. L'intéressé ne s'était 
pas trouvé en mesure de verser le cautionnement prescrit, et il 
avait sollicité et obtenu des délais successifs. 

Enfin, dans le cours de I'annce 1851, le sieur Dronckers céda 
ses droits k une S(jciété néerlandaise, qui se constitua sous le 
litre : Compagnie des Polders de l'Escaut oriental, et qui avait 
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pour but la mise en état de culture et l'exploitation des 
14,000 hectares de terrains formant l'objet de la concession ^ 

Pau après, le Minislre des Affaires Étrangères des Pays-Bas, 
par une note verbale datée du 26 juin 1851, repoussait les pro
positions de la Belgique : 

« Lc résumé de la note verbale beige du 14 février 1851 fait 
ressortir les deux points principaux suivants : 

» 1° Que les Pays-Bas auraient cédé une partie de leurs droits 
de souverainete sur l'Escaut a la Belgique, qui en aurait fait 
l'acquisition a titre onéreux, et 

» 2° Que le § 8 du Traite du 19 avril 1839 doit ctre interprété 
de maniere que les Pays-Bas auraient renonce a la liberté de 
barrer les eaux intermédiaires entre l'Escaut oriental et l'Escaut 
occidental. 

» Quant au premier point, si l'on adraet que les Pays-Bas, par 
les engagements pris envers la Beigique, ont restreiut leur droit 
de souverainete, cette restriction, sur laquelle la Belgique appuie 
sa pretention, doit eire spécialement et expressément constatée 
et confirmee par les traites. Gr, ces traites ne renferment pas 
autre chose sous ce rapport, sinon que les Pays-Bas se sent 
impose, en ce qui concerne la navigation sur les dites eaux inter
médiaires, des obligations spéciales et precises. 

» Lc gouvernement néerlandais n'est engage a rien de plus 
qu'è remplir fldèlement ces obligations. 

» La question posée de cette maniere toute simple, mais irré-
cusalde, démontre évidennnent I'inexactitude de la these que le 
droit de souverainete sur les eaux intermédiaires entre lc Rhin 
et l'Escaut a été partagé entre les Pays-Bas et la Belgique. 

» En second lieu, le gouvernement beige, afln de prouver que 
le barrage de l'Escaut oriental ne saurait ètre range dans la 
categorie des travaux d'art mentionnés dans l'article 9 du Traite 
du 19 avril 1839, se fonde sur le texle du § 8 du dit article, 
ainsi conyu : « Si des événcments naturels ou des travaux d'art 
» venaient par la suite a rendre impraticables les voies de navi-
» gation indiquées au présent article, le gouvernement des 
» Pays-Bas assignera a la navigation beige d'autres voies aussi 

1 Barrages de l'EscaiU oriental et du Sloe. Exposé des négociations. 
3 
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» süres et aussi bonnes et commodes, en remplacement des dites 
» voies de navigation devenues impraticables. » 

» Certes, en 1839, par les mots travaux d'art l'on n'a pas 
désigné expressément la concession accordée plus tard au sieur 
Dronckers, mais il n'en est pas moins vrai que la construction 
d'un chemin de fer, le barrage de i'Escaut oriental et des 
ouvrages semblables appartiennent a Ia categorie des travaux 
d'art, qu'ils doivent y trouver leur place, et qu'il serait contraire 
au veritable sens et a l'usage grammatical de vouloir entendre 
exclusivement, par ces mots travaux d'art, les digues, les épis, 
batardeaux ou autrcs travaux destines a proteger les rives ou a 
modifier le courant. Des travaux de cc genre ont constamment 
pour but d'cntretenir, d'ameliorer ou de proteger l'état dechoses 
établi, jamais de rendre impraticables les voies de communication 
existantes. Aussi, dans le § 8 susinentionné, les parties contrac-
tantes se sont-ellcs servies de Texpressioii travaux d'art sans 
restriction auciine. 

» Un autre mot employé dans le susdit paragrapho et qu'il 
s'agit également d'entendre dans sa veritable acception, c'cst le 
verbe assiyncr. 

» Le gouvernement néerlandais croit remplir scrupuleusement 
l'obligation qu'il s'est iniposée par le § 8 si, comme l'Acte de 
concession l'a stipule, il lait précédcr le barrage de I'Escaut 
oriental de la construction et l'ouverturc d'un nouveau canal k 
l'usage de la navigation. De ccttc maniere, la nouvelle voie de 
communication non sculement sera assignee a la navigation beige, 
mais celle-ci pourra s'en servir immcdiatement, ce qui écartera 
nécessairement tout sujet fondé de plainte. 

• w 11 paraït moins opportun de démontrcr ici que le canal pro-
jeté offrira effectivcment une voie aussi sure, et, aussi bonne et 
commode que I'Escaut oriental. 11 sullira pour le moment de 
faire observer, relativement a I'euquete a établir préaiablcment 
sur ce point, ainsi que le gouvernement beige la désirerait, que 
lors mênie qu'une telle enquête serait admissible et pratiquable, 
la Belgique ne saurait en aucun cas y prétendre en vertu des 
traites, lesquels lui donnent seulemeiit le droit d'étal)lir éventuel-
lement que le canal Iraversaut le Sud-Beveland, au lieu d'etre 
aussi sür, aussi bon et commode que I'Escaut oriental, est, ainsi 
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que s'exprime la note verbale, une cause permanente de dangers, 
de retards et d'entraves pour la navigation fluviale. 

» En interprétant les stipulations, d'ailleurs tres claires sur ce 
point, du traite dans Ie sens sus-indiqué, laquclle interpretation 
est évideniment la plus onéreuse pour les Pays-Bas et la plus 
favorable k la Belgique, l'on ne peut néanmoins en inférer que 
Ie gouvernement néerlandais doit êtrc censé avoir renonce taci-
tement au droit de barrer l'une ou l'autre des voies de communi
cation intermediaire. Done, il croit satisfaire, dans Ie sens Ie plus 
large, a la lettre et a l'esprit de l'obligation contractée par ce 
traite, en remplagant la voie dont il s'agit par une nouvelle 
communication. 

» Toutefois, en considérant attentivement la matière, et en 
suivant l'arguraentation de la note verbale beige, la question 
semble se présenter encore sous un autre point de vue, dont les 
consequences seraient moins favorables a la Belgique, dans ce 
sens, qu'en executant strictement et a la lettre les stipulations des 
traites, l'obligation de construire Ie canal qui traversera Ie Sud-
Beveland deviendrait au moins contestable. 

» Cette obligation est basée sur l'article 9, § 8 du Traite du 
49 avril 1839. Or, ce Traite parle, sans aulre designation quel-
eonque, de la navigation des eaux intermediaires entre I'Escaut 
et Ie Rbin pour arriver d'Anvers au Rliin et vice versa. Par 
consequent, aussi longtemps que la communication d'eau entre 
Ie Rhin et l'tlscaut reste ouverte a celte navigation, Ie gouverne
ment des Pays-Bas parait satisfaire au § 5 du même article 9. 
Le § 8 tend, dès lors, è prévenir que toute route d'eau ne puisse 
dcvenir iinpraticable par des événements ou des travaux d'art, et 
qu'ainsi toute communication directe entre Anvers et le Rhin ne 
soit rendue impossible. 

» Lorsque, en vertu du § 6 du même article, les Pays Bas et 
la Belgique réglèrent de commun accord cette matière, le gou
vernement néerlandais consentit, d'abord par l'article 39 du 
Traite du 5 novembre 1842, et plus tard aussi par le deuxièaie 
article du Reglement du 20 mai 4843, a ce que toutes les eaux 
cxistantes intermediaires navigables entre l'Escaut oriental et le 
Rhin seraient ouvertes a la navigation liclge, mais en rapport 
avec ee consentement, auquel bien certainement les Pays-Bas 
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n'étaicnt pas obliges par le Traite du 19 avril 1839, la Belgique 
n'a pas stipule que toutes ces voies d'eau doivent raster ouvertes 
et que, pour chacune d'elies devenue inipraticable par la suite, 
une nouvelle voie devrait être assignee. Dès lors, il n'y a aucune 
connexité entre Ic § 8 de 1'article 9 précité et I'article 39 du Traite 
du 5 novembre 1842, qui sent indépendants l'un de l'autre. 

» Le § 8 de Tarticlc 9 du Traite du 19 avril 1839 parle, en 
general, de la navigation des eaux interniediaires pour arriver 
d'Anvers au Rhin et vice versa, et l'on pourrait dès lors prétendre 
qu'il est salisfait a cette stipulation, aussi longtemps que la navi
gation beige jouit de la voie de communication intermediaire 
entre l'Escaut et le Rhin. Par contre, I'article 39 du Traite du 
5 novembre 1842 donne a la Belgique le droit de naviguer sur 
toutes les eaux interniediaires exislantes, niais n'impose aucune 
obligation aux Pa\s-Bas, pour le cas qu'une de ces voies d'eau 
deviendrait inipraticable, et ne stipule point que chaque voie 
devenue inipraticable devra être reniplacée par une nouvelle 
route d'eau. 

)) Le gouvernement des Pays-Ras, en faisant cc raisonnement, 
n'a d'autre but que celui de prouver qu'il est loin de nianquer k 
ses obligations, et qu'il desire doniier, au contraire, une inter
pretation large aux engagements contractés. 

" AS.E. M. le general baron Willmar,Ministic de Belgique aLaHaye. » 

Voyant que le Cabinet de La Haye n'apportait dans le debat 
aucun element nouveau et qu'il laissait subsister tous les argu
ments qui lui avaientété opposes antérieureraent, le gouvernement 
beige jugea inutile de continuer la discussion. En consequence, 
le 14 novembre de la mème année, le general Willmar adressa au 
Ministre des Affaires Étrangères des Pays Bas la protestation 
suivante : 

« La note verbale du 26 juin 1851 a été soumise a un examen 
approfondi de la part du gouvernement beige. Get examen a 
démontré que la note laisse subsister tous les arguments que la 
Belgique a fait valoir pour établir qu'elle est ea droit de deman-
der que la question du barrage de l'Escaut oriental soit soumise 
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a un examen contradictoire prealable et fasse, s'il y a lieu, I'objet 
d'une Convention internationale. Le système soutenu par le gou
vernement des Pays-Bas parait au gouvernement beige contraire, 
non seulement aux traites et conventions qui existent entre les 
deux pays, mais encore aux notions généralement admises du 
droit des gens. Mais en presence des opinions contraires qui ont 
donné lieu a un écliange de notes multipliées, le gouvernement 
du Roi croit superflu de prolonger la discussion. 

» En consequence, le soussignc est chargé, en réponse a la 
note verbale du 26 juin, de protester auprès du gouvernement 
de S. M. le Roi des Pays-Bas, de la persistance du gouvernement 
beige dans la conviction de son droit, et de son intention formelle 
de poursuivre l'exécution entière ot loyale des traites. 

» La Haye, le 14 novembre 1851. » 

Cctte note init momentanément fin a la correspondance diplo
matique entre les deux gouvernenicnls; elle ne devait reprcndre 
qu'en 1859; mais le Cabinet de La Ilaye donna son approbation 
a la constitution de la Société pour l'endiguement des polders de 
l'Escaut oriental, qui commenga par opérer des endiguements 
partiels. Le manque d'argent l'empécha cependant de continuer; 
elle n'avait pas les ressources nécessaires pour aborder le barrage 
de l'Escaut oriental et la construction du canal qui devait traver
ser l'ile du Sud-Beveland. 

En 1856, la Société pour l'endiguement des polders transmit 
sa concession k une Compagnie anglaise. 

En 1857, les États Généraux votèrent une loi autorisant l'ex-
proprialion des terrains nécessaires a l'exécution du canal. 

Mais la Compagnie anglaise manqua bientót aussi de la puissance 
flnancière nécessaire pour exécuter la concession qu'elle avait 
rachetée, et elle fut frappée de décbéance. 

Des propositions furent aiors soumises a l'approbation des 
États Généraux pour l'établissement d'nn réseau complet de clie-
mins de Ier dans les Pays-Bas. Les plans du gouvernement com-
prenaient une ligne de FIcssingue a Breda. 

Pendant la session de 1859-1860, un crédit de 1,000,000 de 
florins fut propose pour le barrage de l'Escaut oriental, et un 
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crédit de 2,600,000 florins pour la construction dun pont sur Ie 
Sloe. 

Ainsi qu'on I'a vu, tons Ics projets de barrage et de chemins 
de fer formes jusque-la avaient successivemeiit avorté. En pre
sence des dernières propositions soumises aux États Généraux, Ie 
gouvernement beige crut devoir faire une nouvelle démarche 
diplomatiqueauprès du Cabinet de La Haye. Le 9 novembre 1859, 
Ie baron du Jardin, qui avait succédé au general Willmar dans 
le poste de Ministre de Belgique prés la Cour des Pays-Bas, 
écrivit au Ministre des Affaires Étrangères de S. M. Néerlandaise : 

« MONSIEUR LE BARON. 

» Le projet de construire un chemin de fer de la Zélande a la 
frontière prussienne n'est pas nouveau. La première concession 
remonte k Tannéc 1846. La Belgique n'a pas le droit et son 
gouvei'nement n'a jamais eu la pensee d'élever la moindre objec
tion contre une telle entreprise, considérée en elle-même. Nous 
respectons la libre prerogative qu'a la Néerlande, comme tous les 
États, de créer sur son territoire les voies quelconques que 
peuvent réclamer ses interets. 

Mais le chemin de fer de Zélande ne peut être livré a la circu
lation que si l'on execute, au préalable, d'autres travaux a l'égard 
desquels notre position n'est plus la même. Pour relier Middel-
bourg a Berg op-Zoom, il faut nécessairement traverser le Sloe 
et l'Escaut oriental. Or, Votre Excellence sait que ces deux 
branches du fleuve sent nominativement comprises parmi les eaux 
intermédiaires entre l'Escaut et le Bhin, dont les stipulations 
Internationales nous garantissent la libre navigation. (Article 9, 
§ 6 du Traite du 19 'avril 1839; articles 38 et 39 du Tiaité du 
5 novembre 1842.) 

» On ne saurait done être surpris, Monsieur le Baron, que 
toute combinaison, pouvant avoir pour resultat de supprimer ou 
d'entraver le parcours du Sloe et de l'Escaut oriental, éveille 
I'attention du gouvernement du Hoi, mon Auguste Souverain. 
Aussi les diverscs concessions accordées en Hollande et entrai-
nant cette consequence ont-elles été l'ubjet d'iine série de recla
mations, qui, non écoutées, se terminerent par une protestation 
formelle du Ministre de Belgique k La Haye. 
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» Les archives de votre département, Monsieur Ie Baron, 
renferment les notes écliangéesde -1846 a 1851. La protestation 
du general Wilmar est du 14 novembre 1851 ; elle a été renou-
veléc au mois d'aoüt 1852. 

» Le Cabinet de La Haye a passé outre : non point que Ton 
ait jusqu'ici touche au Sloe ou a l'Escaut oriental, mais l'on a 
commence la construction, èi travers l'ile de Sud-Beveland, d'un 
canal dont la destination ofiiciellemcnt avouée est de remplacer 
la seconde de ces deux voies de navigation. 

)) N'ayant point k établir ni a discuter ici tons les points de 
droit public ni les lesions eventuelles sur lesquels la Belgique 
fondo ses reclamations, je me bornerai a mentionner, pour en 
faire saisir teute Timportance, combien le barrage de l'Escaut 
oriental pourrait amcner de perturbation dans les passes de 
l'Escaut Occidental qui en regoit les eaux et le courant a chaque 
descente de marée; des ensablements en seraicnt la consequence 
irreparable. Or, la conservation de ces passes est soumise a une 
surveillance commune, et le commerce du monde entier est inté
resse a ce que l'état de navigabilité du fleuve ne puisse ètre 
altéré. 

)) La Belgique, depuis 1852, n'a point fait de nouvelle oppo
sition, mais elle n'a rien abandonné de son droit; même un inci
dent des négociations commerciales de 1857 fait foi quelle l'a 
maintenu dans sa plenitude. 

» On sait que la société, chargée du creusement du canal, de 
l'asséchement des polders inondés et du barrage de l'Escaut 
oriental, a eu a lutter contra de telles difficultés financières et de 
tels accidents, qu'elle a fini par arrêter ses operations. Et, quant 
au chemin de fer zélandais, aucun des projets présentés n'a 
encore abouti; d'ailleurs, le gouvernement néerlandais avait 
explicitement et itérativement, en theorie comme en fait, decline 
toute intervention beige, toute entente préalable, tout examen 
commun au sujet des travaux qu'il comptait entreprendre; et cela 
jusqu'au jour oü le canal de Sud-Beveland élant ouvert au com
merce, il s'agirait de reconnaitre si cette voic de navigation était 
aussi sure, aussi bonne et aussi commode que celle qui allait se 
fermer (article 9, § 8 du Traite du 19 avril 1839). 

» Dans eet état de choses, il eüt été inutile de rouvrir avec le 



40 L'ESCAÜT DEPUIS 1830 

Cabinet de La llayc un debat évidemment épuisé et sterile. La 
Belgique avait en dernier lieu declare niaintenir son opinion, et 
protesté de son intention de poursuivre rexccution entière et 
loyale des traites; il ne lui restait qu'un parti a prendre, c'était 
de donncr suite a sa protestation, si I'éventualité de nouvelles 
concessions Ie rendait nécessaire. 

» Le gouvernement beige n'a jamais énoncé. Monsieur Ie 
Baron, sa pensee quant aux moyens a l'aide desqucls il sauvegar-
derait son droit. Je ne veux done rien préjuger ici sur ce point, 
mais il est impossible de se dissimuler que cette affaire prcnd 
aujourd'hui ua nouveau caractère d'actualité et de gravité par la 
presentation et la discussion aux États Gcnéraux d'un projet de 
loi qui, non-seulement ratifie la concession du chemin de fer 
de la Zélande, mais alloue un crédit de 2,600,000 florins {)our la 
construction d'un pont sur le Sloe et, en outre, de 1,000,000 de 
florins pour Ie barrage de l'Escaut oriental. 

» Le cours du temps, les événementsdenotre époque et le sen
timent de mieux en mieux compris de leurs vrais interets 
doivcnt, ce me semble,conseiIler aux deux pays une politique do 
conciliation bien plus que d'antagonisme. Nous obéissons, pour 
notre part, volontiers a cette tendance, et c'est en se plagant a ce 
point de vue que j'ai eu l'honneur d'exposer cc matin verbalenient 
k Votre Excellence a quels titres nous nous préoccupons des 
travaux projetes sur Ie Sloc et l'Escaut oriental. C'est dans Ie 
mêrae esprit que je viens lui demander si le gouvernement néer-
landais ne se propose pas de donner quelque satisfaction aux 
legitimes observations qu'ils ont soulevées depuis longtenips, et 
que j'ai été chargé de renouveler sommairement k Votre Excel
lence. 

» Dans l'attente d'une prompte réponse, que la situation rend 
urgente, j'ai l'honneur, etc. 

» La Haye, le 9 novembre 1859. 

» Baron DU JARDIN. » 

» A S. E. M. Ie baron de Golstein, Miiiistre des Affaires Éti-anyère^ 
des Pajs-Bas. » 
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La réponse du Ministre des Affaires Étrangères des Pays-Bas 
est datée du 31 décembre suivant : 

« MONSIEUR LE BARON, 

«Le gouvernement des Pays-Bas apris connaissanceavec intérêt 
du contenu de votre office du 9 novembre dernier, tou-
chanL les travaux projetés sur le Sloe et l'Escaut oriental, en 
rapport avec la construction du chemin de fer de la Zélande. 

» En réponse préalable a eet office, j'ai l'honneur de vous 
informer que le Ministre de 1'Intérieur institue un nouvel examen 
sérieux des reclamations fondées par la Belgique sur les lesions 
éveiituelles qu'elle craint de voir profluer des dits travaux, soit 
pour la navigation, soit pour la conservation des passes de 
l'Escaut occidental. 

» Je ne manquerai pas. Monsieur le Baron, de vous commu-
niquer ultérieurement et en détail le résultat de eet examen, et je 
me flatte que le gouvernement beige voudra bien y reconnaitre, 
en attendant, une preuve du désir sincere qui anime le Cabinet 
neerlandais actuel de prendre cette matière a coeur dans un sens 
aussi conciliant que possible. 

» Veuillez agréer, etc. » J. DE GOLTSTEIN. 

" A S. E. M. le baron du Jardiii, Ministre de Belgique a La Haye. » 

La communication qu'anoonQait M. De Goltstein ne parvint 
jamais au gouvernement du Roi, qui n'eut done pas connaissance 
des études auxquelles le Cabinet de La Haye avait promis de se 
livrer. D'ailleurs, le projet de loi relatif aux chemins de fer échoua 
devant les États Généraux et entraina avec lui la demission de 
quelques-uns des membres du ministère hollandais. 

Le nouveau Cabinet demanda au Parlement le vote de credits 
pour le barrage de l'Escaut oriental et du Sloe, en declarant « se 
réserver de faire a eet égard des propositions ultérieures, afin de 
ne point anticiper sur les négociations auxquelles ces travaux 
pourraient donner lieu ». 

Cette fois, le projet fut approuvé par les États Généraux, 
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malgré une violente opposition; la compagnie concessionnaire, 
relevée de sa déchéance, repassa au gouvernement néerlandais la 
charge de terminer Ie canal, el les divers trongons du cliemin de 
fer zélandais firent I'objet d'adjudications successives en 1863 et 
en 1864. 

Le gouvernement beige ne crut pas pouvoir s'abstenir de pro
tester contre ces mesurcs. Voici le texte de la note que Ic baron 
du Jardin adressa au Cabinet de La Ilaye, le 4 aoüt 1864 : 

« Monsieur le Ministre, 

» M. le Ministre des Affaires Étrangères de Belgique a 
été informé que le gouvernement néei'landais s'occupait, en ee 
moment, de fixer le tracé du chemin de fer de Flessingue a Bois-
le-Duc, et de determiner le nieilleur mode a suivre pour opérer 
la jonction des deux rives du Sloe. 

» Sans chercher a intervenir dans des plans ou des travaux 
qui ne sont pas de son ressort, niais oü une entente preaiable 
eöt été desirable, le gouvernement beige a des droits et des inte
rets trop évidents dans tout ce qui touche au maintien du régime 
de l'Eseaut, aussi bien que dans lout ce qui se rattache a la libre 
et faeile navigation des eaux intermcdiaires qui conduisent de ce 
fleuve au Rhin et vice versa, pour qu'il ne se sente pas le devoir 
de concentrer son attention et d'appeler, au besoin, celle du gou
vernement néerlandais sur la gravité de toute modification qui 
serait de nature a altcrer fétat materiel des choses existantes, 
consacré par les traites et place sous leur garde et garantie. 

» Aussi suis-je ciiargé, a celte occasion, Monsieur le Ministre, 
de réitérer auprès de Voire Excellence les réserves et declarations, 
et, au besoin, les protestations taitcs par mon prédécesseur el 
par moi-même, tant au sujet du barrage de l'Eseaut oriental que 
de l'endiguement du Sloe, voies maritimes rangées dans la niènic 
categorie par Fesprit et la lettre des Traites de 1839 et de 1842. 

» J'ajouterai qu'en ce qui concerne particulièremenl le Sloe, 
toute deviation de la marche de ses eaux compromettrail l'exis-
tence de la rade de Rammekens, seul abri que trouvent a 
l'embouchure de l'Eseaut les batinieiits batlus par la violence des 
vents du nord. 
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» Je saisis cettc occasion, Monsieur Ic Ministrc, pour renou-
veler a Votre Excellence les assurances, etc. 

» La.Haye, Ie 4 aoüt 1864. 

» Baron DU JARDIN. » 

Le Minislre des Affaires Étrangères des Pays-Bas mit quatre 
mois a répondre aux observations de la Belgique. 11 ne voulait 
toujours pas admettre que l'Escaut oriental et le Sloe dussent 
être ranges dans la categorie des voies raaritiiucs visces par les 
Traites de 1839 et de 1842. Il niait que les interets belges pussent 
être compromis par le projet de barrage, et que les travaux a 
exécuter au Sloe fussent de nature a faire du tort k la rade de 
Ramniekens. Voici les ternies de cette communication : 

« Monsieur le Baron, 

» J'ai eu riionneur de recevoir votre ollice du 4 aoüt dernier, 
par iequel, d'après les ordres de votre gouvernement, vous avez 
réitéré les réserves, declarations et, au besoin, les protestations 
faites par votre prédécesseur et par vous-même, tant au sujet du 
barrage de l'Escaut oriental que de l'endigueinent du Sloe. 

» lin réponse a eet oHice, je prends la liberté de me référer 
égaicment au syslème et aux arguments développés dans la corres-
pondance de mes prédécesseurs avec la legation de Belgique, 
relativement a la susditc matière. 

» Je me permettrai, toutefois, de vous faire observer que le 
gouvernement des Pays-Bas ne saurait admetlrc, ainsi qu'il est 
dit dans votre ofiice, que l'Escaut oriental et le Sloe, d'après la 
lettre et l'esprit des Traites de 1839 et de 1842, doivent être 
ranges dans la même categorie. 

)) La stipulation de l'arlicle 9, § 8 du Traite de 1839 parait 
se rapporter exclusivemenl, ainsi qu'il appert des §§ 4 et 5 du 
même article, a la navigation d'Anvers au Rhin ct vice versa, et 
l'Escaut oriental y a été indiqué nommement comme étant 
emplo\é è cette navigation. 

» Par centre, dans le Traite de 1842, dont les articles 39 et 
40 font mention tant du Sloc que de l'Escaut oriental, il s'agit 
de la navigation entre l'Escaut et le Rhin, et la stipulation ren-
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fermée dans I'article 9, § 8 du Traite de 1839 n'est point élendue 
et rendue applicable a cette navigation. 

» Dès lors, si Ie gouvernement des Pays-Bas, comme il en a 
l'intention, fait creuser, en cas d'endiguement du Sloe, un canal 
par i'ilo de Walcheren, k l'instar de celui par l'ile de Sud-Beve-
land, en remplacement de l'Escaut oriental, il croit aller au dela 
de ce que, conformément aux traites, l'on est en droit d'exiger. 
Aussi espère-t-il que Ie gouvernement de Belgique y trouvera 
une nouvelle preuve de son désir sincere de remplir, dans un 
sens large et liberal, les obligations contractées, sans qu'il soit 
nécessaire de rappeler ici que les renseignemenis communiqués 
déjè antérieurement au sujet du barrage projetc de l'Escaut 
oriental prouvent que les interets belges y concernés ne seront 
nullement lésés. 

» Finalement, Ie gouvernement des Pays-Bas, sans pouvoir se 
désister de la position qui, en tout cas, lui appartient relative-
ment aux eaux susmentionnees, et bien que Ie projet pour 
l'endiguement du Sloe soit encore a l'étude, donne volontiers, 
dès a préseat, l'assurance que l'existence de la rade de Ramme-
kens ne sera en aucune maniere compromise par les travaux a 
exécuter éventuellement. 

» Je saisis cette occasion, etc. » A. CREMERS. 

» A S. E. M. Ie baron du Jardin, Ministre de Belgique a La Haye. » 

En 1850, la Commission instituée par Ie gouvernement beige 
avait été chargée d'etudier la question du barrage de l'Escaut 
oriental au point de vue des avantages ou des inconvénients que 
préscntorait Ie canal de Sud-Beveland pour la navigation entre 
la Belgique, les Pays-Bas et Ie Rhin. Mais de nouvelles preoccu
pations se faisaient jour; on comprenait que la question était 
complexe — qu'il ne s'agissait pas seulement de nos relations 
commerciales avec l'Allemagne, mais qu'il importait de veiller sur 
Ie sort de l'Escaut maritime. Quelle influence aurait sur Ie bras 
occidental du fleuve Ie barrage du bras oriental? Ce travail 
n'amènerait-il pas l'envasement de l'Escaut? 

Le ministère résolut de faire étudier cette question par des 
specialistes et chargea de ce soin une Commission composée de : 
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MM. GROETAERS, inspecteur general des ponts et chaussées, 
Président; 

KÜMMER, ingénieur en chef des ponts et chaussées; 
DEJAER, id. id. 

CAREZ, id. id. 

DoNNET, inspecteur du pilotage ; 
ABLAY, capitaine du génie; 
ZuHER, ingénieur des ponts et chaussées, Secrétaire. 

La Commission regut pour mandat d'indiquer les moyens 
propres è faire disparaitre les atterrissements qui raenagaient' 
d'obstruer les passes de l'Escaut. 

Voici Ie résultat de ses deliberations, tel qu'il est consigne au 
proces-verbal de la séance du 29 décenibre 1860 : 

•1" En cc qui concerne Ie Sloe, la Commission est unanimement 
d'avis : 

«) Qu'un barrage ne pourrait exercer aucune influence nui-
sible sur Ie régime general de l'Escaut maritime, mais qu'il 
aurait pour effet certain l'oblitération de la rade de Rammekens; 

b) Qu'un pont ne présenterait nucun inconvenient, pourvu 
qu'il fuL construit de maniere a ne pas faire obstacle au mouve
ment des eaux; 

2° En ce qui concerne l'Escaut oriental, la Commission s'est 
partagcc... Trois membres, MM. Groetaers, Ablay et Donnet, ont 
exprimé l'opinion que Ie barrage contribuerait a l'envasement de 
l'Escaut occidental. Les trois autres membres, MM. Kümmer, 
Dejaer et Carez, ont opiné dans Ie sens contraire. 

Le point essentiel restait done sans solution. 
Le capitaine lieutenant de vaisseau Van Haverbeke fut adjoint 

k la Commission et se rangca a l'opinion que le barrage de 
l'Escaut oriental nuirait au régime de l'Escaut occidental. 

Mais cette enquête n'avait, en résumé, pas apporté au gouver
nement l'appui qu'il avait cherché pour résister au Cabinet de La 
Ilaye, qui continuait a marclier de l'avant. Les États-Généraux 
adoptaient, en 1865, un projet de loi décrétant l'établissement 
d'un barrage sur le Sloe et l'exécution d'un canal de Flessingue 
a Middelbourg. Aussi, le ministère beige résolut-il de nommer 



46 L'ESCAUT DEPUIS 1830 

une nouvelle Commission, composée d'éléments entièrement nou-
veaux, qui envisagerait la question sous toutes ses faces. 

Instituée dans Ic but de rechercher quels seraient les effets 
probables du barrage de l'Escaut oriental et du Sloe, au double 
point de vue de la navigabilite de l'Escaut occidental et des 
communications de la Belgique avec la Hollunde et le Rhin, par 
les eaux intérieures, la Commission fut composée de : 

MM. le chevalier ED. PYCKE, gouverneur de la province d'An-
vers. Président; 

AuGusTE DE COCK, sénateur et armateur è Gand; 
PETIT, capitaine de vaisseau; 
WELLENS, inspecteur-général des ponts et chaussées nd 

interim; 
HOUBOTTE, ingénieur en chef, directeur des ponts et 

chaussées dans la province de Liége; 
J.-F. CATEAÜX-WATTEL, négociant a Anvers; 
ADOLPHE NEYT, négociant è Gand ; 
DE BONINGE, sous-inspecteur du pilotage, k Flessingue; 
VICTOR LYNEN, négociant k Anvers, Secrétaire. 

Il résulte du rapport que cette Commission adressa au gouver
nement, le 4 avril i865, que la construction d'un barrage dans 
le canal de Berg-op-Zoom aurait pour consequence de provoqucr 
l'atterrissement rapide de la pai'tie du bras barre et des terrains 
alors submerges. Ce bras, qui formait, avec les terrcs 
inondées de Saeftingen et les scorres non endiguées, un énorme 
bassin de chasse, alimenté k chaque marée par un fleuve d'une 
largeur variant de 1,000 a 4,000 metres, venant k disparaitre, 
la propagation de l'onde marée serait ralentie par suite du rétré-
cissement du lit a partir de la frontière, et la preuve en était que 
dans l'état actuel du fleuve entre Flessingue et le Doel, la marée 
parcourait en 2 h. 18 m. les 63 kilometres qui séparaient ces 
deux points, après avoir rempli le Sloe en partie, le Brackman, 
les terres inondées de Saeftingen et une partie du canal de Berg
op-Zoom ; tandis que la vague marée mettait une heure pour gar-
courir les 20 kilometres compris entre le Doel et Anvers. Le 
courant perdrait done de son importance, les eaux ne pourraient 
plus entrainer les vases qui tendaient a se déposer aux environs 
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dc Bath et en aval, et l'on verrait en peu de temps une pertur
bation notable dans Ie régime du fleuve. 

Des atterrissements seraient déplacés, d'autres prendraient du 
développement, et les eff'ets probables de ce changement occa-
sionneraient des retards dans la marée montante, qui n'attein-
drait plus, en araont de Bath, la niême amplitude qu'auparavant; 
de sorte qu'après avoir amené Ie désordre dans la partie infé
rieure du fleuve, son influence fatale se ferait sentir jusqu'd 
Anvers iiiêine. 

Quant au Sloe, la Commission jugeait difficile de prévoir 
quclles pourraient être les consequences de la fermeture de cette 
passé, sur les bancs k rembouchure de l'Escaut occidental et la 
rade de Plessingue, mais elle croyait pouvoir avancer, sans trop 
de témci'ité, que la rade de Rammekens serait ancantie; son 
cnvasement i^upprimerait un refuge indispensable aux barques, 
goëlettes et bricks qui y chercbaient un mouillage k I'abri des 
coups de vent d'ouest et de nord-ouest, ct s'y trouvaient hors 
du piissage des bateaux a vapeur qui montaient I'Escaut pendant 
la nuit. Se plagant au point de vuc des interets de la navigation 
ct du commerce d'Anvers, la Commission affirmait que les points 
de connnunication qui existaient a Bath et au Sloe présentaient 
des passages bien plus faciles et plus directs, entre la Bclgique, 
la Hollende et le Rhin, que le passage par le canal de Sud-
Reveland. 

L'entrée et la sortie de ce canal présenteraient aux navires, 
qui ne sont ordinairement montes quo par deux ou trois hommes 
et géncralement assez mal pourvus de materiel, de tres grandes 
difficultés et móme des dangers, car si le vent était favorable 
a ceux qui cntrent dans le canal par I'Escaut occidental, il serait 
défavorable a ceux qui entrent dans le canal par I'Escaut oriental, 
et quant a ces derniers, ils éprouveraient souvent des retards de 
plusieurs jours. 

« Si a ces considerations, disait le rapport du 4 avril dSöS, 
Ton ajoute que le canal de Sud-Beveland placerait la navigation 
beige sous la dépendance de 1'administration hollandaise, qu'il 
s.erait sujet a des interruptions plus ou moins fréquentes, soit 
par des travaux de reparations ou autres, soit par les glaces, on 
restera convaincu que cette voie navigable ne saurait utilement 
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remplacer un bras d'eau naturel et libre de toute entrave, tel que 
celui qui rcunit l'Escaut occidental a l'Escaut oriental, et dont 
les passes navigables sont constamnient entretenues par Taction 
du flux et reflux des marées. Qu'ainsi ce canal ne pourrait, sous 
aucun rapport, afïranchir la Hollande des obligations que lui 
imposent les traites, si tant est qu'il entrat dans ses vues de 
supprimer, par des barrages, les voies navigables ouvertes 
actuellement a la navigation pour communiquer de l'Escaut 
Occidental au Rhin. » 

La Commission étaitdonc unanimement d'accord pour conclure 
que, tant au point de vue du maintien du régime actuel de 
l'Escaut, que par égard aux interets de la navigation, de nos 
relations avec la Hollande et Ie Rbin par les eaux intérieures, il 
y avait lieu de s'opposer énergiquement, non seulement è la 
fermeture de l'Escaut oriental et du Sloe, mais même a toutes 
espèces de rétrécissement du lit et è tous autres travaux pouvant 
porter obstacle a la marche de la marée ou occasionner une 
resistance a son libre développement. 

Ce rapport fut communiqué au gouvernement néerlandais par 
un office du baron du Jardin, date du 2 décerabre 1865, dont 
nous reproduisons ici les termes : 

« MONSIEUR LE MINISTRE, 

» Afin de sauvegarder les interets qu'il a mission de protéger 
et préoccupé de la responsabilité qui lui inconibe de ce chef, le 
gouvernement beige a institué, il y a quolque temps, une nou
velle commission spéciale cliargée de rechercher quels seraient 
les effets du barrage de l'Escaut oriental et du Sloe, au double 
point de vue de la navigibilité de l'Escaut occidental et des 
Communications de la Belgique avec la Néerlande et le Rhin par 
les eaux intermédiaires. 

)) Cette commission, après avoir explore les lieux, vient de 
faire son rapport. J'ai l'honneur d'en reniettre ci-jointe une 
copie a Votre Excellence, en La priant de vouloir bien y fixer 
son attention spéciale. 

» Il résulte de ce document que les travaux projetés par le 
gouvernement néerlandais sur les deux affluents de l'Escaut sont 
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de nature h produire des consequences tres prejudiciables pour 
la Belgique, pour les États qui usent de ces voies naturelles de 
navigation et pour les nations maritimes, dont les nombreux 
navires se rendent a Anvers et k Gand. 

» En ce qui concerne les communications d'Anvers et de 
l'Escaut au Rhin par les eaux intermédiaires, Ie rapport établit 
que Ie canal en construction dans l'ile de Sud-Beveland sera loin 
d'offrir une voie aussi sure, et aussi bonne et commode (aux 
termes du § 8 de l'art. 9 du Traite du 19 avril 1839), que les 
voies actuellement existantes, notamment celle de l'Escaut 
oriental. 

» Mais cc qui a surtout frappe Ie Cabinet de Bruxelles, Mon
sieur Ie Ministrc, et ce qu'il ne pourrait s'abstenir de signaler k 
la sollicitude des États intéresses, si ses legitimes remontrances 
n'étaient pas écoutées, ce sont les previsions exprimées par Ia 
Commission au sujet des perturbations que les barrages projetés 
par la Hollande doivent produire dans Ie régime de l'Escaut 
occidental, régime dont la conversation est un devoir pour les 
deux gouvernements. 

» Ces previsions fondées sur les lois de l'hydrographie sont 
des plus inquiétantes. Le barrage de l'Escaut doit avoir pour 
résultat, dans l'opinion de la Commission, d'aniener des envase-
ments dans l'Escaut occidental et d'en compromettre la bonne 
et facile navigabilité. La fenneture du Sloc aurait, de son cóté, 
pour consequence de supprimer la rade de Rammekens, qui est 
aujourd'hui d'une si haute utilité pour la navigation de tous. 

» Lorsque le 4 aoüt 1864 je dus, par ordre de mon gouver
nement, réitérer a Votre Excellence l'expression de ses apprehen
sions quant aux suites probables de la suppression des deux 
seules voies navigables conduisant du Rhin a l'Escaut et k 
Anvers, et renouvelef, en tant que de besoin, les réserves et 
protestations précédemment faites k ce sujet, par mon prédéces-
seur et par moi-même, vous me files l'honneur de me répondre, 
le 3 décembre suivant, en ce qui touche le Sloe, que le projet 
pour l'endiguement de ce bras du fleuve était encore a l'étude et 
que le gouvernement des Pays-Bas nous donnait volontiers, dés 
alors, l'assurance que l'existence de la rade de Rammekens ne 
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serait, en aucune maniere, compromise par les travaux a executer 
éventuellement. 

» Ce n'est done pas sans un pénible sentiment, Monsieur le 
Ministre, que le gouvernement beige a appris, mais seulement 
par la presentation récente d'un projet de loi a la 2" Chambre 
des États Généraux, qu'une resolution avail été prise par le 
Cabinet de La Haye, qu'un barrage complet du Sloe avait été 
decide el qu'aucune garantie n'était donnce quant a la preserva
tion du mouillage le plus essentiel a la sécurité de ces parages. 

» La visite d'exploration entreprise par la Commission dont 
je viens de parler, n'a fait que la confirmer dans ses opinions 
précédemment émises. Elle ajoute, dans un rapport subsequent, 
qu'elle maintient toutes ses observations relatives a la rade de 
Rammekens, et qu'elle ne peut admettre que le canal a construire, 
dans le cas du l)arrage du Sloe a travers I'lie de Walcheren et qui 
débouclierait prés ou a Flessingue, put ètre utilise, autrement 
que d'une maniere exceptionnelle, pour la navigation qui se fait 
actuellement librement par cet embranchement du fleuve; qu'en 
outre, les nombreuses difïicultés, déja signalées par elle, que les 
navires renconlreraient pour se rendre de I'Escaut oriental dans 
I'Escaut occidental et vice versa, dans I'ile Sud-Beveland par le 
canal en construction, se produiraient, et plus grandes encore, 
si ces batiments devaient emprunter le canal projeté a travers 
I'ile de Walcheren. 

)) La Commission a remarqué dans son excursion. Monsieur le 
Ministre, que le gouvernement néerlandais a déja fait commencer 
les travaux de construction du barrage projeté du bras oriental 
de I'Escaut; ce travail est même execute sur une longueur de 
500 metres environ. Mon gouvernement en a été d'autant plus 
surpris que, vu ses representations fréquemment renouvelées, et 
les bons rapports existants aujourd'hui entre les deux pays, il 
lui semblait qu'il eüt dü ètre au moins prévenu de ce fait bien 
grave, puisqu'il peut en sortir, non seulement l'altération de ces 
mêmes rapports, mais aussi des effets matériels dont la facheuse 
influence pourrait se faire sentir sur le régime du fleuve. Si le 
gouvernement des Pays-Bas se décidait a poursuivre ces travaux, 
la responsabilité lui en resterait tout entière. 

» Néanmoins, le gouvernement du Roi, mon Auguste Souve-
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rain, se plait encore è espérer que ie Cabinet de La Haye prendra 
en tres sérieuse consideration les observations consignees dans 
le rapport que j'ai été chargé de lui communiquer, ainsi que 
dans le present office, et qu'il y piiisera la conviction de la 
nécessité d'ordonner de nouvelles études propres a remplacer les 
barrages, dont il vient de s'agir, par d'autres travaux qui 
laisseront subsister les voies navigables actuellement existantes. 

» Je saisis, e tc , etc. 

» La Haye, le 2 décembre 1865. 

)) Baron DU JARDIN. » 

Le gouvernement néerlandais, qui ii'admettait pas les conclu
sions du rapport de la Commission beige, fit a son tour examiner 
les questions techniques par deux specialistes hoilandais, 
M. Brunings, ingénieur en chef du Waterstaat et M. Biommeadal, 
capitaine de frégate, chef du bureau hydrographique, qui rédi-
gèrent a leur tour une étude; elle fut transmisc au Cabinet de 
Bruxelles, le 16 avrii 1866. 

Les conclusions de ce travail étaient radicalement contraires k 
celles du rapport de la Commission presidee par M. le chevalier 
PyclvC. Nous les reproduirons ci-dcssous; mais nous commen-
cerons par puiser, dans ce document d'un caractère parement 
scientifique, quelqurs lignes intéressanles relatives au projet 
qu'avait congu Napoléon I" d'établir uu barrage sur la branche 
oriëntale de l'Escaut : 

« Déjè, autrefois, l'opinion próvalait qu'un barrage de l'Escaut 
en amont de Bath aurait une influence des plus favorables; ceci 
résultc incontestablement des motifs qui out conduit au projet 
du barrage de l'Escaut oriental sous ie règne de l'Empereur 
Napoléon l"', en 1810. 

» Après que les projets furent formes et qu'ils eurcnt regu 
même un commencement d'exécution, dans le but de faire du 
port d'Anvers la principale place maritime du nord de l'Empire 
(de sorte qu'en aoüt 1810, un vaisseau de ligne de 80 canons fut 
lancé en presence de l'Empereur et de l'Impératrice, et que, vers 
la fin de la mème année, les bassins du port pouvaient déja con-
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tenir 18 vaisseaux a trois ponts pour y être complètement équipes 
et armés); M. Schraver fut chargé, par Ie general Bertrand, aide 
de camp de l'Empereur, d'élaborer des plans pour Ie barrage du 
Sloe et de l'Escaut oriental. Vers la fin de 1810, ces plans furent 
délivrés, et M. Schraver, après avoir donné les renseignements 
nécessaires a TEmpereur, fut élevé au grade d'ingenieur en chef 
du corps imperial des ponts et chaussées. 

» Les plans pour Ie barrage du Sloe étaient alors acbevés, ceux 
du barrage de l'Escaut oriental furent élaborés dans les deux 
premiers niois de l'année 1811. On était déja entre en négociation 
pour fermer Ie Sloe, ainsi que Ie constate une lettre qui existe 
encore, du 29 novembre 1810. D'après cette lettre, quatre 
entrepreneurs de Verkendam se chargèrent d'achever ces travaux, 
conformémcnt aux plans projetés, dans l'espace d'une année, k 
condition que l'entreprise des travaux leur serait adjugée dans la 
première moitié du mois de janvier de l'année 1811. 

» Les plans de ces deux barrages existent encore en entier, 
ainsi que des notes rendant compte des considerations qui ont 
fait adopter la construction projetée et qui ont fait choisir les 
matériaux prescrits. 

» On retrouve encore l'idée qu'avait Napoléon de faire 
d'Anvcrs Ie premier port militaire de l'Empire, dans un ordre du 
mois de mai 1810, par lequel tons les bois de construction qui, 
jusqu'a cette époque, avaient toujours été transportés par Ie Rhin 
en Hollande, seraient envoyés désormais directement a Anvers. 
Or, il ne saurait exister de doute sur ce point, que les ordres, 
pour faire les plans des deux barrages, ont élé donnés dans Ie 
but de conserver et d'améliorer la communication, non seulement 
entre Anvers et la mer, mais aussi entre l'Escaut, Ie Rhin et la 
Meuse. Il est évident que l'Empereur Napoléon, a vee son esprit 
si profond et si penetrant, n'aurait pas légèrement decide de 
barrer les deux voies qui relient l'Escaut occidental a l'Escaut 
oriental, s'il n'eüt été pleinement convaincu que cette mesure 
n'entraverait en aucune maniere les communications nécessaires 
pour Anvers et la Belgique. 

» Les événements des années 1811 et 1812 vinrent empêcher 
l'exécution des travaux projetés. Toutefois il résulte clairement 
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de ce qui a été dit que personne plus que l'Empereur Napoléon 
ne s'intéressait k l'amélioration de la communication entre 
l'Escaut oriental et l'Escaut occidental, ainsi qu'a celle entre 
Auvers et la mer. On ne pouvait done attendre de ce souverain des 
mesures contraires aux interets d'Anvers, et si l'Empereur, après 
s'ètre personnellement convaincu de tout ce qu'il y avait de 
défectucux dans les routes alors existantes, a donné des ordres 
pour I'execution des travaux susmentionnes, il ne peut y avoir 
de doute que ces travaux n'avaient réellement pour but d'amé-
liorer la route d'Anvers vers la mer et celles entre le Rhin, la 
Meuse et l'Escaut. » 

Voici maintenant comment se terminait le rapport de 
MM. Brunings et Blommendal : 

« En résumant ce que nous avons examine dans ce rapport 
quant aux barrages de l'Escaut oriental et du Sloe, nous croyons 
pouvoir exprimer l'entière conviction, fondée sur notre propre 
experience et sur celle des personnes expérimentées de diilcrentes 
époques : 

» 1° Que le barrage de l'Escaut oriental ne peut avoir qu'une 
influence favorable sur la rivière, surtout sur la partie située 
entre Bath et le Doel; parce que le courant du fleuve deviendra 
plus régulier, vu que le barrage empcchera l'eau amenée par 
l'Escaut occidental de se décliarger a Bath pendant les deux 
dernières heures du flux, dans la direction du nord, et de se 
perdre pour la partie du tleuve qui conduit au Doel et a An vers; 

» 2° Que le barrage du Sloe ne peut avoir des suites facheuses 
pour la rade de Rammekens, par la raison qu'elle n'existe plus 
comme autrefois, lorsqu'on y élait complètement abrité contre les 
vents du sud-ouest; ensuite parce qu'il n'y a aucun moyen 
d'arrèter l'envasement naturel du Sloe; de plus, que malgré 
l'altération de ce chenal pendant les quarante dernières années, 
les passes de l'Escaut tendent plutót a s'améliorer qu'a se dété-
riorer, et que la fermeture du Sloc ne peut done occasionner 
aucun changement défavorable dans le cours du fleuve; 

» 3° Que le canal de Sud-Beveland et celui de Walcheren 
(pourautant qu'on en iera usage) offriront k la navigation, entre la 
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Belgique, la Néerlande et Ic Rhin, une voie de communication 
beaucoup plus courte ; que l'entrée et la sortie des deux ports du 
canal, comme de tout port quclconque, pourront, dans des 
circonstances exceptionnelles, offrir quelque difFicultc, mais que 
cet inconvenient est tout a fait insignifiant en comparaison des 
avantages qui résulteront de I'usage du canal, et en comparaison 
de toutes les diificultés bien plus sérieuses qui existent acluelle-
ment; enfln, qu'a I'avenir la navigation pourra faire usage de 
meilleurs navires, et surtout de bateaux a vapeur, dont on ne se 
sert que rarement dans L'état actuel des voles de communication, 
qui obligent de regier les voyages d'après les marées, afin de 
pouvoirpasser les bas-fonds aux moments oü ils sont submerges.» 

M. Cremers, Ministre des Affaires Étrangère^s du Rol Guil-
laume, communiqua au gouvernement beige le rapport des 
ingénieurs néerlandais par la lettre suivaute : 

« MONSIEUR LE BARON, 

» C'est bien a regret que je me suis vu oblige de différer 
Ia réponse a votre office du 2 dccembre 1865, par lequel 
vous m'avez communiqué copie du rapport de la Commission 
chargée par le gouvernement de Belgique de rechercher quels 
seraient les effets du barrrage de l'Escaut oriental et du Sloe, au 
double point de vue de la navigabilité de l'Escaut occidental et 
des communications de la Belgique avec les Pays-Bas et le Rhin 
par les eaux intermédiaires. 

» Je vous prie de vouloir excuser ce retard, et de ne l'attri-
buer qu'au désir sincere du gouvernement néerlandais de prou-
ver le cas qu'il fait des representations du Cabinet de Biuxelles 
en les examinant avec soin et maturité, et de faire faire les 
recherches et explorations nécessaires pour réfuter les arguments 
et pour dissiper les craintes de la Commission beige. 

» Assurément, le gouvernement des Pays-Bas n'avait pas 
besoin de ces nouvelles explorations pour tixer son opinion sur 
l'utilité des travaux dont il s'agit. 

» Déja, depuis plus d'un demi-siècle, ces travaux ont été pro-
jctés itérativement et reconnus nécessaires dans l'intérêt de la 
navigation maritime et fluviale d'Anvers. En 1810, l'Empereur 
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Napoléon 1"'', dont I'intention était de donner au port d'Anvers 
la plus grande importance possible, fit dresser des plans pour 
barrer I'Escaut oriental et le Sloe, afin de rendre I'Escaut occi
dental plus navigable ct plus accessible aux plus grands vaisseaux 
et pour creuser un canal a travers I'ile de Sud-Reveland, dans 
l'intérêt dos communications intérieures avec la Hollande. 

» Seuls, les événements politiques des annóes suivantes empê-
chèrent l'exécution de ces projets. 

» lis furent repris en 1827 et généralement approuvés, mais 
derechef les événements de l'année 1830 y mirent obstacle. 

i> Lc gouvernement des l*ajs-Bas croit que ce qui était utile 
et nécessaire aux époques susnientionnées l'est bien plus actuel-
lement que I'Escaut oriental et le Sloe, par Taction de causes 
naturelles, s'envasent de plus en plus ct menacent de devenir un 
jour tout a fait impraticables. 

» Il pense que le ralliement de la Zélande au réseau des che-
mins de fer néerlandais offre une occasion opportune pour porter 
remede aux inconvenients croissants dont la navigation inférieure 
se voit menacée et pour améliorer, en niême temps, la navigabi-
lité de I'Escaut occidental, en lui conservant par un barrage foute 
la masso d'eau qu'il perd actuellement. 

» Pour faire partagcr, s'il est possible, cette conviction au 
Cabinet de Bruxelles, deux experts néerlandais, non anténeure-
ment encore consultés sur les projets dont il s'agit, ont été dési-
gnés et chargés d'un examen nouveau de toutes les questions qui 
s'y rattachent, savoir : M. Brunings, ingénieur en chef du 
Waterstaat dans la province de Zélande, et M. Blommendal, capi-
taine de frégate, chef de l'hydrographie des cótes et ports du 
royaume. 

» Ces Messieurs, par leurs occupations ordinaires et par 
l'expérience qu'ils ont acquise de la nature et de la tendance des 
courants d'eau dans les parages de I'Escaut, sont censés spéciale-
ment aptes k bien remplir cette tèche. 

» J'ai l'honncur de vous envoyer sous ce pli une traduction, 
peut-être trop littérale, de leur rapport, avec les cartes hydrogra-
phiques nécessaires. En me référant au contenu de ce travail, je 
prends la liberté d'y joindre les observations et renseignements 
suivants : 
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» D'abord, quoique le gouvernement néerlandais admet volon-
liers que la conservation de I'Escaut occidental soit un devoir 
aussi bien pour lui que pour le gouvernement de Belgique, il 
pourrait remarquer que ce devoir n'est pas si impérieux qu'il 
défendrait I'entreprise de tout ouvrage nécessaire en Zélande, 
mênie si quelques légers inconvénients pouvaient en résulter 
pour la navigation de I'Escaut, surtout si de bien plus grands 
tivantages servaicnt de compensation a ces inconvénients. Heu-
reusement, le gouvernement des Pays-Bas se voit è même de 
prouver, par le rapport de ses commissairrs, que des travaux 
d'art qu'il fera exécuter il ne résullera que des avantages pour la 
Belgique. 

» Le gouvernement beige n'en peut pas dire autant des 
travaux executes sur son territoire, et le gouvernement des 
Pays-Bas serait en droit de se plaindre des derivations de I'Escaut 
effectuéos en Belgique en amont d'Anvers et auxquels, d'après 
l'avis d'experts belges (voyez par excmple : la Notice sur le port 
d'Anvers et son avenir nautique, par un ingénieur, 1861, et 
l'ouvrage de MM. Ant. et A.-G. Belpaire : De la plaine maritime 
depuis Boulogne jusqu'au Danemark), l'on dolt attribuer en 
premier lieu les obstacles qui se rencontrent dans le lit du fleuve 
prés de cette ville, et dont, en aucun cas, le gouvernement des 
Pays-Bas ne saurait étre rendu responsable. 

» Quant è la rade de Rammekens, le barrage du Sloe ne 
changera rien ou bien peu de chose a son état actuel. Déja, depuis 
nombre d'années, cette rade n'existe plus dans les mémes condi
tions et au même endroit oü elle se trouvait autrefois. 

Le banc dit Cnloot, s'étant déplacé, n'offrc plus la protection 
desirable. Par contre, la rade de Flessingue s'est beaucoup 
améliorée. Elle s'étend actuellement dun peu k l'ouest de ce port 
jusqu'è l'ouest du fort de Rammekens, de maniere que les navires 
y rencontrent tont l'espace nécessaire pour se mettre k l'abri. 
Une étude, même superflcielle, des cartes et profils ci-joints, 
mettra tout ceci hors de doute. 

« Pour ce qui concerne l'exécution donnée aux travaux de 
barrage, je me permets de faire observer que le barrage 
proprement dit de I'Escaut oriental n'est pas encore commence. 
C'pst un travail qui doit être achevé dans une seule saison. Or, 
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puisque Ie canal a travers Ie Sud-Beveland sera pret seulement 
vers Ie mois de juillet, Ie barrage doit necessairement être remis 
a l'année prochaine. Toutefois, l'adjudication des travaux aura lieu 
sous peu, afin que les entrepreneurs aient Ie temps de s'y preparer 
et de rassembler tous les inatériaux nécessaires a l'achèvement, 
dans Ie cours d'un seul été, d'un ouvrage de cette étendue. On 
s'est borné jusqu'ici a élever une digue en terre sur les alluvions 
de la rive du Brabant septentrional. Elle sera continée cette année 
et portee a une longueur de mille metres, mais cette digue 
n'exercera aucune influence sur la navigabilité de l'Escaut 
oriental. D'après Ie projet de barrage du Sloe, l'on n'y procédera 
pas avant que les travaux pour Ie canal et Ie port de l'ile de 
Walcheren ne soient achevés, travaux qui ne seront probablement 
pas terminés avant trois ou quatre années. 

» Le gouvernement des Pays-Bas croit avoir agi en cette 
circonstance avec toute la prudence desirable et avoir tenu compte 
aussi bien des obligations qu'il s'est imposées par les traites que 
des interets de sa propre navigation. Gellc-ci, sans aucun doute, 
n'est pas moins intéressée que la navigation beige a ce que les 
voies de communication par les eaux intermédiaires soient en bon 
état. D'après les relevés statistiques, 47,420 navires des deux 
pays ont passé Bath de 1860 k 1864, dont 9,985 seulement ou 
un peu plus du cinquième du chiffre total portaient le pavilion 
beige. Ces chiffres, il me semble, devraient donner déja une 
garantie suffisante au gouvernement de Belgique que les interets 
de cette navigation sont pris en due consideration, et que les 
ouvrages projetés sont destines è pourvoir, et d'une maniere 
efficace, a un besoin reel, en substituant aux voies d'eau existantes 
tres défcctueuses, et qui deviendront tout è fait impraticables, des 
canaux qui, d'après l'avis unanime des ingénieurs du Waterstaat 
néerlandais, jouissant a juste titre d'une reputation non contestée 
en Europe, offriront de grandes facilités a la navigation, tandis 
que la navigabilité de l'Escaut occidental en profitera également. 
Le commerce néerlandais, dont l'intérêt est plus de quatre fois 
aussi grand que celui de la Belgique, partage cette opinion. En 
aucune maniere il n'a reclame contre les travaux projetés; bien 
au contraire il les approuve et s'en promet des résultats fort 
avantageux, spécialement aussi pour Ia navigation a vapeur. 
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» J'aime k croire, M. Ie Baron, que Ie Cabinet de Bruxelles, 
après avoir pris connaissance du rapport de MM. Brunings et 
Blommendal, voudra bien reconnaitre que les travaux projetés 
sont vraiment utiles et que ni la navigabilité de l'Escaut occi
dental, ni les communications interieures, ni la siireté des rades 
n'en souffriront en aucune maniere. Dès lors aussi, il m'est 
impossible d'admettre la supposition que l'exécution des travaux 
en question pourrait altérer les bons rapports existanls entre les 
deux royaumes. Bien au contraire, il me semble que tout ce qui 

'peut faciliter et étendro les relations de commerce et de navi
gation entre les Pays-Bas et la Belgique, doit nécessairement 
consolider ces rapports si précieux, en les fondant sur la base 
solide de l'intérêt des deux parties. 

» Agréez, e tc , etc. 

» La Haye, Ie 16 avril 1866. 
» GREMERS. » 

La Commission beige répliqua aux ingénieurs néerlandais par 
une nouvelle note datée du 3 septembre 1866,dont la conclusion 
nous prouve que chacun conservait sa maniere de voir : 

Les canaux de Walcheren et de Sud-Beveland ne peuvent 
remplacer utilement les passes existantes; Ie gouvernement doit 
s'opposer énergiquement aux barrages de ces passes. 

Mais, ni les rapports techniques de nos ingénieurs, ni les 
notes diplomatiques de notre gouvernement n'arrètaient l'exé
cution des plans adoptés par Ie Cabinet de La Haye; les travaux 
continuaient a ètre poursuivis avec activité, en dépit de nos 
protestations réitirées. Cette situation engagea Ie gouvernement 
du Roi a proposer au Cabinet de La Haye la nomination d'une 
Commission mixte de deux ingénieurs belges et de deux ingé
nieurs néerlandais, auxquels soraient adjoints deux ingénieurs 
étrangers désignés de commun accord; ces six specialistes 
formeraient un comité dont la mission serait purement consul
tative. 

Voici la lettre par laquelle cette proposition fut soumise aux 
Ministres du Roi Guillaume, et Ie texte de la réponse qui fut 
adressée au Ministre de Belgique a La Haye : 
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« Le baron du Jardin, Ministre de Belgique a La Hay e, au comte 
de Zuylen de Nyevelt, Ministre des Affaires Étrangères des 
Pays-Bas. 

» MONSIEUR LE COMTE, 

» Le gouvernement dn Roi, mon Auguste Souverain, a examine 
avec toute l'attention qu'elle réclamait la communication que 
S. E. M.Gremers, votre honorable prédécesseur, m'a adressée 
sous la date du 16 avril dernier, ainsi que le rapport des ingé
nieurs néerlandais qui s'y trouvait annexe. Le gouvernement 
beige ne demanderait pas raieux que de pouvoir partager la 
conviction expriuiée dans ces pieces relativenient aux effets 
probables des barrages projetés de l'Escaut oriental et du Sloe; 
les reclamations qu'ii a formulées k diverses reprises contre 
l'exécution de ces travaux, n'ont jamais eu d'autre but que de 
sauvegarder l'intérèt de la Belgique contre les éventualités qui, 
si elles se réalisaient, porteraient un immense et peut-ètre irrepa
rable prejudice a la navigation et au commerce du pays. Laissant 
de cóté, sous toutes réserves, ce qui dans l'office précité de 
M. Cremers peut se rattacher directement ou indirecteinent a la 
question de droit, nous ne pouvons d'ailieurs que tenir compte 
au gouvernement néerlandais de l'attention qu'ii a mise en dernier 
lieu a examiner nos reclamations et les explications qui en out 
été la suite. Malhenreusement, les conclusions des ingénieurs 
néerlandais étant diamétralement opposées a celles de la Commis
sion beige, cette divergence d'opinions place mon gouvernement 
dans la nócessité de persister dans scs protestations, alors surtout 
que l'administration des Pays-Bas poursiiit l'exécution de son 
projct pans attendre que l'accord ait pu s'établir entre les deux 
gouvernements. Cependant, et en presence des événements 
extérieurs, il somble que les deux pays auraient plutót intérêt k 
rechercher les moyens d'arriver k une conciliation qu'a continuer 
un conflit dont les consequences ne pourraient étre que préju-
diciables k l'un et k 1'autre. 

» Cast dans cette vue. Monsieur le Comte, que mon gouver
nement a congu l'idée de proposer au gouvernement des Pays-Bas 
de faire examiner de nouveau, mais cette fois contradictoirement, 
les questions techniques que soulèvent les travaux dont il s'agit. 
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A eet effet, il serait nommé une Commission mixte, composée de 
deux ingénieurs belges et de deux néerlandais; les deliberations, de 
même que la visite des lieux, auraient lieu en commun. On 
adjoindrait a ces quatre ingénieurs deux ingénieurs étrangers qui 
seraient appelés a émettre un avis au même titre que les autres 
membres, et qui seraient designés de comniun accord. Les 
decisions de cette Commission n'auraient de caractère obligatoire 
pour aucun des deux gouvernements; sa mission serait purement 
consultative. 

» Je suis chargé, Monsieur Ie Corate, de soumettre è V. E. une 
proposition dans Ie sens de ce qui precede. Je me persuade 
qu'elle sera accueillie par Ie Cabinet de La Haye avec Ie même 
esprit de conciliation qui l'a inspirée k celui de Bruxelles. Je 
saisis cette occasion, etc. 

» La Haye, Ie 3 juin 1866. » Baron DU JARDIN. » 

« Le comte de Znylen de Nyevelt, Ministre des Affaires Étrangères 
des Pays-Bas, au baron du Jardin, Ministre de Belgique a 
La Haye. 

» Monsieur le Baron, 

» Le gouvernement du Roi apprécie sincèrement l'esprit con-
ciliateur qui a inspire au Cabinet de Bruxelles la proposition que 
vous avez bien voulu me faire par votre office du 3 juin, 
touchant l'affaire du barrage de l'Escaut oriental. 

» J'aime k croire que vous reconnaitrez facilement, en prenant 
connaissance de la contre-proposition que j'ai l'honneur de vous 
faire, que le même esprit a preside lors des deliberations du 
Cabinet de La Haye, auxquelles eet office a donné lieu. 

» En premier lieu, je dois vous rendre compte, M. le Baron, 
pourquoi l'idée de soumettre de nouveau les questions techniques 
a une Commission mixte néerlandaise-belge-étrangère ne nous a 
pas paru acceptable. Les decisions de cette Commission n'auraient 
pas eu un caractère obligatoire; dès lors tous ses travaux seraient 
en pure perle, si chacun des deux gouvernements maintenait son 
opinion. D'un autre cóté, si l'on voulait leur attribuer une 
autorité arbitrale, ce serait nécessairement aux ingénieurs étran-
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gers que Ie róle de super-arbitres tomberait en partage, bien que 
ceux-ci soient les moins verses dans la connaissance spéciale des 
eaux zélandaises et, par conséquent, moins aptes que nos ingé
nieurs a prononcer son jugement définitif. 

» Ensuite, Ie gouvernement des Pays Bas a pris en sérieuse 
consideration la question de diiférer l'adjudication des ouvrages 
projetés jusqu'è ce qu'un accord fut établi entre les deux gou-
vernements; mais on a reconnu que ce délai occasionnerait un 
grand retard pour l'établissement du chemin de Ier zélandais. On 
ne commencera, en aucun cas, les travaux du barrage avant Ie 
printemps de 1867, mais pour achever ce travail pendant Ie cours 
de rété de la même année, il est indispensable que les entrepre
neurs aient Ie temps de preparer et d'amener sur les lieux les 
matériaux nécessaires. Ür, un ajournement saus terme fixe de 
1'adjudication ferait perdre probablement une année entière. 

» En tout cas, Ie canal de Sud-Beveland aura été navigable 
pendant au dele d'une demi-année avant Ie commencement des 
travaux du barrage, et l'on aura tout Ie temps de faire, pendant la 
bonne saison actuelle, les sondages dont il s'agit dans la contre-
proposition suivante, que je vous prie de communiquer au 
Cabinet de Bruxelles : 

» ^° L'état actuel de l'Escaut occidental, entre Hansweert et Ie 
fort de Bath, sera vériflé et constate moyennant des sondages 
par un ingénieur néerlandais et par un ingénieur beige, accom-
pagnés du personnel nécessaire. 

» Les ingénieurs se mettront d'accord sur la direction des 
lignes de sondage et sur les résultats qu'on aura obtenus ; 

» 2° Les dits sondages seront répétés, par les ingénieurs 
susmentionnés, pendant cinq ou six années consécutives, et 
chaque fois ils dresseront ensemble un proces-verbal pour en 
constater les résultats; et 

» 3° S'il appert que, pendant la période indiquée, l'état de 
l'Escaut Occidental s'est réellement détérioré par suite du barrage, 
et que la navigation en éprouve des inconvénients, Ie gouverne
ment des Pays-Bas s'engage a y apporter remede en faisant 
exécuter les ouvrages reconnus nécessaires. 

» J'ose me flatter, Monsieur Ie Baron, que Ie gouvernement de 
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Belgique accueillera favorablement cette proposition, et qu'il la 
considerera comme une preuvc non equivoque du desir sincere de 
celui des Pays-Bas de consolider les bons rapports existant 
entre les deux royaumes. 

» Veuillez agréer, etc. 

» La Haye, Ie 2 juillet i 866. » DE ZUYLEN DE NYEVELT. » 

Pendant l'échange de ces lettres, et malgré les protestations de 
la Belgique, Ie Cabinet de La Haye avait mis en adjudication la 
construction du baiTage. Mais, aucun entrepreneur n'ayant 
accepté les conditions inscrites au cahier des charges, l'adjudica-
tion avait été renvoyée a une date ultérieure. 

La contre-proposition que contenait la note néerlandaise du 
2 juillet 1866 n'était pas acceptable; elle préjugeait en quelque 
sorte i'adhésion definitive de la Belgique a l'exécution du bar
rage. Notre gouvernement ne pouvait s'y résoudre en presence 
de l'avis exprimé par les Commissions qu'il avait instituées. 
Mais, mü par une pensee de conciliation, il modifia sa propo
sition du 3 juin, et n'insista plus, momentancment, pour l'ad-
jonction d'ingénieurs etrangers au groupe des ingénieurs belges 
et néerlandais auxquels il demandait que l'on souniit les questions 
techniques soulevées par Ie projet de barrage. Il ne s'agissait 
plus que d'un examen contradictoire opéré par les délégués 
spéciaux des deux gouvernements. 

L'échange des lettres que nous reproduisons ci-après prouve 
que Ie Cabinet de La Haye flnit par adherer è la proposition 
beige, a Ia condition que l'examen de la question du barrage de 
l'Escaut oriental par la Commission mixte füt terminé pour Ie 
15 septembz'e 1866 : 

(c La Haye, Ie 30 juillet 1866. 

» Monsieur Ie Comte, 

» Le 3 juin dernier, dans un but de conciliation et par ordre 
de mon gouvernement, j'ai eu l'honneur de proposer a Votre 
Excellence de faire examiner par une commission mixte com-
posée d'ingénieurs belges, néerlandais et etrangers, les questions 
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techniques que soulevent les barrages projetes de I'Escaut 
oriental et du Sloe. 

» Lc Cabinet de La Haye n'a pas cru pouvoir adherer k cette 
proposition, principalement par le motif que I'intervention d'in-
génieurs étrangers en cette affaire lui paraissait présenter de 
sérieux inconvénients. 11 appréciait d'ailleurs (mon gouvernement 
se plait k le reconnaitre) l'intérêt qu'il y a pour les deux pays 
a mettre fm aux dissentiments existants, et a cet effet Votre 
Excellence, par son office du 2 de ce mois, nous offrait de faire 
opérer conjointement par un ingénieur néerlandais et par un 
ingénieur beige des sondages immédiats destines k constater la 
situation actuelle de I'Escaut occidental entre Hansweert et le 
fort de Bath, et des sondages ultérieurs pendant cinq ou six 
années consécutives. Lc gouvernement des Pays-Bas s'engageant, 
dans le cas oil il résulterait de I'examen comparatif de ces ope
rations que I'Escaut occidental s'est réellement détériorc par 
suite du barrage, et que la navigation en èprouve des inconvé
nients, s'engageant, dis-je, a y porter remede en faisant executer 
les ouvrages reconnus nécessaires. 

» La proposition du Cabinet de La Haye prouve qu'il est con-
vaincu de la parfaitc innocuité des travaux projetes au point de 
vue des interets belges. Le gouvernement du Roi ne peut que 
tenir grand conipte de cette offre, mais le Cabinet de La Haye 
reconnaitra sans doute lui-mème qu'elle n'atteint que tres incom-
plètement le but dans lequel elle a été faite; car, c'est surtout 
avmit que les barrages soient executes que le gouvernement 
beige tient k être óclairé sur leurs consequences probables ; il ne 
demanderait pas mieux que de pouvoir partager k cet égard la 
conviction du gouvernement néerlandais, mais cela lui est-il pos
sible en presence des avis diamétralement opposes émis par les 
Commissions belges ? 

» Le meilleur moyen, semble-t-il, d'arriver k une entente 
entre les deux États et de faire cesser les inquietudes qu'ont 
excitées en Belgique les barrages projetes, c'est de faire examiner 
de nouveau et contradictoirement, avant leur execution, les 
questions techniques qu'ils soulevent. 

» Si done nous acceptions lâ  contre-proposition qui nous a 
été faite par Votre Excellence, ce ne pourrait être qu'è la con-
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dition de la completer par I'institution d'une Commission mixte 
internationale qui serait chargée de procéder immédiatement k 
l'examen des questions dont il s'agit. Nous consentirions d'ailleurs 
è ce que des elements etrangers ne fussent pas admis è delibérer 
dans cette commission, conJbrmement au désir exprimc dans 
l'ofïice précité, et pour entrer dans les vues que Votre Excellence 
m'a manifestées verbalement, nous aurions soin, autant que 
possible, de porter notre choix sur des fonctionnaires qui n'ont 
pas fait partie des Commissions précédentes, et ce a charge de 
réciprocité. 

» Il va de soi d'ailleurs, Monsieur Ie Comte, que si ces pro
positions que je suis charge de vous soumettre ofRciellement sont 
agréées, Ie gouvernement néerlandais s'abstiendra d'adjuger les 
travaux du barrage de I'Escaut oriental, ou du moins d'en 
approuver l'adjudication avant que la commission internationale 
alt fourni son avis et ses conclusions. 

<> Je saisis, etc. » Baron DU JARDIN. 

" A S . E. M. Ie Comte de Ziiyleu de Nyevelt, Ministre des Aflfaires 
» Étrangères des Pajs-Bas. » 

« La Haye, Ie 9 aoüt 1866. 

» Monsieur Ie Baron, 

» En réponse k votre office du 30 juillet dernier, j'ai 
l'honneur de porter a votre connaissance que Ie gouvernement 
des Pays-Bas donne son assentiment a ce que la Commission 
mixte néerlandaise-belge, qui sera chargée de faire des sondages, 
soit composée de maniere k ce qu'elle puisse donner aussi son 
avis sur les consequences probables des barrages projetés, par 
rapport a la navigabilité de I'Escaut occidental, a condition 
toutefois qu'il lui soit enjoint expressément de faire son rapport 
sur Ie barrage de I'Escaut oriental au plus tard avant Ie 15 sep-
tembre prochain. 

» Si Ie gouvernement de Belgique accepte cette condition, 
MM. J. A. Beyerinck, inspecteur de la 2™ inspection du Water
staat, et P. Galand, ingénieur de 1"''' classe, qui n'ont pas fait 
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partie des Commissions précédentes, seront désignés par Ie gou
vernement des Pays-Bas, avec autorisation de s'adjoindre Ie 
personnel nécessaire. MM. les commissaires respectifs pourront 
se mettre d'accord entre eux sur l'endroit oü ils se i'éuniront. 

» J'ose vous prier, M. Ie Baron, de vouloir me communiquer 
Ie plus tót possible la réponse du gouvernement beige, et, si elle 
est affirmative, Ie nom de ses commissaires. 

» Je saisis, etc. 

» DE ZUYLEN DE NïEVELT. 

» A S. E. M. Ie baron du Jardin, Ministre de Belgique a La Haye. » 

« La Haye, Ie 14 aofit 1866. 

» Monsieur Ie Comte, 

» Je me suis empressé de communiquer k mon gouvernement 
l'office du 9 do ce mois, par lequel Votre Excellence adhère è la 
formation d'une Commission hollando-belge pour l'examen des 
questions techniques que soulevent les bari'ages projetes de 
l'Escaut, et me previent que MM. J. A. Beyerinck, inspecteur du 
Waterstaat, et P. Galand, ingénieur de l'" classe, seront désignés 
par Ie gouvernement des Pays-Bas pour faire partie de cette 
Commission, avec autorisation de s'adjoindre Ie personnel néces
saire. 

» En réponse è cette communication, j'ai l'honneur d'informer 
Votre Excellence que M. Ie Ministre des Travaux Publics a fait 
cboix, pour représenter Ie gouvernement beige dans Ia dite 
Commission, de MM. Maus, ingénieur en chef, directeur des 
ponts et chaussées dans la province du Hainaut, et Boudin, 
ingénieur de l''" classe des ponts et chaussées, détaché è l'École 
du génie civil de Gand. 

» Ces Messieurs se rendront prochainement a La Haye, afin 
de s'entendre directement avec MM. les commissaires néerlandais 
sur la marche k suivre dans l'accomplissement de leur taclie 
commune. 

» M. Ie Ministre des Travaux Publics a nommé en outre 
M. de Mathys, ingénieur de 3° classe des ponts et chaussées, de 

5 
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residence è Anvers, pour procéder au sondage de I'Escaut 
conjointement avec la personne qui sera déléguée a cet effet par 
le gouvernement des Pays-Bas. 

» Je saisis, etc. 
» Baron DU JARDIN. 

» A. S. E. M. le comte de Zuylen de Nyevelt, Ministre des Affaires 
Étrangères des Pays-Bas. » 

« La Haye, le 15 aout 1866. 

» Monsieur le Baron, 

cc Je viens de recevoir votre office d'hier, touchant la 
Commission mixte qui sera chargée d'examiner les questions 
techniques par rapport aux barrages de I'Escaut, et de faire les 
sondages de cc fleuve. 

» Je m'cmpresserai de communiquer cette offre au Ministre de 
rintérieur, mais auparavant j'ai I'honneur de vous prier de 
vouloir m'informer si le gouvernement de Belgique accepte la 
condition essentielle, mentionnée dans ma lettre du 9 de ce mois, 
savoir : que la Commission précitée aura a faire son rapport sur 
le barrage de I'Escaut oriental au plus tard avant le 15 septembre 
prochain. 

» En même temps, je me permets de vous faire observer qu'il 
me paraitrait plus utile que Messieurs les délégués se rencon-
Irassent en Zélande, par exemple a Flessingue. 

)) Veuillez recevoir, etc. 

» DE ZUYLEN DE N Y E V E L T . 

» A. S. E. M. le baron du Jardin, Ministre de Belgique a la Haye. » 

« La Haye, le 18 aout 4866. 

» Monsieur le Comte, 

» En réponse è la lettre que Votre Excellence a bien voulu 
m'adresser, sous la date du 15 de ce mois, j'ai I'honneur de 
L'informer qu'il a été recommandé aux commissaires beiges, pour 
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I'examen des questions techniques se rapportant aux barrages 
de 1'Escaut, de faire en sorte que la commission présente son 
rapport au plus tard pour Ie 15 septembre prochain. 

» MM, Maus et Boudin sont dèja arrivés a La Haye et se 
tiennent a la disposition de MM. les commissaires néerlandais, 
pour convenir du lieu de leur reunion et fixer la marche de leurs 
travaux communs. 

» Je saisis, etc. 

» Baron DU JARDIN. 

" A. S. E. M. Ie comte de Zuylen de Nyevelt, Ministre des Affaires 
Étrangères des Pays-Bas. » 

« La Haye, Ie 49 aout 1866. 

» Monsieur Ie Baron, 

» Je me suis empressé de communiquer a mon collègue de 
rintérieur votre office d'hier, et je puis aujourd'hui avoir l'lionneur 
de vous prévenir que M. Hemskerke a transmis a MM. les ingé
nieurs Beyerinck et Galand les ordres nécessaires pour se mettre 
immédiatement en rapport avec MM. Maus et Boudin. 

» Je dols cependant me permettre de vous faire observer que 
la contre-proposition du 9 courant n'a pas été acceptée par votre 
gouvernement telle que nous l'avons formulée. 

» Une partie tres essentielle de cette proposition consistait 
dans \m engagement formel k prendre par Ie Cabinet de Bruxelles, 
que Ie rapport de MM. les ingénieurs serait achevé, au plus tard, 
avant Ie 15 septembre prochain. 

» Une simple recoramandation de tacher de remplir ce but 
n'offre pas les mêmes garanties en vue de la nécessité de trans
porter, sans retard, les matériaux sur les lieux, pour pouvoir 
commencer les travaux du barrage au printemps de 1867, ainsi 
que j'ai déja pris la liberté de vous Ie communiquer par mon 
office du 2 juillet dernier. 

» En soumettant cette observation k 1'appreciation bienveillante 
de votre gouvernement, je dois d'autant plus insister sur la 
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difference que je viens de signaler, que Son Excellence M. Rogier 
a déja manifesté au baron Gerickc la crainte que Ic terme serait 
trop court. 

» La même opinion doit probablement expliquer le silence que 
garde votre office du 14 courant sur ce point pour nous si 
important. 

» Je saisis, etc. 

» DE ZUYLEN DE NYEVELT. 

» A. S. E. M. le baron du Jardin, Ministre de Belgique a la Haye. » 

« L a Haye, le 23 aoM 1866. 

» Monsieur le Comte, 

» En réponse k I'oflfice que Votre Excellence m'a fait I'honneur 
de m'adresser le 19 de ce mois, je m'empresse de I'informer que, 
dans le désir de nc pas ajouter aux difficultés parlementaires 
qu'éprouve le Cabinet de La Haye, mon gouvernement accepte le 
15 septembre prochain comme délai endéans lequel la Commission 
mixtî  d'ingénieurs belges et néerlandais aura a produire son 
rapport sur le barrage de l'Escaut oriental. 

» Je saisis, etc. 

» Baron DU JARDIN. 

» A. S. E. M. le comte de Zuylen de Nyevelt, Ministre des Affaires 
Étrangères des Pays-Bas. » 

Les commissaires se réunirent le 26 aoüt. 
Les travaux du barrage avaient été adjugés le 31 juillet pre

cedent et, dans les premiers jours du mois de septembre. Ton 
apprit que le gouvernement néerlandais, sans attendre le rapport 
de la Commission mixte, avait officiellemcnt approuvé l'adjudi-
cation. 

Cet incidejit imprévu, qui préjugeait le résultat de l'enquête, 
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excita une vive surprise a Bruxelles, car l'on sut que les travaux 
étaient déjk entamés et poursuivis sans relache en Hollande. 

La Commission mixte se réunit cependant; elle opéra des son-
dages pour constater la marche des courants de la marée dans 
l'Escaut Occidental et dans l'Escaut oriental; elle délibéra et 
remit aux deux gouvernements son rapport a la date du 12 sep-
tembre — soit dans les délais iadiqués par Ie Cabinet hollandais. 
Les membres de la Commission rédigèrent un exposé commun, 
mals ils ne parvinrent pas a s'entendre sur les consequences de 
leur enquête. D'accord pour admettre que Ie barrage projeté 
exercerait un effet favorable sur lo régime de l'Escaut supérieur, 
ils différaient d'opinion sur l'effet que ce barrage exercerait sur 
Ie régime de l'Escaut occidental en aval de Bath : les commis-
saires belges furent d'avis que eet effet serait nuisible, tandis que 
leurs coUègues néerlandais soutinrent qu'il serait favorable. 

La divergence d'opinions entre les ingénieurs des deux pays 
restait done profonde; l'alarme des représentants des interets 
commerciaux et maritiraes de la viile d'Anvers ne perniettait pas 
au gouvernement d'assister impassible aux progrès que faisaient 
tous les jours les travaux entrepris en Zélande. Tandis que nous 
épuisions les representations diplomatiques et que nos ingénieurs 
continuaient è nous demontrer que Ie sort de la navigation mari
time de l'Escaut allait ètre mis en peril, l'exécutioii de la voie 
ferrée avait marché rapidement; Ie canal de Sud-Beveland avait 
été creusé et livré a la navigation ; la fermeture de l'Escaut orien
tal avait été commencee; les travaux destines a la completer 
avaient été adjugés, l'adjudication approuvée et l'achèvemcnt de 
I'oeuvre flxé au printemps de 1867. 

C'est è ce moment que Ie gouvernement beige regut du Cabinet 
de La Hay e une note, datée du 24 septembre 1866, manifestant 
l'irréductible decision d'executer ie barrage; mais offrant a la 
Belgique de faire procéder, pendant cinq ou six ans après Ie fait 
accompli, a des sondages contradictoires. S'il était constate que 
Ie barrage porta it prejudice è la navigabilité de l'Escaut occiden
tal, la Hollande réparerait ce prejudice. Moyennant cette assu
rance, la Belgique aurait a declarer qu'elle considérait ses inte
rets comme saufs. 
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» Le baron Gericke de Herwynen, Ministre des Pays-Bas a 
Bmxelles, a M. Charles Rogier, Ministre des Affaires Étrangères. 

» Monsieur le Ministre, 

» Men gouvernement est en possession du rapport présenté, 
en date du 12 de ce mois, par la Commission internationale qui a 
été chargéc de rechercher les consequences probables du barrage 
de I'Escaut oriental. 

» Les faits suivants se trouvent établis par ce rapport : » 

» 1° II est actuellement prouvé que I'Escaut occidental ne 
refoit pas d'augmentation d'eau par I'Escaut oriental, mais qu'au 
contraire, une portion notable d'eau est, a chaque marée, absorbee 
par le bras oriental. 

» 2° Le barragede I'Escaut oriental n'exerceraqu'uneinfluence 
favorable sur la navigabiiité au-dessus de Bath jusqu'a Anvers. 

» 3° II continue a y avoir divergence d'opinion, entre les 
commissaires néerlandais et belges. relativement aux conse
quences qu'aura le barrage pour I'Escaut occidental, en aval de 
Bath; les premiers s'en promettent de tres bons résultats, tandis 
que les derniers craignent un désavantage possible. 

» En consequence de ce rapport de la Commission, je me 
trouve chargé. Monsieur le Ministre, de porter a votre connais-
sance que mon gouvernement se persuade que Votre Excellence 
sera actuellement complètement tranquillisée, quant aux effets 
que le barrage produira sur la partie beige du fleuve, entre 
Anvers et Bath; qu'en ce qui concerne ses effets sur la partie 
ncerlandaise du tleuve en aval de Bath, il y a divergence d'opi
nion entre les commissaires respectifs, mais que ce desaccord ne 
peut pas bcaucoup inquiéter le gouvernement du Roi, puisque 
tous les ingénieurs ont precisément unanimement constate les 
faits constamment allégués par les experts néerlandais, de méme 
que par feu l'ingénieur beige Kümmer, pourprouver que I'Escaut 
occidental gagnera par le barrage du bras lateral prés de Bath; 
que nous pouvons, en consequence, attacher la plus grande valeur 
a Topinion de nos commissaires, opinion, en oulre, complète
ment partagée par tous les autres experts néerlandais consultés 
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sur la question, parmi lesquels se trouvent des hommes qui ont 
acquis dans leur partie une reputation europeenne; enfln, que le 
Cabinet de La Haye est néanmoins pret è maintenir sa proposi
tion antérieure de constater, au moyen de sondages k effectucr 
en connnun pendant cinq ou six années consécutives dans 
l'Escaut, entre Hanswcert et Balh, si un prejudice est réellement 
porté par le barrage a la navigabilité du fleuve, moyennant enga
gement de la part des Pays-Bas de prendre et de faire exécuter, 
le cas échéant, les mesures nécessaires pour remédier a ce pre
judice. 

» Par contre, le gouvernement beige devrait, de son cöté, 
reconnaitre que les interets de sa navigation, garantis par 
traites, ne sont pas menaces par les travaux projetés sur le terri-
toiro néerlandais. 

» Si toutefois Ic gouvernement beige ne croit pas devoir 
consentira donner cette declaration, Ia susdite proposition devra 
être considérée comme non avenue, et le gouvernement du Rol 
devra maintenir la position constamment prise par le Cabinet de 
La Haye, savoir : qu'une entente préalable avec la Belgique, au 
sujet des travaux a exécuter, n'est pas imposée aux Pays-Bas 
par les traites, et que toute ouverture a eet égard ne peut ni ne 
doit être considérée autrement que comme un acte de prevenance 
non obligatoire. 

» En m'acquittant par la présente communication des ordres 
qui m'ont été transmis, j'aime a croire. Monsieur le Ministre, 
qu'elle sera accueillie de maniere a rétablir également sur cette 
question l'accord si desirable entre les deux gouvcrnements. 

» Je saisis, en attendant, avec empressement cette occasion 
pour róitérer k Votre Excellence, etc. 

» Bruxelles, le 24 septembre 1866. 

Baron GERICKE. » 

Le gouvernement du Roi ne crüt pas pouvoir accepter la 
situation que la note néerlandaise tendait k lui créer. 

Le jour oü l'Escaut oriental serait définitivement ferme, l'espace 
compris entre le barrage et Bath formerait une crique destinée a 
se combler peu a peu. Ge n'est qu a la suite de ce premier résultat, 
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c'est-è-dire après une période assez longue, et dont il était dans 
tous les cas impossible de determiner la durée a l'avance, que lo 
barrage de la branche laterale produirait tous ses efFets sur Ie 
cours principal du fleuve, et cette seconde reaction exigerait, a 
son tour, une série d'années pour se révéler dans toute son 
étendue. L'offre de procéder a des sondages contradictoires 
pendant cinq ou six ans était done illusoire '. 

Cette solution ne semblait pas non plus recevable en droit. 
ü'après les traites, les Pays Bas étaient tenus a perpétuité de 
conserver et d'entretenir les passes navigables de TEscaut; k une 
garantie illimitée dans sa durée, on eüt substitué une obligation 
restreinte k \m petit nombre d'années. 

La position du Cabinet de Bruxelles était éminemraent delicate, 
alors qu'on n'était plus qu a six niois de l'cpoque indiquée pour 
la continuation des travaux du barrage, alors qu'on lui notifiait 
que, sur sou refus, Ie gouvernement néerlandais reprendrait sa 
position antérieure, a savoir qu'une entente préalable avec la 
Belgique, au sujet des travaux a exécuter, n'était pas imposée 
aux Pays-Bas par les traites, et que toute ouverture a eet égard 
ne pouvait ni ne devait être considérée autrement que comme un 
acte de prevenance non obligatoire. 

Voici la réponse que Ie baron du Jardin fut chargé de remettre 
au comte de Zuylen de Nyevelt, Ministre des Affaires Étrangères 
des Pays-Bas, Ie 4 octobre 1866 : 

ec MONSIEUR LE COMTE, 

» Le moment n'est pas venu de présenter ofïiciellement a Votre 
Excellence les remarques auxquelles a donné lieu rofïice que 
M. le baron Gericke a remis, au nom de son gouvernement, a 
M. le Ministre des Affaires Étrangères de Belgique, le 24 du 
mois dernier, au sujet du barrage de l'Escaut. 

» Toutefois, saus entrcr dans d'autres détails, je crois 
opportun de faire savoir dès maintenant a Votre Excellence que 
le Cabinet de Bruxelles, après en avoir mürement délibéré, a 
reconnu que ia declaration que la nouvelle proposition néerlan-

1 Barrages de l'Escaut oriental et du Sloe. Exposé des négociations. 
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daise tend a exiger, comme condition sine qua non, do la 
Belgique, n'est pas conforme a l'offre renfermée dans la note du 
2 juillet precedent; qu'une telle declaration serait impossible en 
presence des doutes qui subsisteut sur les dangers dont TF^scaut 
est menace par les travaux tels qu'ils sont projetés et que, dès 
lors, la proposition du Cabinet de La Haye se trouve inacceptable. 

» J'aurai l'honneur. Monsieur Ie Gomte, de vous remettre 
ultérieurement une note plus explicite k cet égard, mais j'ai cru 
devoir, en attendant, vous informer des dispositions dans 
lesquelles se trouve mon gouvernement, dispositions que Sou 
Excellence M. Rogier a déja eu l'occasion de faire connaitre 
verbalement a M. Ie baron Gericke. 

» Je saisis cette occasion, etc. 

» Baron DU JARDIN. » 

Quelqu'urgentes que fussent les circonstances, Ie gouverne
ment beige rechercha encore un moyen d'en venir a une solution 
amiable. 

Ne pouvant accepter les dernières propositions du Cabinet de 
La Haye, disait Ie Ministre h la Ghambre des Représentants, 
place devant les conclusions contradictoires des enquêtes belges 
et néerlandaises, Ie Cabinet fut conduit ou plutót ramene a l'idée 
de soumettre tous les elements du debat technique aux lumières 
d'ingénieiirs étrangers, et, afm d'écarter jusqu'au soupgon d'avoir 
exercé une influence (juelconque sur les résultats de cette consul
tation, il résolut de laisser Ie choix des délégués a des gouver-
nements voisins et égalcment bien disposes pour les deux 
parties. 

Il fut entendu que l'Angleterre, la France et la Prusse inter-
viendraient simplement a titre amical; qu'elies désigneraient les 
ingénieurs; que ceux-ci ne traiteraient que la question technique 
OU de iait, et que leur opinion n'aurait qu'un caractère purement 
consultatif. Il ne s'agissait done pas d'un arbitrage, encore moins 
d'une intervention politique des Puissances, mais d'un appel 
a la science étrangère representee par des organes au choix 
dcsquels Ie gouvernement beige n'aurait pris aucune part, et qui 
opéreraient sans programme tracé a l'avance par la Belgique. 
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Les gouvernements étrangers n'hésitèrent pas a se rendre a la 
demande du gouvernement beige, qu'ils envisagèrent sous son 
veritable jour. Elle n'avait aucun caractère d'hostilité a l'égard 
de la HoUande. Le but unique que poursuivait le Cabinet était 
de s'éclairer en consultant des hommes compétents, expérimentés, 
qui pussent jeter uu jour nouveau sur le délicat problènie qui 
divisait deux pays voisins et amis. 

Les ingénieurs étrangers n'étaient appclés a agir que comme 
simples conseils; il ne s'agissait que d'une sorte de comité 
consultatif dont le gouvernement belgo réclamait l'opinion, et 
qui se composerait de specialistes désignés par les États étrangers 
les plus intéresses k la navigation de l'Escaut. 

Voici les noms des ingénieurs qui furent désignés par les trois 
Puissances : 

Par la France, M. Gossclin, ingénieur en chef, chargé de 
l'inspection des canaux frangais dans la direction de la Bel-
gique; 

Par la Grande-Bretagne, sir Charles Hartley, membre de la 
Commission européenne du Danube; 

Par Ia Prusse, M. Lentze, conseiller intime supérieur de 
construction, auteur des plans du canal de Schleswig-Holstein. 

Nous ne pourrions songer k reproduirc, même partiellement, 
les remarquables travaux que ces trois ingénieurs adresserent a 
leurs gouvernements respectifs au sujet des diverses questions qui 
se rattachaient au barrage de l'Escaut oriental et du Sloe, et qui 
turent ensuite communiqués au Cabinet beige dans le cours des 
moisd'avril et de mai 1867. Nous nous bornerons a eniprunter 
les conclusions de ces rapports a un discours prononcé a la 
Chambre des Représentants, le 24 mai 1867, par M. Rogier, 
Ministre des Affaires Étrangères : 

Trois points étaient è examiner par les ingénieurs étrangers : 

1° Equivalence du canal de Sud-Beveland substitué a la passé 
navigable de l'Escaut oriental; 

2° Effets du barrage du Sloe sur la conservation de Ia rade de 
Rammekens; 
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3° Effets du barrage de l'Escaut oriental sur Ie régime de 
l'Escaut occidental. 

Sur Ie premier point : 

Les ingénieurs anglais et prussien jugèrent que Ie nouveau 
canal était unc voie pleinement équivalente a la voie actuelle. 

L'examen de l'ingénieur frangais n'avait pas porté sur ce point. 
Sur Ie second point : 

L'ingénieur anglais estimait que Ie barrage du Sloe hatera sans 
doute la destruction de la rade, sans considérer cette conse
quence comme assez grave pour exiger la substitution d'un 
viaduc a la fermeture complete du Sloe. 

L'ingénieur prussien, dans la prevision que Ie barrage haterait 
la suppression de la rade, recommandait, pour garantir la sécurité 
de la navigation, des mesures telles que l'établissement de nou-
veaux feux. 

Le travail de l'ingénieur frangais ne portalt pas non plus sur 
ce second point. 

Quant au troisième point, que nous avions toujours considéré 
comme le plus important et qui avait toujours fait Tobjet principal 
de nos reclamations, voici la conclusion des trois ingénieurs : 

L'ingénieur frangais, qui avait regu pour mission de se placer 
exclusivement au point de vue des interets francais, déclara que 
la fermeture definitive de l'Escaut oriental ne saurait mettre en 
süiiffrancc les interets de la navigation frangaise dans l'Escaut 
Occidental. 

L'ingénieur prussien était d'avis que le barrage de l'Escaut 
orientalii'exercerait pas d'iniluence défavorablc sur la navigabilité 
de l'Escaut occidental, lorsqu'un nouveau et profond chenal aurait 
été fornié a la hauteur de Bath. « Mais il s'agit, disait-ü, de tavoir 
si la formation de ce nouveau chenal pourra avoir lieu sans occa-
sionner une grave perturbation a la navigation, et si dans l'inter-
valle le chenal existant ne se relèvera pas de maniere a rendre 
impossible le passage des grands navires, hormis, tout au plus, 
pendant le temps assez court de la marée haute. 11 y aurait done 
a redouter une interruption tres préjudiciable de la grande navi
gation. Quant aux moyens d'y obvier, c'est ce que pourront 
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indiquer mieux que moi, dit-il, qui n'ai que fugitivement in-
specté Ie fleuve, les ingénieurs hollandais, lesquels connaissent 
exactement les circonstances locales et sont spécialement experts 
en ce qui concerne tons les travaux hydrauliques. » 

Les conclusions de l'ingénieur anglais étaient congues dans les 
termes suivants : 

» 1° La fermeture de la branche oriëntale de l'Escaut, au moyen 
d'un barrage solide, produira un etfet défavorable sur Ie régime 
de l'Escaut occidental depuis Anvers jusqu'a la mer; 

» 2° La construction d'un viaduc au lieu de ce barrage est tout 
k fait praticable et n'entrainerait aucune consequence facheuse. » 

Pendant que les [ingénieurs étrangers se livraient a l'examen 
des questions qui leur avaient été soumises par Ie Cabinet de 
Bruxelles, les travaux du barrage n'avaient pas été un instant 
interrompus; on n'avait pas attendu que les conclusions des spe
cialistes frangais, anglais et prussien fussent connues pour en 
pousser l'achcvement avec uiie grande activité. 

Le 6 avril 1867, M. Ie baron Gericke, Ministre des Pays-Bas 
a Bruxelles, adressa a M. Rogier, Ministre des Affaires Étran-
gères, la lettre suivante : 

« Monsieur le Ministre, 

» Par suite des travaux d'art en cours d'exécution dans 
l'Escaut oriental, cette voie de communication entre l'Escaut et 
le Rhin sera incessamment remplacée, pour la navigation, par le 
canal de Sud-Beveland entre Anvers et Wemeldinge. 

» Depuis quelques mois déja, les navigateurs ont été a mêmc 
d'apprécier, par son usage de plus en plus frequent, les avantages 
de ce canal, et mon gouvernement est convaincu que l'expérience 
démontrera promptement que Ie canal constitue une voie non 
seulement aussi sure, aussi bonne et aussi commode que l'Escaul 
oriental, mais une voie beaucoup meilleure, plus sure et plus 
commode. 

» Il s'estimera doublement heureux. Monsieur le Ministre, de 
voir cette experience donner au gouvernement de S. M. le Roi 
des Belges la mérae conviction. 
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» En m'acquittant par cette communication des ordres de 
mon gouvernement, je saisis en même temps cette occasion, etc. 

» GERICKE. » 

Cette communication fut transmise a notre Ministre k La 
Haye, qui y fit la réponse suivante : 

« A Monsieur Ie comte de Zuylen de Nyevelt, Ministre des 
Affaires Ètrangères de S. M. Ie Roi des Pays-Bas. 

» Monsieur Ie Comte, 

)) Le baron Gericke d'Herwynen a offlciellement informé Ie 
Cabinet de Bruxelles que l'Escaut oriental sera remplacé par le 
canal de Sud-Beveland. 

» La notification que Son Excellence a adressée au gouverne
ment du Roi n'envisage la substitution du canal k l'une des 
branches de l'Escaut qu'au point de vue des facilités relatives 
que la navigation pourra rencontrer dans la voie nouvelle. 

« Elle laisse a l'écart le point du litige sur lequel la Belgique 
a le plus insisté, a savoir l'eifet préjudiciable que le barrage de 
l'Escaut oriental exercerait sur le cours principal du fleuve. 

» La notoriété publique avait déja averti le gouvernement 
beige de la reprise et de la poursuite accélérée des travaux des
tines a amener la fermeture prochaine et complete de l'Escaut 
oriental. La communication de l'Envoyé néerlandais n'en a pas 
moins produit sur l'esprit du Cabinet de Bruxelles la plus pénible 
impression, et c'est avec un profond regret qu'il a regu la confir
mation olïicielle d'un fait contre la simple éventualité duquel il 
n'a cessé de s'élever. 

« Nous avions lieu d'espérer que le gouvernement néerlandais 
aurait pris en consideration les mesures pratiques qui lui ont été 
indiquées pour arriver a une solution conciliant les interets 
communs. L'événement n'ayant pas répondu k eet espoir, le 
güuverneniont du Roi renouvelle ici ses protestations et ses 
réserves anlérieures en laissant au Cabinet de La Haye la respon-
sabilité des consequences de l'acte qu'il est a la veille d'accomplir. 

» J'ai l'honneur, etc. 
» Baron DU JARDIN. » 
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Get échange de lettres niit virtuellement fin a la correspon-
dance diplomatiijue relative au barrage de l'Escaut oriental et dn 
Sloe; les travaux étaient terminés; nous nous trouvions en pre
sence d'un fait accompli. Nous ne pouvions plus que Ie subir ou 
avoir recours a des moyens violents pour forcer Ie Cabinet de 
La Haye a reculer. Personne ne pouvait y songer sérieusement. 

Plusieurs discussions assez vives eurent lieu cependant a Ia 
Ghambre des Représentants. Tandis que certains membres des 
États Généraux accusaient Ie gouvernement beige en general, et 
M. Rogier en particulier, d'avoir témoigné des sentiments pen 
bienveillants pour Ia Hollande, d'avoir place Ia négociation entre 
les deux États sur un ton peu amical, — on reprochait au sein de 
la Ghambre beige, aux mêmes hommes d'État, d'avoir montré de 
la faiblesse, d'avoir manqué et de dignitó et d'énergie. 

Du haut de Ia tribune, M. Rogier se défendit contre toutes 
ces accusations. Il protesta de son désir de voir la Belgique 
entretenir, aÂ ec ses voisins d'Outre-Moerdyli, des rapports d'ami-
tié tous les jours plus étroits, mais il reprocha au Cabinet de 
La Haye d'avoir manqué d'ógards pour Ia Belgique dans l'affaire 
de l'Escaut; de n'avoir pas suspendu I'exécution des travaux 
durant les négociations. Il procJama son inébranlable dévouement 
a l'intérêt moral et a l'intérêt materiel de la Belgique, qu'il pla-
gait plus haut encore que son désir de resserrer les liens d'amitié 
qui l'unissaient aux nations voisincs. 

M. Rogier annonga k la Ghambre qu'il avait communiqué au 
gouvernement du Roi Guillaume les conclusions du rapport des 
ingénieurs étrangers, ainsi que certaines observations faites sur 
Ie régime de l'Escaut, prés de Bath, par un ingénieur hydro-
graphe qui étudiait sur place les premiers eifels du barrage. 

Le gouvernement néerlandais s'était cmpressé de déférer ces 
renseignements a l'examen de ses agents spcciaux; il avait 
reconnu formellement qu'il était responsable de l'Escaut, et il 
avait donné I'assurance qu'il ferail tont ce que lui commandait 
cette responsabilité pour remédicr aux dommages qui seraient 
contradictoirement constates, ou pour prévenir ceux que, le cas 
échéant, on serait fondé k prévoir. 

a J'espère, disait M. Rogier, que la Ghambre voudra bien se 
contenter des communications que je viens de lui faire et qui, 
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suivant moi, annoncent un certain progrès vers Ie but que nous 
voulons atteindre. La Chambre reconnaitra, et en cela elle sera 
d'accord, je pense, avec l'opinion publique de l'un et de 1'autre 
pays, que, dans tons les temps, dans toutes les circonstances, 
l'un et l'autre pays doivent s'efforcer de faire tout ce qui est en 
leur pouvoir pour entretenir entre eux les meilleures relations, 
et n'en venir a une rupture que dans Ie cas d'absolue et impé-
rieuse nécessité. 

» Ce sentiment qui s'est révélé, je dois Ie dire, dans ces der-
niers temps au sein des Pays-Bas avec une certaine énergie, ce 
sentiment n'a jamais été abandonné par la Belgique ni par Ie 
gouvernement beige. 

» J'espère done. Messieurs, qu'en presence de cette declara
tion, la Chambre pensera que le gouvernement peut continuer 
de marcher dans la voie oil il est maintenant entre. « 

M. Thonissen prit la defense du Cabinet contre les violentes 
attaques des deputes d'Anvers; il prononca un éloquent discours, 
plein de patriotisme, de calme et de bon sens. Nous en repro-
duirons quelques passages qui déterminent nettement la situation 
de la Belgique et la position qu'il lui importait de prendre : 

« De quoi s'agit-il? La Hollande se préparé a établir un barrage 
a travers l'Escaut oriental; le gouvernement beige apprend qu'il 
est question de construire ce barrage, et aussitót il profeste de la 
maniere la plus énergique. Cendant plusieurs années, il arrête les 
travaux; mais un beau jour, pendant que nous continuons k 
protester, la Hollande achève le barrage, et nous apprenons que 
la navigation est interrompue. 

» Devant ce fait, que fallait-il faire? 11 n'y avait qu'un seul 
moyen d'action immediate : c'était la guerre. Mais les interets 
belges exigeaient-ils qu'on flt une declaration de guerre? Il y 
avait deux questions a résoudre. 11 s'agissait de savoir si le 
gouvernement hoUandais avait, ou non, le droit de faire ce qu'il 
a fait; il s'agissait ensuitc et surtout d'examiner si le gouverne
ment hollandais avait commis un acte qui füt de nature a nuire 
aux interets de la Belgique. 

» Or, quant a ce deuxième problème, le seul qui présente une 
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importance réelle, une importance pratique, il y avait un double 
intérêt a prendre en consideration; c'était, d'une part, la naviga
tion entre l'Escaut et le Rhin par les eaux intermédiaires; c'était, 
ensuite, l'intérêt beaucoup plus essentiel de la navigation entre 
Anvers et la mer du Nord. Eh bien, j 'ai étudié sincèrement ces 
deux interets, et voici ce que j'ai trouvé. 

n Par rapport a la navigation par les eaux intermédiaires, j'ai 
trouvé que le canal de Sud-Beveland, profond, large et sur, peut 
sufRre è tous les besoins. 

» Reste la question de la navigation de l'Escaut entre Anvers 
et la mer du Nord. Sommes-nous déja lésés? Non, nous ne le 
sommes pas encore. Nul n'oserait I'affirmer. 

» Dans mon opinion, sans cependant vouloir émettre une 
affirmation que les documents pourraient démentir, dans mon 
opinion nous ne serons mème jamais lésés. 

» 11 eut done fallu faire la guerre uniquement pour avoir raison 
d'un mauvais procédé de la Hollande. Je pense que c'eüt été un 
acte de folie. Si, un jour, la navigation de l'Escaut était réclle-
ment menacée et si, alors, le gouvernement n'agissait pas, je le 
blamerais; mais, en presence d'une simple éventualité, le meilleur 
moyen était, je le répète, de protester, et c'est ce qu'on a fait. 

» Il ne faut pas seulement s'occuper du barrage de l'Escaut, il 
faut aussi tenir compte de la situation générale de l'Europe. En 
presence de la position qu'on veut faire aux petits peuples, une 
guerre avec la Ilollande serait un immense malheur ; ce serait un 
acte capable de faire de Ia Belgique et de la Hollande la risee de 
l'Europe. Pour me servir d'une expression peut-être triviale, la 
Hollande et la Belgique se battant a cette beure ressembleraient a 
deux moutons se battant en presence du loup. » 

Trente-cinq ans se sont écoulés depuis la conclusion des 
travaux de barrage. Il est aujourd'hui loyal de reconnaitre que 
nos craintes ne se sont pas réalisées quant a la navigabilité de 
l'Escaut maritime. Si quelques modifications ont été constatees 
dans le lit du fleuve, elles ne sont pas dommageables; clles 
pourraient d'ailleurs résulter a la rigueur d'autres faits que de 
celui de l'interruption de la navigation sur l'Escaut oriental et le 
Sloe. Quelques ingénieurs soutiennent mème que les travaux 
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termincs en 1867 eurent une influence bienfaisante sur certaines 
passes de notre grand fleuve. La question n'a plus donné lieu 
d'ailleurs, entre les deux gouvernements, qu'è des correspon-
dancesd'un caractère purement administratif sur lesquelles nous 
jugeons superflu d'insister. 

Le canal du Sud-Beveland n'offre pas — il est vrai — toutes 
les facilités de navigation que l'on se plaisait a trouver dans la 
branche oriëntale de l'Escaut. Nous avons eu roccasion de signa
ler plus haut les quelques inconvénients de cette nouvelle voie, — 
augmentatiou de la longueur du parcours, sujétions nombreuses 
resultant de l'usage d'un canal a écluses — mais il est un autre 
point sur leqnel nous desirous nous arrêter un instant. Cette 
voie de communication n'est pas assez largo; si elle a sufil 
jusqu'ici aux besoins de la navigation, il est aisé de prévoir le 
moment oü il n'en sera plus ainsi. 

Tel est, a notre avis, le dommage le plus sérieux qui nous 
ait été cause par les barrages de 1867. Nos communications 
faciles avec l'Allemagne par le Rhin représentent pour nous un 
intérêt de premier ordre, dont le respect a été stipule par l'ar-
ticle 9, § 5 du Traite du 19 avril 1839; nous estimons qu'elles 
ne sont pas suffisamment sauvegardées par le canal du Sud-
Beveland, et que la perspective de devoir en constater prochai-
nement l'insufTisance devrait faire renaitre le projet, bien 
ancien déjè, de relier Anvers au Rhin par une voie directe. 

L'ingénieur Vifquain' nous apprend qu'en 1626, Vanlangren 
démontrait déja a l'Infante Lsabelle-Eugénie, fille de Philippe II, 
la possibililé d'établir une navigation de Malines vers la Meuse et 
de la vers le Rhin, pour relier le commerce d'Alleinagne, dont le 
fleuve était la principale artère, a celui du bassin de la Meuse. 11 
n'est point de document pour établir le tracé du canal qui fut alors 
projeté. Suivant quelques auteurs, cette voie de communication 
devait relier Venloo, Ruremonde et Anvers, en joignant la 
Petite-Nèthe prés de Grobbendonck, pour atteindre le grand port 
par le canal d'Herenthals agrandi. 

1 ViTQüAiN. — Des voies navigables en Belgiqiie. — Ge précieux ouvrage nous guidera 
dans rénumération et la description des divers projets de jonction de l'Escaut a la Meuse 
et au Rhin. 

a 
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L'Infante Isabelle fit commencer le creusement de ce canal, 
dans la partie comprise entre la Meuse et le Rhin, et fit mémc 
pousser les travaux avec une certaine activité; mais la Hollande 
envoya des troupes pour empêcher qu'on ne poursuivit l'exécution 
de ce prqjet, qui affranchissait les relations commerciaies et mari-
tiines de laBelgique avec leRhin de toute action néeriandaise; et, 
après une resistance opiniatre, les travaux durent être abandonnés. 
lis ne purent être repris puisque la paix de Miinstcr rendait 
bientót les Hollandais maitres des deux points extremes du tracé. 

Les vestiges de ce canal, que Ton trouve encore aujourd'hui 
entre Venloo et Rinsberg, portent le nom de Fosse-Eugénienne, 
en souvenir de I'lnfante Isabclle-Eugénie qui en avait décrélé la 
construction. 

L'idée de réaliser I'ancien projet de jonction de I'Escaut au 
Rhin surgit, de nouveau, en 1802; la reunion des provinces 
itelges aux provinces rhénanes, sous la domination frangaise, 
semblait un moment propice pour la realisation d'un plan 
éminemment favorable au développement économique de la 
Relgique. 

Un plan general de jonction avait été dressé par M. Alls Des 
Granges, ingénieur en ciief a Bruxelles; on en demanda l'exécu
tion au Premier Consul, qui adopta immediatement l'idée de cette 
communication et chargea une commission des études prélimi-
naires. II n'était question d'abord que de joindre I'Escaut k la 
Meuse; mais, dès le mois de jiiillet 1803, le gouvernement 
francais décréta la construction d'un canal joignant I'Escaut au 
Rhin. Le tracé était divisé en deux sections, dont Venloo devait 
être le point d'intersection. 

La longueur totale de la première section aurait été de 
103,000 metres; le canal aurait eu 13 metres de largeur au 
plafond, 27 metres en gueule et un tirant d'eau de 2"'60. La 
dépense totale en était estimée a 12 millions de francs. 

Le tracé de la seconde section du canal du Nord, celle de la 
Meuse au Rhin, partait de Venloo et venait s'emboucher au Rhin 
a Gninlinghausen; sa longueur était de 53,126 metres.' L'estima-
tion du coüt de cette seconde section se montait a 6,011,364 fr. 

En 1808, les travaux du canal du Nord étaient entamés sur 
presque toute la ligne. 
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Mais la HoUande, qui avait été aussi absorbée par l'Empire 
frangais, intervint en 1810 pour démontrer l'inutilité de pareils 
travaux alors que la Belgique et les provinces rhénanes faisaient 
partie de la même agglomeration politique. A la vérité, le veritable 
molif de son opposition était, a cette époque, comme au dix-sep-
tième siècle, la crainte de voir les provinces belges s'affranchir du 
parcours onéreux des rivieres bataves, pour ses communications 
avec l'Allemagne. Ces avis intéresses furent cntendus, et un décret 
imperial du mois de mai 1810 supprima la navigation entre 
l'Escaut el la Meuse; on continua cependant, assez mollemenl h 
la vérité, les travaux de la Meuse au Rhin; mais les fonds furent 
bientót retires et le projet fut abandonné, pour la seconde fois, 
en cours d'exécution. 

En 1828, les États de la province d'Anvers s'adressèrent au 
Roi Guillaume pour obtenir que l'on reprit les études de la partie 
du canal du Nord comprise entre l'Escaut et le canal de Bois-le-
Duc, a Maestricht; mais, au nom des vieux privileges de la 
Hollande, l'administration néerlandaise fit une vive opposition è 
cette requête. Le Roi Guillaume chargea cependant M. l'ingénieur 
en chef De Behr de nouvelles études destinees a la reprise des 
travaux; mais on agit avec lenteur et la revolution de 1830 
survint. 

En 1835, l'inspecteur general Teichmann et l'ingénieur Masui,, 
chercliant a concilier les interets de la navigation avec la nécessité 
de doter la Campine d'un système d'irrigation perfectionné, 
élaborèrent un projet consistant en un canal d'alimentation et de 
navigation, partant du canal de Bois-le-Duc a Maestricht, en 
amont de l'écluse de Bocholt, et se dirigeant vers la Pierre-Bleue; 
de ce point, deux branches, contournant le bassin des Nethes, 
auraient abouti, l'une au Demer, è Hasselt, et l'aulre a l'Escaut, 
k An vers. 

« Il faut bien reconnattre, disaient les auteurs du projet, qu'au 
moyen de ce système complètement établi, on étendrait la ferLilité 
jusqu'aux endroits les plus arides et les plus écartés de la Campine, 
et qu'on réunirait, en outre, par une petite navigation, toute 
locale a la vérité, le Demer, les Nethes, la Meuse et l'Escaut. » 

11 ne fut cependant pas donné suite k ce projet. 
En 1838, l'ingénieur en chef Kümmer fut chargé par le 
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gouvernement d'une nouvelle étude des terrains dans Ie but de 
créer des canaux en Campine sur Ie plan Ie plus general. 

M. Kümmer arriva presque aux mêmes résultats que 
MM. Teichmann et Masui. Son projet de canalisation compre-
nait l'ouverture des canaux suivants : 

1° De Bocholt a la Pierre-Bleue, d'une longueur de . 27,164 metres. 
2 ' De la Pierre-Bleue a Herenthals, pour y trouver, 

par la Petite-Nèthe eanalisée, sa jonction avec 
l'Escaut 29,036 

3° De la Pierre-Bleue a Hasselt, oü il faisait sa 
jonction avec Ie Demer 36,426 » 

4° De Ia Pierre-Bleue a Anvers, par Turnhout . . 67,900 » 

Ge projet devint la base de la loi du 10 février 1843 ; les trois 
sections étaient terminées en 1856, et l'établissement de l'écluse 
maritime du Kattendyk, a Anvers, en 1859, réalisa définiti-
vement la jonction directe de l'Escaut a la Meuse. Mais une lacune 
subsistait encore, entre Anvers et Ie Rhin, sur une longueur 
d'environ trente kilometres, entre Venloo et Crefeld. 

Cette lacune existe encore, bien que divers projets aient été 
elaborés pour la faire disparaïtre, et, malgré Ie grand avanlage 
qui en aurait résulté, tant pour la Belgique que pour les pro
vinces rhénanes. 

Nous nous bornerons è citer ici Ie projet d'un professeur è 
l'École Polytechnique de Delft, M. Henket, qui élabora un plan 
dont il évaluait Ie coüt a une somme — relativement minime — 
de seize millions de francs. Le tracé du canal partait de Venloo, 
sur la Meuse, et se dirigeait vers Uerdingen sur le Rhin. Sa 
longueur totale était de 48 kilometres avec bief de partage de 
35 kilometres. Vers le Rhin, la chute a racheter était de sept 
metres répartis sur trois écluses; du cóté de Ia Meuse la chute 
était de vingt-trois metres a racheter par huit écluses. Les 
dimensions principales du canal étaient calculées en prevision 
de la navigation de bateaux de 400 tonnes. 

Ce projet resta lettre morte, malgré les sérieux avantages 
qu'il ofTrait k cette époque. Aujourd'hui, il serait absolument 
insuffisant. 

Nous croyons done pouvoir répéter ici que l'idée d'établir 
une jonction directe entre les eaux de l'Escaut et celles de la 
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Meuse et du Rhin, est tres ancienne; elle remonte a plusieurs 
siècles; c'est une combinaison dont les avantages sautent aux 
yeux, dont la conclusion s'impose et k laquelle il n'est point de 
voie ferrée qui puisse suppleer. 

Anvers n'est qu'a 183 kilometres d'Uerdingen sur Ie Rliin ; Ie 
bateau qui veut se rendre de l'un a l'autre de ces points, en 
suivant la iignc de navigation actueile par les eaux hoUandaises, 
est force de parcourir 346 kilometres! L'énonciation de ce fait 
suffit pour éclairer la question et indiquer la nécessité de sa 
solution. 

Les différents projets que nous avons mentionnés ont rencontre 
aux Pays-Bas une opposition constante; nous en avons indiqué 
les motifs. Mais aujourd'hui, les superbes installations dont nos 
voibins du Nord ont dotc Ie port de Rotterdam ; les judicieuses 
ameliorations (ju'ils ont apportées k la navigation du Bas-Rhin ; 
Ie développement incessant qu'ont pris leurs services de navi
gation, atténueraient sensiblement, sans doute, la défaveur avec 
laquelle ils nous verraient chercher, dans une meilleure repar
tition de nos voies de navigation, les moyens de donner uu 
nouvel essor a notre puissance économique, et de nous affranchir 
d'entraves qui ne répondent plus, ni aux principes de liberté 
commerciale dont ils professent les mérites, ni aux nécessitrs 
actuelles de la loi des échanges internationaux. 

Nous sommes convaincus que les excellentes relations de voi-
sinage, qui existent, tant entre les deux gouvernements qu'entre 
les deux peuples, faciliteraient k un tel degré les negociations 
sur un pareil objet, qu'il nous serait superflu de remonter aux 
principes qui dictèrent nos traites avec les Pays-Bas, et d'invo-
quer un point de droit, pour vaincre une resistance qui se dissi-
perait certes dans un échange de vues courtois, combine avec 
un plan equitable de concessions utiles et réciproques. 

Les différentes sections qui unissent aujourd'hui I'Escaut a la 
Meuse .seraient certes absolument insuffisantes pour assurer un 
trafic important entre la Belgique et TAIlemagne; il ne pourrait 
plus évidemment étre encore question de l'exécution du projet 
élaboré par l'ingénieur Henket. Les besoins actuels de la navi
gation et du commerce exigeraient la construction d'un canal 
nouveau, a grande section, reliant I'Escaut au Rhin en traversant 
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Ia Meuse. Cc canal devrait avoir un tirant d'eau d'au moins 
trois a quatre metres, des ócluses de 200 metres de longueur sur 
42 metres de largeur. Ce serait un travail gigantesque, dont Ic 
Cüüt serait Irès éicvé, mais son importance serait digne de la 
prospérité éconoraique de notre pays, qu'il serait appelé a déve-
lopper encore; il constitnerait Ie couronnement de notre indé-
pendance commerciale, tont en témoignant des sentiments de 
loyale fralernité qui unisscnt la Belgique et ia Hollande. 
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Le Port et les Installations mapltimes d'Anvers 
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Description des Installations maritimes 

Le port d'Anvers, un des plus beaux de l'Europe, le plus 
important du continent europeen après celui de Hambourg, peut 
recevoir 1000 a 1200 bateaux dans ses installations maritimes. 

Les plus grands navires peuvent venir accoster è ses quais 
sans danger et sans allegement; ils y trouvent un abri sur, des 
facilités de déchargement de premier ordre, d'innombrables 
moyens de communication avec l'Europe entière. 

Anvers est le centre d'un réseau compact de canaux et de voies 
ferrées qui la mettent en rapports directs, non seulemont avec 
toutes les parties du pays, mais avec la Hollande, la France et 
l'Allemagne, la Suisse et I'ltalic. 

L'outillage du port est a la hauteur des progrcs du Icmps; il 
répond a toutes les nécessités du commerce et de la navigation. 

Mais le développement économique du pays est teilement 
rapide; la concurrence que certains ports étrangers opposent a 
Anvers est teilement vive, qu'il faut marcher sans trêve et sans 
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repos, pour ne pas reculer. Si le système des installations est 
des plus pcrfectionnés, leurs proportions ne répondent déja plus 
aux exigences du mouvement maritime. Bicn que 2.000 metres 
de quais nouveaux viennent a peine d'etre aclievés, il est indis
pensable de donner encore une extension nouvelle a l'outillage 
actiiel du port. L'incessante creation de nouvelleslignesrégulières 
de navigation, l'augmentation continue du trafic commercial, 
exigent uu développement nouveau des quais en rivière. Il existe 
d'ailleurs de nombreux et grandioses projets d'agrandissement 
d'Anvers, qui combinent la question de laccroissement des instal
lations maritinies avec des plans de modification du cours 
sinueux de l'Escaut en aval d'Anvers. Nous aurons l'occasion de 
les examiner; mais nous commencerons par donner ici une des
cription sommaire de la situation actuelle du port d'Anvers. 

Le port se compose de deux parties distincles par leurs formes 
et leur destination : les quais et les bassins. La longueur des 
quais en rivière était jusqu'a l'annce dernière de 3,500 metres, 
couverts, sur toute leur longueur, de hangars d'une superficie 
de 98,500 metres carrés; leur largeur est de 100 metres; ils 
sont pourvus de 24,000 metres de voies ferrées; de 83 puissanles 
grues hydrauliques roulantcs d'une force de i,500 a 2,000 kilo
grammes'. Ces grues sont alimentées par l'eau que refoule une 
usine bydraulique dans une canalisation longeant les quais et 
logeant dans un tunnel de magonnerie. 

Le mouillage au pied des murs de quai est de 8 metres a marée 
basse et de l^^SO a marée haute; l'amplitude moyenne de la 
marée est de 4'"29, et l'arête du quai se trouve a 2'"60 au-dessus 
de la marée haute moyenne. 

Comme nous l'avons dit, des installations viennent d'etre 
complétées par 2,000 metres de quais nouveaux, situés au sud 
de la ville, dans le prolongement des murs existants, et outillés 
selon les exigences les plus modernes. 

Les bassins d'Anvers sont nombreux, étcndus, pratiques, 
admirablement installés. On compte : 

buit grands bassins au nord ; 
trois bassins de batelage, au sud de la ville, et 
six cales sèches. 
1 Anvers poft de mer. 
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Les liuit bassins du port sont des bassins k flot, dont le niveau 
constant est raaintenu k 0'"30 environ au-dessous du niveau de 
marée iiaute. lis communiquent avec I'Escaut au nioyen de deux 
écluses, dont une de 17'"34 et I'autre de 24'"80 d'ouverture; leur 
busc se trouve respectivement k 2"'84 et 3"'38 sous la marée basse, 
de sorte qn'k marée haute ordinaire, elles présentent un mouillage 
de 6"'89 et de 7"'63. Ces écluses s'ouvrent 1 1/2 heure avant 
marée haute, et se ferment environ 1 1/2 heure après celle-ci; 
elles permcttcnt done le passage des navires pendant 3 heures a 
chaque marée. 

Les portes d'écluses et les ponts roulants de tous les bassins 
sont manoiuvrés a la pression hydraülique. 

Le Petit Bassin, dont la largeur est de 145 metres et la 
longueur de 173, communique directement avec l'Escaut au 
moyen d'une écluse large de 17'"34 au couronnement et de 14'"40 
a la naissance du seuil; il communique aussi avec le Grand Bassin 
par une écluse de 18 metres. Sa superficie est de 2 hectares 54 
et il a 630 metres de jnurs de quai'. Son tirant d'eau est de 
6'"63; il est destine aux lignes régiilières de navigation. 

Le Grand Bassin est séparé du precedent par un terre-plein 
sur lequel s'élevait jadis la Maison Hanséatique, détruite par un 
incendie en 1893. Sa longueur est de 402 metres; sa largeur 
de 173, sa superficie de 6 hectares 95 et son tirant d'eau de 6°'63. 

Ses quais sont desservis par des grues hydrauliques du type 
dit a pyramide. Le développement de ses murs de quai se monte 
a 1150 metres. Il est affecté aux importations de diverses natures, 
et specialement au café, au riz et aux autres marchandises arrivant 
en sacs. 

Le Bassin du Kattendijk est long de 678 metres, large de 
140 metres; sa profondeur est de 7"'18; sa superficie est de 
9 hectares 49, et ses quais se développent sur une longueur 
de 1190 metres. Il communique avec l'Escaut par une écluse de 
24'"80 au couronnement et de 23'"74 a la naissance du seuil. Il 
y a quatrc cabestans (deux sur chaque bajoyer), actionnés 
hydrauliqucment, pour mouvoir les portes de cette écluse. 

1 DEISS. — Anvers et la belgique maritime. — Voies navigables de la Belgique. — 
Recueil de renteignements. 
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Le bassin du Kattendyk communique aussi aveclegrand bassin, 
par un bassin de junction, avcc le bassin Africa par un bassin 
analogue, et avec le bassin aux bois. II est surtout affecté au 
commerce du guano. 

Le Bassin aux bois, entouré de hangars destines aux marchan-
dises, est long de 532 metres et large de i50; son tirant d'eau 
est de S^SS; sa superflcie est de 7 hectares 98; le développement 
do ses talus accostables est de 1050 metres. 11 est en communi
cation avec le canal de la Campine et avec le bassin Asia. 

Le Bassin de la Campine, qui sert au trafic des minerais et des 
charbons, a 377 metres de long, 180 de large, S^SS de profon-
deur; une superflcie de 6 hectares 79 et des murs de quai d'un 
développement de 150 metres. II est muni d'un « Kolentip », 
appareil destine a élever et a basculer les wagons dc charbon ou 
de coke métallique pesant 25 tonnes. Get appareil est mu hydruu-
liquement, et peut dccharger dix wagons a I'heure. On y trouve 
surtout les bateaux destines è la navigation avec les Antilles, et 
les alleges employees comme magasins flottants. 

Le Bassin Asia, large de 95 metres, long de 610 metres, 
profond de 8"'38, ct dont les murs out un développement de 
600 metres, est affecté au commerce des bois et a la manutention 
des minerais de zinc. Ses quais sont desservis par des grues 
hydrauliques k portique. II communique avec le canal de la 
Campine qui relie I'Escaut a la Meuse. Sur ce canal est grcffé un 
bassin pour bateaux d'intérieur de 450 metres de longueur ct 
40 metres de largeur, avec bords en talus pierréiés. 

Le Bassin Afnca ou Lefebvre, de forine irreguliere, est bordé de 
vastes hangars. II est en communication avec le bassin America. 
Sur ses quais se trouve un magniti(^uc entrepot a grains. 

Le Bassin America, de forme polygonale, est spécialement 
affecté au service des pétroles. Les installations qui I'entourent 
periiiettent I'emmagasinage de 78 millions de litres. II commu
nique avec le bassin Africa, et le pont de separation porte, 
en dessous du tablier, une cloison mobile destiiiée a plonger dans 
I'eau, pour le cas oii un incendie se déclarerait dans le bassin; 
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par oe nioyen,lcs couches superflciellcs avec le pétrole enflammé 
seraient localisées. 

Ces bassins maritimes renferment 49 grues roulantes de 1 i/2 è 
2 tonnes, 1 bigue de 420 tonnes, 2 grucs fixes de 40 tonnes, 
1 grue fixe de 10 tonnes, toutes mues hydrauliquement; il y a 
encore 1 grue fixe de 20 tonnes et 1 grue fixe de 5 tonnes, 
mano'uvrées a bras. 

L'ensemble des hangars, qui se trouvent sur les quais de ces 
divers bassins, représente une surface de 126,500 metres cubes. 

Les voies ferrées utilisées dans la region des bassins ont un 
développement de 47,000 metres. 

Les bassins de batelage, situés au sud de la ville, représentent 
ensemble une superficie de 4 hectares 10, entourés de murs de 
quai d'un développement de 1,800 metres, et dotés de 2,800 me
tres de voies ferrées. 

Le Bassin aux Charbons, long de 237 metres 50 et large de 
50 metres, est spécialement affecté aux charbons et aux bières. 

Le Bassin des Bateliers, qui a une longueur de 237"'50 sur 
90 metres de largeur, est affecté aux lignes régulières de navi
gation flamande. Il communique directement avec les deux autres 
et avec l'Escaut au inoyen d'une écluse a sas de 13 metres de 
largeur, dont le busc est a deux metres sous la marée basse — 
permettant done le passage de bateaux ayant un tirant d'eau 
de 1"'80. 

La manoeuvre des portes de fer de celte écluse se fait a bras. 
Trois cabestans d'une tonne facilitent aux bateaux la traverses 
des écluses et du sas. 

].e Bassin aux Bi'iques a une longueur de 222'"50 et une 
largeur de 50 metres. Il est spécialement destine au commerce 
des briques. 

Les trois bassins du batelage situés au sud, et celui de 
Looibroek, dont la superficie totale est de 6 hectares, et dont les 
murs de quai ont une longueur de 2,740 metres, ont un trafic, k 
l'entree, de plus de 4 millions de tonnes metriques, tandis que le 
trafic annuel des bassins maritimes et des quais est, a l'entree, de 
six millions de tonnes. 
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Six coles sèches sont établies prés des bassins, sur Ie quai 
Quest. Une d'elles a 24"'80 de largeur et pourrait reccvoir un 
navire de 159 metres de longueur, si l'éciuse du Kattendyk en 
permettait Ie passage K Trois cales ont 131 metres de longueur 
sur 15 metres de largeur, et deux sont larges de 10 et 12 metres 
et longues de 48 et 69 metres. L'épuisement de ces cales se fait 
au moyen de 8 pompes soulevantes actionnces par une machine a 
2 cylindres de 250 chevaux. 

Pour maintenir Ia profondeur utile des bassins et des chenaux 
des écluses, la ville d'Anvers emploie un bateau dragueur a 
godets, enlevant annuellement 117,000 metres cubes Les déblais 
sont transportés au loin par deux bateaux porteurs a clapets 
de fond, mus par la vapeur et a liélice. L'envasenient annuel 
des surfaces d'eau est de 1"'40 pour les chenaux, de 0'"95 pour 
les bassins-sas et de O'"! O pour les bassins. 

Une flüttille de 10 bateaux a vapeur, de grandeur et de type 
différents, est chargée du service du remorquage dans les bassins. 
Quatre de ces embarcations sont spécialement aménagées pour 
briser Ia glacé pendant les hivers exceptionnellement rigoureux. 
On les leste a eet effet a l'arrière, de fagon que l'avant monte sur 
la glacé et la brise par son poids. 

L'éclairage des quais de l'Escaut et des bassins se fait au gaz; 
les chenaux des deux écluses maritimes sont éclairés par 1'élec-
tricité, pour faciliter la sortie des navires qui veulent profiler des 
marées de nuit. 

Il y a aussi une installation d'éclairage électrique au quai de 
l'Entrepót et au quai St-Laurent. 

Toutes les voies ferrées qui desservent les quais et les bassins 
aboutissent aux deux gares Anvers-Bassins, a Ia gare aux bois, a 
la gare du quai du Rhin ou a la gare Anvers-Sud. 

Les quatre premières, qui ont au dela de 40 kilometres de 
voies et une superficie de 50 hectares, sont éclairées a I'eleetricite 
et pourvues de tons les engins nécessaires. Tout en laissant libres 
les voies principales, on peut y garer plus de 7,000 wagons. 

La gare Anvers-Sud, qui dessert les trois premières sections des 

1 L'ecluse du Kattendyk n'admet que des navires de 15S metres. 
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quais, va prendre une importance particuliere aujourd'hui que 
les 2,000 metres de quais du sud viennent d'etre achevés. 

Dans la gare d'Anvers-Bassins et ses annexes sont établis des 
engins hydrauliques pour le chargement et le dechargement des 
wagons; ils sont au nombre de 46 dont 4d de 1, 1 1/2 et 
2 tonnes, 4 de 5 tonnes et 1 de 10 tonnes ̂  On y compte 
30 cabestans pour la translation des wagons et la manoeuvre de 
ees appareils sur les plaques tournantes. 

Mouvement des gares réunies d'Anvers-Bassins (Entrepot, transit et local) 
pendant l'année 1900. 

Tonnage total 

MARCHANDISES. 

Expédié 2,689,798 t. ( Ensemble 4,643,424 t. 
Re§u 1,953,626 t. I Centre 4,455,785 t. en 1899 

MOUVEMENT DBS WAGONS. 

Gares maritirnes et locales. 

AiTivéschai'gés341,407( Ensemble 553,486 wag. | Total 
» vides 212,0791 Centre 579,725 wag. en 1899. I general 

Expédiés chargés 447,346( Ensemble 552,978 wag. I 1.671,659 
» vides 105,632| Contra 579,547 wag. en 1899. I wagons 

[ en 1900 
Echange de et vers Anvers-Nord, gares locales et formation. I contre 

Chargés 417,698 ( Ensemble 565,195 wag. 1 1,752,219 
Vides 147,497 \ Contre 592,947 wag. en 1899. ) en 1899. 

Mouvement des gares d'Anvers-Sud pendant I'exercice 1900. 

MARCHANDISES. 

. . A Expédié 745,421 t. ( Ensemble 2,017,875 t. 
tonnage total j ^^^^ 1,272,454 t. | Contre 2,000,075 t. en 1899. 

MOUVEMENT DBS WAGONS 

Arrivés chargés . . . 156,349 ( Ensemble 173,205 wagons 
» vides . . . . 16,856 | Contre 177,134 » en 1899. 

Expédiés chargés. . . 112,057 ( Ensemble 173,306 wagons 
vides . . . 61,249 | Contre 177,942 » en 1899. 

1 Imtallatiom maritirnes beiges. 
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La superflcie occupée par les voies ferrées et leurs dépen
dances, k l'intérieur de I'enceiiite d'Anvers, était ' : 

En 1860 de 16'' 00^ 
1865 17"' 94=̂  
1870 18^ 60^ 
1875 ). 64" 00'' 
1880 » di"" 64=̂  
1885 » US'- 10" 
1890 » 128'' 22» 
1895 » 141'' 80» 

d VAN BEVER. — Deuxiéme agrandisseinenl general d'Anvers. 



Projets d'amélioration du cours de l 'Escautet d'extension 
des installations maritimes. 

Le commerce d'Anvers a pris un essor admirable; il a retrouvé 
et dépassé son ancienne spiendeur. Depuis l'affranchissement de 
l'Escaut déja, les progrès sont frappants et continus. L'époque 
de la gueri'e franco-allemande fut cnsuite pour le port d'Anvers 
une période de développement considerable. Notre métropole 
commerciale proflta des événements intcrnationaux et récolta 
les fruits des laborieux efforts combines de son administration 
communale, du gouvernement et de l'initiative privée. 

Depuis lors, le progrès s'est accentué encore; pour être moins 
rapide, il n'cn est pas moins permanent et régulier. En 30 ans, 
le tonnage maritime du port a presque sextuple. Il était de 
1,362,606 tonnes en 1870; il est monté è 6,720,150 tonnes 
en 1900. 

Le batelage progresse anssi d'une maniere remarquable; il 
passc de 1,030,785 tonnes en 1870 k 4,994,247 tonnes en 1900. 

Les installations maritimes d'Anvers — nous l'avons dit — 
ne répondent plus aux besoins d'un semblable traflc; si le chiffre 
du tonnage s'est augmenté dans une scnsationnelle proportion, 
il est a remarquer que le nombre des bateaux a voile décroit 
tons les jours; le mouvement se fait aujourd'hui par la navigation 
a vapeur pour laquelle I'adage Time is money est une vérité 
indiscutable. La navigation rapidc et intensive ne pent se con-
tenter de points d'attachc dans des bassins; la perte de temps est 
trop considerable; il lui faut des accostages dans la rade. EUe a 
beau en réclamer aujourd'hui, il n'en est plus h lui offrir; tout 
est encombré. 

11 importo aussi a la prospérité du port que la navigation soit 
sure et que le port soit le plus rapproché possible de la mer. 
De tels desiderata, peuvent-ils se conciiier avec les méandres 
que forme l'Escaut en aval de la ville? 

Ces divers problèmes préoccupent la Belgique entière qui 
est intéressée h la prospérité d'Anvers; ils font I'objet des 
études et des médilations des hommes d'État comme des ingé-
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nieurs. Si la question est importante, elle est aussi difficile a 
élucider. Le prix des travaux a exécuter importera a^sez peu, 
selon nous, le jour oü Ton aura la conviction d'etre en possession 
d'un plan, pratiquement executable, scientifiquement inatta-
quable, et propre a doter Anvers des installations nécessaires 
pour lui permettre de garder le rang qu'elle occupe dans le com
merce mondial. Il n'est point de sacrifices trop lourds pour 
atteindre ce résultat. Mais il importe que la question scientifique 
soit complètement élucidée et que l'on se mette ensuite k l'oeuvre 
sans trêve ni merci. Nos concurrents nous guettent; ils luttent 
avec acharnement; n'oublions pas qu'il en coüte des efforts 
surhumains pour reconquérir une position que l'on a désertée. 

Les sinuosités du cours de I'Escaut en aval d'Anvers ont natu-
relleraent attiré, depuis longtemps déjè, l'attention des pouvoirs 
publics, des savants, des ingénieurs; et I'idée du redressement 
du fleuve est ancienne. 

Il a fallu cependant l'exemple des grands travaux similaires 
entrepris en France et en Angleterre pour que le projet de recti
fier le cours de I'Escaut entrat dans une voie d'études sérieuses 
et pratiques. 

Dès '1861, l'ingénieur ca chef du Waterstaat hollandais 
M. Galand, l'auteur du « Waterweg » de Rotterdam a la mer, pré-
conisa I'exécution par la Belgique de grands travaux pour l'amé-
lioration du Bas-Escaut, a Bath notamment. 

Mais Ie premier qui ait étudié pratiquement ce problème est 
un officier de la marine beige, M. Stessels, qui avait été chargé 
du leve hydrographique du fleuve, et venait de publier une carte 
du cours de I'Escaut qui constitue un veritable monument scien
tifique. On était alors en 1863, et notre eminent ingénieur 
qui, durant ses longs travaux techniques, avait été frappe des 
dangers et des difficultés que Ie cours sinucux de I'Escaut, entre 
Anvers et Lillo, présentait a la navigation, proposa de relier le 
coude d'Austruw^eel au centre de Lillo par une coupure qui con-
stituat une courbe douce et presque reguliere. Aucun mémoire 
proprement dit ne fut, k la vérité, rédigé par Stessels; il existe 
seulement de lui une carte de I'Escaut sur laquelle il avait indi-
qué, au crayon, le tracé qui, a peu de choses prés, est encore la 



I'ROJETS D'AMELIORATION nU COURS DE L ' E S C A U T 97 

base de niaints projets, aujourd'hui a l'ordre du jour et portant 
Ie noin de Grande Coupure. 

Il existe cependant de Stessels, au sujet de la rectification de 
l'Escaut, une lettre datóe du 2 juin 1874, dont nous rapporte
rons ici quelques passages : 

« D'Anvers a la mer, Ie fleuve est barre par plusieurs atterris-
sements, d'une hauteur variable. 

» Les plus nuisibles a la navigation sont ceux du Zuidergat 
et du fort Philippe. 

» Je propose un tracé qui supprime la cause de ce dernier 
atterrissement (fort Philippe), dont l'état sera toujours tres mau-
vais et permanent. Ce mème tracé fait egalement disparaitre les 
barres d'une profondeur plus variable, telles que : celles de Lief-
kenshoek, du Meestove, de la Pipe de Tabac, d'Austruweel et 
1'atterrissement devant Ie canal Saint-Pierre. Le tracé, que 
j'avais déja indiqué en 1863, a de plus l'avantage de supprimer 
les deux courbes, les plus diiïiciles du fleuve : celle de Sainte-
Marie et celle du Kattendyk. Il a été combine de maniere k 
ne plus produire de barre entre Anvers et le Doel, et il facilitcra 
beaucoup l'écoulement du jusant, en conservant des quais abor-
dables, sur la rive droite, devant Anvers, et sur une longueur 
de '16 kilometres. 

» L'execution de ce tracé est une question d'avenir; et, entre-
prise par une grande compagnie, elle pourrait se faire sans 
entrainer l'État a beaucoup de frais. 

» Je ne m'arrêtcrai cependant pas a démontrer la facilitédeson 
execution, ni la certitude de réussir. Je ne considérerai actuelle-
ment que les moyens de résoudre le problème des quais d'Anvers, 
sans compromettre Texecution future de travaux qui s'imposeront 
nécessaireinent. 
)) 

» Ayant ainsi établi a grands traits la solution que je pense 
la mcilleure, il est facile de s'assurer qu'elle répond aux diffé-
rentes conditions du programme et qu'elle n'est pas d'une execu
tion bien difficile. 

)) II y a plus, on peut s'assurer que si le projet complet pou-
vait ètre execute, il aurait un effet utile sur un grand développe-

7 
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ment k ramont, en facilitant le jeu des marées, et son effet a 
l'aval s'étendrait certainement jusqu'au dela du fort Frederic. 

» Je crois devoir répéter qu'il est important, dans le nouveau 
tracé des quais d'Anvers, de ne pas compromettre un projet qui 
doit inévitablement s'exécuter dans I'avenir. Car, si les saillies, 
telles que le Werf, sont nuisibles au maintien des passes régu-
lières; des courbes brusques, telles que celles du Kattendyk et 
de Sainte-Marie, le sont beaucoup plus; et si, pour régulariser les 
fonds de la rade d'Anvers, on est déja aujourd'hui disposé k faire 
des sacrifices considerables, combien ces sacrifices ne seraient-ils 
pas mieux justifies lorsqu'il s'agit d'un travail complet qui, bien 
étudié au point de vue économique, présente certainement de 
grandes compensations. » 

Au mois de fèvrier d870, avec le concours de l'administration 
communale d'Anvers, le gouvernement institua une Commission 
chargce « de resoudre la question du redressement de I'Escaut 
devant la ville. de la construction de quais en eau profonde, et 
de I'execution d'un plan d'ensemble des ameliorations a réaliser 
au point de vue maritime. » 

L'a3uvre de cette Commission, achevée en 1885, fut considé-
i'able; on lui doit la construction d'une ligne de quais de 
3,000 metres sur la rive droite rectifiée, de deux bassins de bate-
lage et de plusieurs travaux secondaires. 

En 1874, le gouvernement beige, convaincu que la nécessité 
de modifier le cours de notre grand fleuve s'imposait, résolut de 
consulter un ingénieur anglais, sir John Hawkshaw, qui s'était 
fait une brillante reputation comme hydrograplie, en executant, 
avec succes, de nombreux travaux maritimes et en créant un 
avant-port k Amsterdam. 

L'avis de I'honorable ingénieur fut entièrement conforme a 
celui de Stessels; il préconisa également une coupure directe 
entre Austruweel et Lillo; mals, lui non plus, ne rédigea pas de 
mémoire; il se borna k remettre un plan au gouvernement et k 
lui adresser quelques lettres. Voici des extraits d'une de ces 
communications, qui est datée du 3 aoüt 1874 : 
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» Il serait desirable de determiner et de fixer des lignes de 
fleuve qui conviennent au régime general de l'Escaut et qui 
s'etendent a une distance considerable, tant en amont qu'en 
aval d'Anvers... 

» Je pcnse aussi que la question de la derivation du fleuve en 
aval d'Anvers devrait être, dès maintenant, prise en consideration 
et, k cet effet, des trous de sondage doivent être executes de 
distance en distance reguliere le long de la ligne de derivation 
proposée. 

» J'ai tiré des lignes de fleuve sur Ic plan ci-joint. EUes 
doivent être considerees comme approximatives seulement; pour 
les fixer déflnitivement, il y aura besoin de beaucoup plus de 
soin et de connaissances locales. 

» J'ai marque une derivation de l'Escaut juste en aval d'Anvers. 
Une derivation a déja été proposée par le lieutenant Stessels et 
par M. Watson, laquelle est digne d'etre prise en consideration 
par rapport a I'extension future des bassins, parce qu'il est 
évident que les rives de cette derivation fourniraient des sites 
tres convenables pour de nouveaux bassins, et leur permettraient 
d'etre construits sans interruption au nord des bassins actuels. 
11 est important, si c'cst possible, que tous les bassins principaux 
soient attenants I'un a I'autre sans être scparés par de grandes 
parties de la ville ou des terrains étendus consacrés a des usages 
n'ayant aucun rapport aux mouvements commerciaux du port. 

« Comme j'ai expliqué a Votre Excellence, le temps dont je 
peux disposer, avant de partirpour le Brésil, est court; aiais il 
ne serait pas possible d'arriver k une conclusion satisfaisante sur 
plusieurs des questions qui vous occupent sans avoir plus amples 
renseignements qui demanderaient beaucoup de temps. » 

Quatre ans plus tard, au cours des seances de la Chambre des 
Reprcsentants des 26 février et 24 mai 1878, M. Antoine Dansaert 
attira I'attention de la legislature sur l'utilité d'étendre le mou
vement maritime de la Belgique. Les observations presentees par 
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l'honorablc depute de Bruxelles étaient plus particulièrement 
relatives aux quatre projets suivants : 

I. Creation d'un nouveau port, sur la cóte du nord prés de 
Heyst, ce port étant relié aux villes de Bruges et de Gand par 
un canal maritime a grande section, établi sur Ie territoire beige; 

II. Amelioration du lit de l'Escaut en aval d'Anvers (Escaut 
maritime); 

III. Régularisation de l'Escaut entre Anvers et Gand (Bas-
Escaut); 

IV. Élargissement des canaux de Bruxelles, de Malines et de 
Louvain, mis en communication directe avec l'Escaut. 

Par un vote émis Ie 24 mai 1878, la Chambre des Repré-
sentants ordonna, de l'avis conforme du gouvernement, la publi
cation des plans, carles, tableaux et notices que M. Dansaert 
avait produits a l'appui de l'ensemblc des projets ci-dessus 
indiqués. 

Le mémoire relatif aux travaux k effectuer a l'Escaut maritime 
et au Bas-Escaut est l'ceuvre de M. Jacques Behr. 

Voici quel était son projet pour l'amélioration de l'Escaut 
maritime en aval d'Anvers^ : 

M. Behr proposait d'appliquer k l'Escaut maritime le système 
préconisé par M. Bouniceau, et qui avait été suivi pour l'amélio-
i-ation de la partie de la Seine située entre le Havre et Rouen. 

La Seine a un debit d'eau plus considerable que l'Escaut; son 
embouchure est également beaucoup plus large. 

La Seine maritime a été resserrée entre des digues dont 
Fécartement est de 300 metres dès le début pour s'élargir succes-
sivement a raison de 5 metres par kilometre. Get établissement de 
l'espace entre les digues pouvait être adopté pour l'Escaut. 
Le fleuve, devant avoir dans la rade d'Anvers une largeur de 
350 metres, d'après les conclusions de la Commission spéciale 
de 1872, presenterait a rembouchure une largeur de 350 
-f (50 X 5) =̂ 600 metres. M. Behr lui donnait la forma d'un 
entonnoir large de 600 metres au 60" kilometre et augmentant 
alors rapidement d'ouverture. 

1 Documents parlemenlaires. Chambrc des Représentants, 1878, n» 174. 
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L'entrée de rembouchure devait done être egale k la largeur 
totale des eaux profondes devant Flessingue. 

M. Behr proposait un redressement de l'Escaut entre Anvers et 
Flessingue; il estimait que son tracé était ie plus direct possible. 
La longueur entre la rade d'Anvers et Flessingue, par Ie clienal 
navigable existant, est de 85,000 metres; M. Galand, ingénieur 
néerlandais, avait dressé un plan de redressement du fleuve qui 
portait la distance a 76,500 metres; Ie projet de M. Behr rédui-
sait cette distance a 67,000 metres. 

Le redressement de l'Escaut propose par M. Behr nécessitait la 
creation d'un chenal de 3,500 metres pour relier le port de 
Terneuzen a l'Escaut rectifié; il fallait aussi établir un chenal 
d'environ 2 kilometres pour raccorder a l'Escaut le canal de 
Sud-Beveland. 

Les courbes entre Anvers et Lillo devaient être adoucies autant 
que possible. 

Le tracé de l'Escaut, dans la rade d'Anvers, était vicieux; il 
devait être redressé. La rive droite modifiée devait décrire une 
courbe formée de trois arcs de cercle se raccordant tangenticUe-
ment, l'arc du milieu ayant un rayon de 22,910 metres. La rade 
d'Anvers aurait unc largeur uniforme de 350 metres. L'avancée 
du Werf et une partie des quais Jordaens et Van Dyck devaient 
disparaitre. 

A l'appui de ses projets, M. Behr faisait remarquer que, dans 
les parties rectilignes des rivieres, c'est au milieu, k egale distance 
des rives, que l'on rencontre la plus grande vitesse des courants 
de fond et de surface; les corps flottants, les glaces, e tc , sont 
toujours entrainés par le courant vers le milieu de la rivière. 
Dans les parties courbes, au contraire, c'est uniformément vers la 
partie concave que le courant se dirige et transporte tons les corps 
qu'il charrie. Il suffit d'avoir assisté è la debacle d'un fleuve, tel 
que Ie Rhin, pour se rendre un compte exact de la superiorité 
d'un courant en ligne droite. 

Aux hommes de l'art qui préconisaient les courbes successives 
dans les rivieres, M Behr opposait comme argument convaincant 
I'irrégularité du fond de l'Escaut au plan incline de ce fond, dans 
la courbe en aval d'Anvers. Il attirait également leur attention 
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sur l'iniportance des frais de construction dans les courbes et sur 
les dépenses d'entretien qui sont toujours fort considerables. 

En 1881, M. Maus, notre savant ingénieur, qui étudiait depuis 
de longues années déja Ie problème délicat que présente Ie cours 
irregulier du Bas-Escaut, se déclara cgalement partisan du 
système dit de Grande Coupure; il preconisait, avec de légers 
changements, Ie plan de Stessels. 

Le chef du Corps des Fonts et Chaussées était d'avis qu'il fallait 
poursuivrc l'oeuvre commencée en 1874 et construire de nouveaux 
quais pour la marine a vapeur, en laissant a la disposition de la 
marine a voile les bassins actuels qui, dégagés des navires 
d'intérieur, suffiraient largement è cette destination. 

Les quais alors en construction, prolongés a travers la cita-
delle du nord, tragaient Ia derivation qui permettait de prolonger 
indéflniment, sur la rive droite de l'Escaut, les établissements 
maritimes du port d'Anvers. 

Cette derivation devait améliorer notablement la rade d'Anvers 
en supprimant un coude tres brusque qui déterminait une pro-
fondeur, excessive sur une rive et insuflfisante sur l'autre pour 
les manoeuvres des navires. 

Enfln, le redressement de l'Escaut entre le Kattendyk et le 
fort Sainte-Maric améliorerait notablement le régime et la navi-
gabilité de l'Escaut. 

« De mon cóté, disait l'éminent ingénieur, lorsque je compare 
la facilité et la promptitude des transbordements le long des 
quais en rivière avec l'obligation d'entrer et de circuler dans les 
bassins de plus en plus nombreux; l'avantage que procure a la 
navigation et aux régime du fleuve la derivation substituée au 
parcours sinueux et aux passes difflciles du cours actuel de 
l'Escaut entre Austruweel et Lillo, j'éprouve une impression 
pénible a voir créer des obstacles qui rendront a peu prés impos
sible une amelioration que le développement du port d'Anvers 
rendra probablement nécessaire pour souten ir la concurrence 
avec les ports rivaux. » 

Comme M. Maus estimait tres utile de ne créer aucun ouvrage 
militaire ou autre qui pijt empècher la realisation de cc plan, le 
jour oü le développement du port d'Anvers le réclamerait impé-
rieusement, il s'adressa a l'inspecteur general des fortilications 
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pour rechercher avec lui les moyens de concilier les interets de 
la defense militaire avec les nécessités du commerce et de la 
navigation. 

M. Ie general Brialmont répondit a M. Maus que ces nécessités 
militaires pourraient se plier a l'immense intérèt qu'avait la ville 
d'Anvers a pouvoir étendre indéfiniment ses établissements 
maritimes sur la rive droite de l'Escaut, et a voir supprimer les 
deux coudes de Sainte-Marie et d'Austruweel qui constituaient 
un obstacle k la navigation et a l'amélioration du régime du fleuve. 

Les conseils de M. Maus ne furent cependant pas entendus, 
et l'on construisit les bassins America et Africa sur les terrains de 
la citadelle du nord, c'est-a-dire sur Ie tracé de la coupure projetée 
entre Anvers et Lillo. Ces deux immenses bassins a flot, d'un 
mouillage sufiisant pour donner acces aux plus grands transatlan-
tiques, présentent une surface d'cnviron 22 hectares et un déve-
loppement de quais de plus de 3,400 metres ̂  Leur utilité est 
incontestable, mais leur situation en fait un obstacle, comme Ie 
prévoyait M. Maus, a la realisation de tout projet de « Grande 
Coupure «. La rectification du cours de l'Escaut en supprimerait 
une notable partie. 

Au mois de février 1891, M. Dufourny, ingénieur principal 
des Ponts et Chaussées, donna, a la Société beige des ingénieurs 
et des industriels, une conférence fort interessante sur Ie prolon-
gement de la rade d'Anvers en aval du Rattendyk. C'est en cette 
circonstance qu'il développales grandes lignes du projet qui porte 
son nom et que l'on appelle communément « la petite coupure ». 
Ce plan a, dans la pensee de son auteur, un caractère trans-
actionnel; il n'implique aucunement ni Ie blame ni la critique des 
projets dits « de grande coupure ». 

Nous devons supposer que M. Dufourny, en élaborant une 
combinaison moins radicale que celle qui avait été précédemment 
préconiséepar l'administration des Ponts et Chaussées, a dü obéir 
au désir de mettre un terme aux hesitations et aux lenteurs que 
rencontrait alors et que rencontre encore aujourd'hui la solution 
de ce grave problème, car d'autre part, il a formellement pro-
clamé son adhesion au principe de la grande coupure, en 
disant, dans sa conférence du 11 février : 

I .invers port de mer. Description du port et des établissement maritimes d'Anvers. 
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(c Des ingénieurs du plus haut mérite, MM. Stessels, 
Hawkshaw, Mans et Brialmont avaient indiqué en 1880 déja une 
solution fort belle, d'une conception grandiose et dont l'exécution 
aurait fait du port d'Anvers I'un dcs plus vastes ports du monde. 
Elle consistait k creuser pour I'Escaut, dans le prolongement de 
la rade actuelle, un lit nouveau de 8 et 10 kilometres d'etendue, 
venant rejoindre la section droite et reguliere que présente le 
fleuve entre les forts de Liefkenshoek et de Lillo. 

» On aurait créé de la sorte une rade de 14 kilometres 
d'etendue suivant une même courbe concave vers Anvcrs, un port 
sans égal comme developpement, beaucoup de sécurité pour la 
navigation maritime, des emplacements presque indefinis pour les 
depots de marchandises le long de la notivelle rade et une 
amelioration certaine des passes de I'Escaut maritime en même 
temps qu'une penetration plus facile du flot a I'amont d'Anvers'. » 

Partant de cette idee qu'il est nécessaire de remédier aux 
défectuosités de I'estuaire k I'aval d'Anvers, tant au point de vue 
de la propagation des courants et de la navigation maritime, 
qu'au point de vue du port et de la rade d'Anvers, le tres dis
tingue directeur des Ponts et Chaussées cherclia une solution 
« respectant ce qui cxiste, ménageant d'une maniere large l'avenir 
de la rade et du port et donnant au lit du llouve un tracé aussi 
régulier, aussi parfait que possible, tant au point de vue de la 
propagation de la marée que des facilitcs de la navigation mari
time ». 

Il voulait le moyen de créer de nouveaux quais a Anvers, de 
prolonger les installations de I'Escaut décrétées en 1870, de 
surmonter les difficultés qu'oppose le coude d'Austruweel a l'ex-
tension de la rade. 

Son projet modifie pen Ie courset, partant, Ic régime du lleuve; 
il aurait pour avantage, d'après l'exposé qu'il en fit a la Société 
des ingénieurs, de conscrver toutes les installations maritimes 
actuelles du port d'Anvers; de ne toucher a aucun des ouvrages 
militaires dont le maintien est utile; de permettre l'utilisation 
des fronts de la citadelle du nord ; d'aménager la rive de 

1 DDFOURNÏ. Le prolongement de la rade d'Anvers en ovnl dx Katlendyk. 
Bulletin, annates el compte rendu de la Société beige des ingénieurs el des indusiriels. 
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l'Escaut, la rive au cóté d'Anvers, suivant une courbe concave 
de 4,600 metres de longueur k l'aval de l'écluse du Kattendyk, 
de fagon a rendre possible Ie prolongement de la ligne des quais 
d'unc mnnièrc indéflnie; de placer la nouvelle entree des bassins 
d'Anvers dans Ie prolongement de la rive a grande profondeur; 
d'ouvrir bien au large les coudes si fortement replies de Calloo 
et d'Austruwcel suivant des rayons de 1,000 metres pour les 
rives convcxes; de rendre beaucoup plus facile l'entrée de l'écluse 
du Kattendyk; d'unifier les directions des courants de flot et 
de jusant, et de supprimer tout depot et tout envasement; de 
permettre enfm l'appropriation d'une partie du Ut abandonné de 
l'Escaut de maniere a y créer un vaste bassin de refuge et de 
garage. 

D'après M. Dufourny, il ne s'agirait en l'espèce que d'enlever 
quinze millions de metres cubes de terre pour redresser et rec
tifier l'Escaut au sortir d'Anvers. La dépense se monterait a 
douze OU quinze millions de francs. 

En novembre 1891, Ie Roi institua une Commission spéciale 
chargée « d'étudier un plan general des ameliorations de la rade 
immédiatement k l'aval du Kattendyk, ainsi qu'un plan-pro-
grainme des extensions è donner aux installations maritimes 
d'Anvers ». 

En installant cette commission, M. De Bruyn, Ministre des 
Travaux Publics, déclara notamment 

« Que déja antérieuremcnt Ie gouvernement, répondant k un 
voeu depuis longtemps formule par Ie commerce anversois, s'était 
declare disposé a désafïecter les terrains de la citadelle du nord, 
afin de permettre a la villc d'etendre, au nord, ses imposantes 
installations maritimes; 

» Que Ie gouvernement attendait les propositions de la Ville 
pour determiner l'utilisation de ces terrains, au point de vue du 
développement du commerce anversois, et en fixer la valeur, afin 
de remplacer les forts destinéb k la defense de la place; 

» Qu'il invitait la Commission a s'inspirer des travaux de la 
Commission de 1870 ; 

» Que les bassins d'Anvers étaient devenus trop étroits et leur 
acces insufiisant, que la prospérité de notre premier port 
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national justifiait de nouveaux efforts pour en maintenir an loin 
la renommée séculaire; 

» Qu'il faliait maintenir et développer la situation prépondé-
rante que notre commerce occupe en Europe. » 

En 1892, c'est M. I'inspecteur general Troost qui élabora, è 
son tour, un plan de rectification de I'Escaut. Les idees de 
I'honorable ingénieur rencontrèrent de chauds partisans, notam-
ment au sein de radmiaistration communale d'Anvers dont le 
projet actual n'est en quelque sorte que celui de M. Troost, avec 
de légers amendements. Il ne s'agit plus de grande coupure 
mais d'une simple modification du lit actuel du fleuve. 

M. Troost ne recherche que l'amélioration des courbes de 
l'Escaut qui s'étend du fort « La Perle » jusqu'au tournant 
d'Austruweel, creusant uiie rive bien concave et remblayant en 
raême temps la rive opposée, de maniere a rendre le courant 
plus régulier et plus accentué. Le thalweg longeant les nouvelles 
courbes assurerait ainsi, par le travail du flux et du jusant, une 
profondeur d'au moins 30 pieds depuis en face du « Boerinne-
sluis » (rive gauche) d'une part, et se reportant ensuite sur la 
rive droite vers Austruweel. 

En resserrant les deux rives entre ces points et en suscitant 
ainsi un courant plus intense, l'auteur se dit certain d'obtenir 
la grande profondeur alternativement aux deux rives. 

Le lit ainsi regularise permettrait la construction sur la rive 
droite d'au moins 3,000 metres de quais, et sur la rive gauche 
on pourrait construire une ligne encore plus importante, que 
l'auteur estime è 4,800 metres. Enfin, derrière ces murs de quai, 
et toujours sur les deux rives, des bassins pourraient être creusés. 

Il importe de remarquer ici que les constructions ainsi 
congues prévoient pour la rive droite la demolition d'un coin des 
fortifications, mais M. Troost rappelle a ce sujet que le Génie 
militaire a déjè declare qu'il n'y met d'autre condition que l'obli-
gation de construire une seconde coupole. 

Pour la rive gauche, le projet, permettant la construction de 
bassins derrière la ligne des quais, rend possible la creation d'un 
nouveau quartier sur cette rive. 

Quant a l'exécution, elle ne parait pas impliquer de grandes 
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difficultés. D'après l'auteur, en effet, on procéderait par 
des ripages, c'est-è-dire des entailles successives, les terras 
enlevées servant immédiatement a dessiner la rive convexe, et il 
ne serait créé aucune entrave k la navigation. 

Les divers projets que nous venons d'indiquer, — et nous 
n'avons cité que les principaux — ont pour base l'extension 
des installations maritimes de la ville sur la rive droite del'Escaut. 
L'idée d'utiliser dans ce but la rive gauche du fleuve devait néces-
sairement avoir rencontre également des partisans. lis furent 
nombreux. Pour completer ce travail, nous en emprunterons 
l'énumération au rapport interessant qu'adressa k la Ghambre de 
commerce d'Anvers. Ie 10 février 1897, la Commission spéciale 
qui avait été chargée de 1'examen de la question de l'extension 
de la rade et des etablissements maritimes d'Anvers. 

L'idée de créer sur la rive gauche des installations maritimes 
est fort ancienne, mais la plupart des projets paraissent avoir 
échoué a cause des difficultés de communication entre les deux 
rives et de la grande distance qui separerait les etablissements 
maritimes du centre des affaires. — Ces deux obstacles semblent 
être atténués aujourd'huiparlesprogrèsfaits,cesdernièresannées, 
dans la construction des tunnels sousmarins, des ponts suspendus 
OU d'une seule travee, des transbordeurs et autres moyens de 
communication qui, joints au telephone, aux trains électriques, 
etc, rendent la question de distance moins importante. 

De tels projets méritent done une attention particuliere, non 
seulement parce qu'ils impliquent un agrandissement conside
rable de la Ville, mais a raison de leur rang d'ancienneté. 

Nous voyons, en effet, qu'au commencement de ce siècle déjè, 
en 1809, Napoléon l" signait k Schönbrunn un décret ordon-
nant la construction d'un port militaire sur la rive gauche du 
fleuve — et ce fut la chute du grand Empereur qui empècha la 
realisation de ce projet. 

En 1853, l'ingénieur Tarte, reprenant l'idée de Napoléon, 
proposa « de construire une ville maritime k la Tête de Flandre 
qu'un pont aurait relié a la Téte de Grue ». 

Quelques années plus tard, M. Van Alstein soumit un projet 
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comprenant « uu changement radical au cours de l'Escaut 
» devant Anvers, et i'érection d'une nouvelle vilie dans Ie polder 
de Borgerweert ». 

En 1869, on vit paraitre un projet de transformation par 
MM. Henri Alteurath et J. M. Ryssens-De Lauw. Les auteurs 
proposaient « la formation d'un quartier maritime et Ie 
» creusement de plusieurs bassins, la construction d'un pont 
» sur l'Escaut et la fondation sur Ia rive gauche d'un nouveau 
» port marehand muni de magasins et d'entrepóts ». 

En 1870, M. l'ingénieur Henri Matthyssens proposa la 
» construction d'un tunnel devant relier la ville d'Anvers a 
» une nouvelle cité a créer sur la rive gauche ». 

Deux années plus tard parut Ie fameux projet, tnnt discuté, 
propose par la Sociétc Générale pour favoi'iser l'Industrie Natio
nale et dont la paternité fut attribuée k M. Malou, alors chef 
du Cabinet. 

Aucun de ces projets ne fut pris en consideration, et Ie dernier 
provoqua mème, de la part de la population anversoise, un mou
vement d'opposition tel qu'il fut rapideinent abandonné. Ou 
justifiait alors cette opposition en disant que la nouvelle ville 
serait concurrente a l'ancienne et l'on ajoutait aussi, avec plus 
de raisou, qu'il n'y avait alors aucune nécessifé d'enjamber Ie 
fleuve, Anvers disposant d'assez de terrains pour étendre ses 
installations maritimes sur la rive droite. 

Depuis lors. Ia majeure partie des terrains propres a des 
etablissements maritimes a été utilisee, il n'y a plus guère de 
place sur la rive droite pour créer de nouvelles installations 
qui puissent satisfaire aux besoins actuels et futurs du commerce 
et de la navigation. 

Pour achcver cette succincte enumeration des projets d'ex-
tension sur la rive gauche, il nous reste a rappeler que, en décem-
bre 1890, M. Ie baron Sadoine voulut constituer une société 
ayant pour but d'ériger une ^ ville industrielle (un nouveau 
» Seraing) reliée h la rive droite au moyen de deux tunnels, l'un 
» au sud pour Ie chemin de fer et l'autre en face de la ville pour 
» la circulation publique, et Ie promoteur préconisait que la partie 
» de ces tunnels, se trouvant au-dessous du (Icuve, fut construile 
» en métal •». 
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En 1893, M. Alph. Müllender, de Liége, en collaboration 
avec M. Greathead, l'ingénieur anglais bien connu par la 
construction de plusieurs grands tunnels métalliques sous-
marins a Londres, a Glasgow, etc., présenta un projet compre-
nant un chemin de ter electrique souterrain entre la gare de l'Est 
et la Tète de Flandre, un tunnel metallique pour voitures et 
piétons et un quartier d'une superficie de 100 hectares. 

Enfin, en mai 1895, un groupe d'Anversois fondèrent Ie cercle 
de propngande « An vers Rive Gauche », qui produisit, en juillet' 
de l'année 1901, un plan d'ensemhle de Tagrandissement 
d'Anvers et de l'extension de ses installations maritimes, préco-
nisant une extension de quais el de bassins au nord de la rive 
droite, en même temps que 1'incorporation dans Anvers d'envi-
i'on 900 hectares de la rive gauche, en vue d'y établir, au fur et 
a mesure des besoins, un nouveau quartier maritime (quais et 
bassins) des établissements industriels et des habitations particu-
lières — quartier qui serait relié a la rive droite au moyen de 
plusieurs voies de communication a determiner. 

En 1894, Ie gouvernement s'adressa k M. Franzius, ingénieur 
en chef, directeur des travaux de la ville de Brême, et Ie pria 
d'examiner les divers projets élaborés pour l'amélioration de 
l'Escaut. Dans un rapport, que eet eminent ingénieur rédigea au 
mois de juillet 1895, il se prononga catégoriquement pour la 
(jrande coupure, sous l'unique réserve que Wm exécutat, a l'amont 
et k l'aval de la derivation, les travaux qu'exigerait la situation de 
l'Escaut modified 

Le plus grand défaut de la situation de l'Escaut entre Bath et 
Anvers, disait l'ingénieur allemand, tant au point de vue de la 
navigation que de l'écoulement des glaces, reside dans les sinuo-
sités du fleuve. Les petits rayons de courbure, et notamment les 
grands angles au centre qui y correspondent, rendent la naviga
tion plus difficile en ce sens que les navires qui se rcncontrent 
dans ces courbes, sont tres exposes aux collisions. Pour l'écou
lement des glaces, les courbes d'Austruv^eel, de Fort-la-Perle et 
de Kruisschans constituent les obstacles principaux. 

1 Le Port cCAnvers. Ses ameliorations. 
I 
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Pour Ie régime du fleuve, les fortes courbures sont également 
tres nuisibles, attendu que les brusques changements de direction 
usent une partie de la force vive du flot, et que l'irrégularité du 
profd, inherente aux fortes courbures (approfondissement sur la 
rive concave et atterrissement sur la rive convexe) entralne une 
deformation du profd du lit en amont et en aval, ce qui a pour 
consequence que la transition k la section suivante, droite ou 
autrement courbée, est accompagnée presque régulièrement de la 
formation de hauts-fonds. 

Pour remédier k ces défauts, M. Franzius déclarait nécessaire 
d'obtenir : 

1° Une profondeur augmentant uniformément de I'amont vers 
I'aval; 

2° Des sections croissant graduellement vers I'embouchure; 
3° Une passe navigable s'élargissant graduellement, contraire-

ment a la section actuelle. 

II préconisait les moyens suivants : 

1. Écartement de toutes les fortes courbures; 
11. Fixation du lit mineur par l'établissement de digues con-

ductrices aux endroits oii les largeurs sont trop grandes a marée 
basse; 

lil . Abaissement du niveau d'ebbe sur l'Escaut supérieur, 
notamment sur la section Gand-Thielrode, par l'exécution de 
dragages, afin d'augmenter les volumes d'eau qui se meuvent 
dans toute la longueur du tleuve. 

D'après M. Franzius, Ie projet Stessels-Hawkshaw-Brialmont 
présente, en ce qui concerne Ie régime du fleuve, les plus grands 
avantages, en ce sens qu'il procure a l'Escaut un cours tres favo
rable en aval de l'écluse du Kattendyk; raais il a l'inconvénient 
d'entrainer d'importants sacrifices, tels que : 

La demolition du bassin America; 
La demolition de l'écluse d'accès aux bassins Lefebvre et 

America; 
La demolition de la batterie-coupole et l'emprise dans Ie ter-

ritoire des environs immédiats de la ville, si précieux pour les 
extensions futures. 
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Peur obvier k ces inconvénients, M. Franzius propose, au 
tracé du projet de grande coupure, une variante qui consiste è 
contourner les installations existantes du port et Ie territoire de 
la ville par la creation d'un port qui entrainerait la demolition 
d'une partie de la rive gauche. 

Ce projet aurait pour avantage d'offrir la possibilité de pro-
longer les quais ouverts, situés Ie long du tleuve, d'environ 
2000 metres et de créer, en outre, un bassin dont l'accès serait 
beaucoup plus favorable que par les chenaux d'accès actuels aux 
bassins existants, qui sont dirigcs perpendiculairement au fleuve. 
La nappe d'eau limitée par la rive droite de l'Escaut et Ie quai 
gauchc de la languette de port projetée, pourraient être amenagés 
comme bassin ouvert ou ferme. Enfin, lors de la debacle des 
glaces qui rend difficile et quelquefois impossible l'accès des 
navires aux quais ouverts de l'Escaut, Ie bassin offrirait un port 
de refuge absolument sür. 

Au surplus, l'éminent ingénieur allemand n'insistait pas pour 
l'adoption de cette variante qu'il n'avait indiquée que dans la 
pensee de démontrer que Ie projet Hawkshaw-Brialmont n'était 
pas incompatible avec Ie désir de respecter Ie territoire de la 
ville a l'intérieur des fortifications et de ne pas démolir la bat-
terie-coupole. Le seul point sur lequel il ne transigeait pas, c'était 
sur la nécessité d'adopter un projet dit de Grande Coupure dont 
il résumait les avantages de la maniere suivante : 

1" Lc régime du fleuve tant en amont qu'en aval de la ville 
d'Anverssera amélioré d'une maniere notable et durable; 

2° La passé navigable conservera une position stable Ie long 
de la nouvelle rive droite a établir en aval de la ville, de sorte 
que les mouillages permettront en tout temps l'extension des 
quais dans la mesure des besoins; 

3° La navigation sera rendue possible sur l'Escaut, même pour 
les navires de nier du plus fort tirant d'eau, è tout état de la 
marée; 

4" La disparition de toutes les fortes courbures qu'implique la 
correction suffira, k ello scule, a faciliter l'évacuation des glaces 
pendant les hivers rigoureux, de telle maniere que l'emploi de 
vapeurs brise-glaces ne sera probablement pas nécessaire. 
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« La realisation du 3° suppose, bien entendu, disait 
M. Franzius, que les conditions de navigabilité, existant en aval 
de la frontière hollando-belge, permettent la circulation des 
navires a grand tirant d'eau, même a marée basse. Si tel n'était 
pas Ie cas, je recommandcrais instamment de faire entrer la dis-
parition d'inconvénients de l'espèce dans Ie cadre de la correc
tion générale projetée. Le coüt élevé des vapeurs modernes, de 
ceux surtout qui desservent le traflc transatlantique, exige une 
utilisation intensive, incompatible avec les jours de planche 
inutiles. Il faut done s'efForcer, en toute première ligne, d'amé-
nager l'accès des ports de l'importance de ceux d'Anvers de telle 
faQon que les navires arrivant a rembouchure du fleuve puissent 
poursuivre leur voyage sans éprouver aucun retard. » 

Le système dit de « Grande Coupure », indiqué tont d'abord 
par Stessels et préconisé ensuite par Hawkshaw et Mans, avait 
done regu encore la consecration de l'autorité de M. Franzius. 
Chacun de ces ingénieurs avait indiqué un tracé qui lui était 
propre; mais tous restaient fldèles, dans ses grandes lignes, a 
ï'idée de Stessels. 

Il en fut de même encore de M. Van den Broeck, membre de la 
Chambre des Représentants, qui publia, en 1894, une couple de 
l)rochures' pour préconiser Tadoption du plan élaboré dans le 
temps « par des hommes d'un mérite transcendant et d'une compe
tence incontestable, MM. Maus et Hawkshaw, Stessels et Brial-
mont. » Il conibattait les demi-mesures qui n'apporteraient pas 
un remede décisif aux défcctuosités du fleuve, et maintiendraient 
le coude du Kruisschans, et, par conséquent, le banc du Ketel et 
les autres courbes, au fort Saint-Philippe et a Austruweel. 

M. Van den Broeck, qui veut, comme les auteurs du plan 
Maus-Brialmont, établir le cours du fleuve d'après une forme 
conoïde reguliere; ne pas laisser subsister des inflexions trop 
prononcées, des hauts-fonds, des bancs gênant le développement 
régulier du flot; enlever toute entrave naturelle ou artificielle, 
tenir Ie fond aussi lisse que possible; substituer, en un mot, pour 

l VAN DEN BROEUK. — Sos installations futures. 
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l'Escaut.un nouveau lit régulier a l'ancien Ut tortueux et encom-
bré, cite les considerations suivantes que l'ingénieur Franzius 
inscrit dans son Rapport sur l'amélioration des lleuves dans leur 
partie maritime : 

» Le principe capita! pour l'aniélioration des fleuves k marées 
consiste k faciliter, autant que possible, la penetration du flot dans 
l'estuaire et son evacuation. On augmente ainsi è Ia fois le cube 
et la vitesse des eaux qui, k cliaque marée, viennent labourer la 
partie maritime du fleuve, et on porte k son maximum la force 
bienfaisante de cette niasse d'cau. C'est précisément \k que gït la 
grosse difference entre la régularisation dun Heuve dans sa partie 
maritime et sa régularisation dans son cours supérieur. Pour la 
partie Huviale, les deux l'acteurs de la force vive sont a peu prés 
constants, tandis, que dans la partie maritime, il est parfois impos
sible de les porter au double ou au triple de leur valeur primitive, 

)) Les moyens a employer pour obtenir cette augmentation du 
cube et de la vitesse consistent, en general, a créer un chenal se 
rétrécissant progressivement suivant une loi déterminée de l'aval 
vers l'amont jusqu'a la limite maritime, et réglé de maniere a ne 
gêner en aucune fagon le jeu des marées. Afin de l'avoriser, autant 
que possible, la penetration du flot et du jusant, le fleuve devra étre 
débarrassé de toute inflexion trop prononcée, surtout pour le lit 
mineur, et il faudra s'attaclier a faire disparaitre toutes les 
deviations (produites par des iles ou de grands bancs de sable) de 
maniere a obtenir un estuaire régulier On devra méme, autant 
que faire se pourra, laisser ouverts vers l'aval tons les grands bras 
coupes, afin qu'ils puissent laisser passage au flot et contribuer 
ainsi a augmenter le cube d'eau circulant è travers l'estuaire, aussi 
bien lors du flot que lors du reflux. Enfin les rivcs sont tenues 
aussi lisses que possible, libres de tout ouvrage de correction en 
saillic et débarrassées de toute proéminence naturelle ou artifl-
cielle. Les courbes brusques, les deviations, les sailiies des berges 
sont autant de causes de diminution de la force vive de l'onde 
afïluente et, comme celle-ci regoit son impulsion de la mer 
ouverte, elle ne peut récupérer cette perte. L'amoindrissement du 
flot entraine l'amoindrissement du jusant, si l'on fait abstraction 
de l'afflux des eaux fluviales. » 

8 
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En 1897, enfln, M. Pierrot, ingénieur en chef, directeur des 
Ponts et Ghaussées, chef du service de l'Escaut maritime, élabora 
un plan qui semble avoir regu I'approbation du gouvernement, et 
que nous allons décrire sommairement, en empruntant lestermes 
mèmes employés par son auteur. 

Comme on pourra Ie constater par Ie plan ci-joint, c'est Ie 
projet Stessels auquel certaines modifications ontété apportées par 
MM. Pierrot et Dufourny. 

De l'origine amont des quais actucls jusqu'è Kruisschans, la 
rive droite, concave, est iormée par une série de courbes dont Ie 
rayon augmente d'abord pour diminuer ensuite, et tomber k un 
minimum au quai du Rhin ; puis il reprend des valeurs croissantes 
jusqu'a Kruisschans. 

Par la realisation de cette coupure, l'Escaut coulerait, de 
Burght a Kruisschans, dansun lit concave sur la rive droite, formé 
par une courbe fort reguliere, ni trop ouverte ni trop fermée. Ces 
conditions sont des meilleures pour que Ie lit, sous Taction tant 
du jusant que du flot, prenne une forme stable, avec une passé 
profonde et large du cöté de la rive concave. 

Toutetois, pour que ce chenal, dans la section future Burght-
Anvers-Lillo, soit Ie plus favorable possible a la navigation, il ne 
suffit pas d'exécuter Ie redressement en question; il faut encore 
ainéliorer Ie cours actuel du flcuve en amont et en aval, afin de 
faciliter Ie développement de Ia vague-marée et de rendre parfai-
tement régulier Ie mouvement de l'onde. 

En amont, il y aura a exécuter les travaux dont les études 
entamées nous feront reconnailre l'utilité. 

En aval, Ie lit devra étre regularise en plan, en largeur et en 
profondeur. M. l'ingénieur en chef, directeur Franzius, a indiqué, 
en tracé et en profils, uno cuvette a réaliser entre Bath et l'extré-
mité aval du redressement projeté. 

M. Pierrot, tout en partageant les idees de M. Franzius, 
voudrait voir apporter quelques modifications è son projet. Il 
préconibc un tracé d'une courbe plus douce; d'aprés lui, il 
faudrait prolonger Ie nouveau lit jusque dans Ie schaar de 
Waarde, oïi l'on trouve 43 metres d'eau k marée basse. 
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En adoucissant les courbures des rives, il a pour but de réaliser 
un chenal de navigation a courbes peu sensibles, d'une bonne 
largeur et d'une profondeur non exagérée, en un mot, Ie chenal 
présentant Ie plus de lacilités possibles. 

En poussant Tanielioration jusqu'en face de Waarde, il a en 
vue, d'abord de supprimer Ie passage sur Ie seuil du Zuidergat, 
oü les grands navires ne trouvent assez d'eau qu'a mer un peu 
niontée; ensuite et surtout, d'améliorer ia situation prés de Bath. 
Le fleuve ferme en eet cndroit un coude tres prononcé et, de plus, 
son lit majeur est d'une largeur excessive. L'onde-marée ne pénètre 
et circule dans cette region qu'avec de grandes düTicultés, et elle 
y perd beaucoup de sa puissance liydraulique. En creusant dans 
cette section du fleuve uii lit mineur bien proportionné, dont les 
rives concaves seraient flxées sur des jetces constituées au moyen 
de plates-formes coulees jusqu'au niveau de marée basse, et figurées 
sur la carte par un gros trait noir renforcé, on faciliterait la 
translation de la vague-marée, et ce au grand profit de la partie 
aniéliorée du fleuve et de la partie située en amont d'Anvers. Au 
iür et è mesure de l'exécution des travaux, la puissance hydrau-
lique de cette oude augmenterait et contribuerait grandement au 
creusement du lit a créer. 

Le lil du fleuve ainsi niodifié,les lieux géoniétriques des marées 
basses et des inarées liautes prendraient unc allure plus regu
liere que celle qu'ils afï'octent aujourd'luii et, de plus, diminue-
raient d'allitude dans la region améliorée, c'Cbt-è-dire qu'a Anvers 
la marée marquerait une cote légèrement inférieure a celle qu'( n 
lit aujourd'hui, lant a pleinc qu'a basse mer. Le lit du fleuve 
se creusorait sensiblemeiit, et nous aurions un chenal de naviga
tion régulier, d'une profondeur supérieure a eelle d'un peu plus 
de 8 metres sur laquelle a compté M. Franzius. M. Pierrot croit 
pouvoir la fixer a dO metres. 

Une autre consequence de ces travaux serait que la violence 
des courants en certains endroits serait réduitc, et ce au profit 
de la sécurité de la navigation; la vitesse moyenne serait legére-
ment augmentée, mais sans consequence facheuse aucune. 

En jetant un coup d'oeil sur la carte hydrographique, on 
constate immédiatement que, si les ameliorations préconisées — 
redressement entre Anvers et Lillo et régularisation du Ut en 
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aval jusqu'a Waarde — étaient réalisées, Ie lit de l'Eseaut se 
composerait d'une suite de courbes et de contre-courbes fort bien 
raccordces et a courbures nullement exagérées. 

Le creusement de la coupure cxige un déblai de 38 millions 
100,000 metres cubes, mais comme ce travail peut être fait avec 
des dragues a cutter, il ne demanderait pas beaucoup de temps 
et ne couterait pas cher. 

Le nouveau lit absorde la battcrie-coupole et le bassin America, 
mais il respecte le bassin Africa ou Lefcbvre, ainsi que le magasin 
k grains construit récemment sur la rive ouest de l'Africa, ce 
qui n'était pas le cas dans le tracé primitif. La suppression du 
bassin America, occupé par les pétroles, constitue un grand 
sacrifice, mais 11 aurait pour résultat heureux la relegation de eet 
article dangereux dans une partie du port oü un incendie n'aurait 
pas les mêmes consequences désastreuses qu'a remplacement 
actuel. 

La rive concave du tracé est sensiblement en saillie sur le quai 
du Rhin. Il est possible, voire probable, que la reconstruction de 
ce mur de quai s'imposera dans I'avenir; il se peut toutefois 
qu'on échappe a ccttc obligation. 

Dès que la derivation sera ouverte, elle sera pratiquée immé-
diatement par la navigation. Quant k la vague-marée, elle se 
divisera en deux parties, dont I'une, la plus importante, suivra 
la nouvelle cunette, et I'autre, I'ancienne. Les vitesses dans les 
deux lits seront moindres que celles qui seraient réalisées dans 
un lit unique et des ensablements se produiront. Pour les réduire 
a un minimum, il faut hater, autant que possible, la lermeture 
du bras gauche. 

L'emplacement qui convient le mieux pour I'établissement 
d'un barrage est celui figure sur la carte. En cet endroit se 
rencontreront les courants de flot montant la cunette actuelle, 
avec ceux qui suivront la nouvelle cunette pour redescendre 
ensuite dans I'ancienne. Les vitesses de courants de flot seront 
done nuUes en ce point, ou k peu prés, circonstance favorable k 
la construction d'un barrage. 

Dans l'intérêt du régime du fleuve, il importe que l'ancien lit 
soit barre le plus rapidement possible. 

Toute la rive concave de Ia derivation, longue de dix kilo-
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metres et demi, est susceptible de recevoir un mur de quai; si, 
un jour, ce mur était entierement construit, nous aurions sur la 
rive droite seize kilometres de quais en rivière. Pour le moment, 
un mur de cette étendue n'est point nécessaire et on pourrait se 
contenter de cinq kilometres, par exemple; dès lors, l'écluse du 
Kattendyk deviendrait sensiblement le point central des installa
tions en rivière, car on aurait a l'amont cinq kilometres et demi 
et k l'aval cinq kilometres. 

Le mur de quai en derivation pouvant être établi a sec, bien 
entendu avec épuisement d'eau, il sera d'une construction fort 
rapide et relativement peu coüteuse. 

Le redressement de l'Escaut n'aura nuUement pour résultat 
d'empècher ou de rendre difficile l'agrandissement des bassins 
d'An vers. 

Comme l'indique le plan ci-annexé, M. Pierrot préconise un 
dispositif qui comprend un bassin principal, rectiligne, sensible
ment parallèle au nouvei Escaut, d'une largcur suffisante pour 
que les plus grands navires puissent y virer malgré la presence 
a quai de batiments de mer. Ge bassin est en communication 
avec l'Escaut par une écluhc a sas, laquelle pourra être pratiquée 
a tout moment de la marce par les batiments du plus fort ton
nage, vu que nous aurons suffisamment de profondeur dans le 
fleuve. Cette écluse, si elle a des dimensions suffisantes et si elle 
est bien outillee, pourra suffire a un traflc fort considerable. Le 
bassin principal est rclié au bassin Africa par un chenal de 
largeur convenable. 

Perpoudiculairement au bassin principal s'implantent des 
darses A, B, C, D, E, de telle largeur, qu'on jugera utile, sépa-
rées par des terre-pleins assez développés pour que les quais 
puissent recevoir des hangais desservis des deux cólés, par une 
série de voies ferrées, et pour qu'au centre il reste encore assez 
de place pour ia voirie, mème pour des batisses. Il va de soi 
que ces bassins ne seraient creusés qu'au fur et a mesure des 
besoins du port. 

A l'origine des darses, on pourrait établir des ponts tournants, 
mais il ne faudrait Ic faire que si la nécessité en était démontrée 
d'une maniere absolue, et cela afln de ne pas entraver la ma
noeuvre des navires. 
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La superflcie des bassins nouveaux est considerable; avec les 
quais et les bassins actuels et les quais a constniire en rivière, 
elle suffira longtemps a tous les besoins d'Anvers. Le jour oti 
I'on ne se trouvora plus a l'aise, il sera facile d'ótendre e core 
cette superflcie vers le nord, pourvu que, dès niaintenant, la 
ville se rende propriétaire des terrains dont elle pourra avoir 
besoin. 

En vue de tiror parti du bras de l'Escaut désaffecté, M. Pierrot 
propose de le ban-er aussi bicu a son extréniité aval qu'a son 
extrémité amont, selon co qui est flg-uré sur la carte. On creerait 
de la sorte uu immense bassin de buit a neuf kilometres de 
longueur, de 500 a 800 metres de largeur en gueule, dont la 
régularisation, tant en tracé qu'en profondeur, ne coüterait pas 
cher. Une écluse maritime, a construire dans le coude concave 
de la rive gauche le plus proche de ce ])assin, done a Liefkens-
hoek, donnerait acces a uu bout de canal a grande section, 
lequel conduirait au bassin; un second acces pour petits bateaux 
pourrait être établi vers l'amont. Si, plus tard, ce bassin deve-
nait insuffisant, il serait facile de l'agrandir en creusant des 
darses dans différentes directions. 

L'État pourrait exploiter lui-même ce bassin en concédant ou 
en vendant les rives aux industriels, ou bien il pourrait, par 
convention, en abandonner l'exploitation a la ville d'Anvers. 

L'honorable directeur du Corps des Ponts et Chaussées est 
convaincu que ce bassin, accessible aux plus grands batiments 
de mer, attirerait, en fort peu de temps, un grand nombre d'in-
dustries mettant en oeuvre des matières premières d'outre-mer et 
qui expedient par mer une partie ou la totalité de leurs produits 
manufactures. L'immense superflcie de terrain non bati et peu 
couteux, disponible le long du bassin, permettnat aux indus
triels et a leur personnel de s'établir dans les conditions les plus 
avantageuses possibles. Ce serait la solution de la question dite 
« de la rive gauche ». 

Le projet de M. Pierrot comporte aussi un détournement du 
canal de jonction de la Meuse et l'Escaut, et fournit des donnces 
intcressantes sur l'assèchement des terrains riverains et sur le 
détournement du Schyn et autres cours d'eau. 
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Dans Ie courant de l'année 1897, ce projet fut communiqué 
a la ville d'Anvers par Ie gouvernement désireux d'étendre 
la rade, de créer de nouveaux accostages et de donner k la 
navigation rapide et reguliere les emplacements qu'elle récla-
mait. 

Le Conseil communal anversois se prononga centre ce projet 
par 20 voix centre 17, conlormément a l'avis de M. Royers, 
ingénieur en chef de la ville. 

Voici en quels termes ce tres distingue specialiste résumé sen 
opinion sur les plans du gouvernement, dans le rapport qu'il 
adressa au bourgmestre d'Anvers, le 2 nevembre 1897 : 

« 1" Il n'est pas preuvé que le projet de grande coupure 
adopte par le gouvernement donnera les résultats annonces, 
savoir : une amelioration du régime et une passé navigable 
stable le long de la nouvelle rivc droite, permettant la navi
gation sur l'Escaut, même pour les navires du plus grand tirant 
d'eau a tout état de la marée. 

» 2° II est certain que l'exccution occasionnera une perturba
tion sérieuse et une interruption de la navigation et qu'elle 
expose h d'autres dangers. 

» 3° Il exisle au nmins un projet dont la réussite ünale est 
plus sure et dont l'exécution n'a rien d'aléatoire. » 

Nous reproduisons ici quelques passages de son rapport : 

« Est-il certain que le tracé adopté par le gouvernement 
donnera un tirant d'eau permettant aux plus grands navires de 
naviguer k marée basse entre Anvers et le Kruisschans — offrant 
done un chenal de quelque 8'"00 de profondeur minima — ou 
tout au moins ce projet créera-t-il sürement une situation meil-
leiire quo la situation actuelle, ou meilleure que celle que d'autres 
prejels permettraient de réaliser? 

» Je suis d'avis qu'il faut répondre négativement k cette 
question. 

» Sur quelles raisons se fonde-t-on pour la résoudre aflfirma-
tivement? ün a fait des calculs, se basant sur l'existence déj^ 
séculaire d'un certain volume du lit sous le plan de la marée 
basse. On a trouvé des sections transversales d'une surface 
constante depuis longtemps, on en a conclu, avec beaucoup de 
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raison, que Ie fleuve est capable de maintenir pareil volume de 
lit et de semblables sections transversales. 

» Au moyen de ces elements on lui a assigné des profits trans-
versaux, régulicrement croissants, on liii a assigné une profon-
deur d'environ Ŝ OO a maréc basse sur une largeur de quelque 
300 metres a Anvers, allant è quelque 450 metres au Kruis-
schans. 

" On a fait remarquer avec raison que plus court sera Ie tracé 
enti'e Kruisschans et Anvers, plus large sera ie lit profond a 
Anvers. Voila, en résumé, la methode qui a servi a donner au 
projet un caractère de précision. 

)) Seulement, il faut remarquer que Ie résultat des calculs ne 
signifle pas plus que ceci : volume du lit connu, section d'aval 
connue, longueur du tracé connue, sections d'amont déduites de 
ces elements. 

» Une critique k laquelle Ie projet se prète, c'est que la cour-
bure du lit nouveau ne sera pas suflfisante pour assurer la stabi-
lité du régime. Les calculs précilés ne combattent pas cette 
critique, pour l'excellente raison qu'ils ne tiennent pas compte 
de la forme du fleuve en plan. 

» Il n'est d'ailleurs pas possii)le de determiner scientifi(iue-
quement Ie degré de courbure qui assurera un régime stable. 
Chacun salt que dans les parties droites des cours d'eau Ie régime 
est instable, et qu'il est au contraire tres stable dans les courbes 
brusques, mais on ne peut dire exactement quel degré de cour
bure il faut pour assurer la stabilité du régime. C'est un problème 
dans lequel il entre k la fois trop d'éléments inconnus 

» Il est une objection contre Ie tracé a laquelle il me semble 
extrêmement malaise de répondre. 

» Au Kruisschans même Ie fleuve sera, sur une longueur de 
5 kilometres, pour ainsi dire, tout a fait droit. 

» Les rives ne s'écartent d'une ligne droite que de quelques 
metres de part et d'autre, sur une lieue de longueur. 

» Si cette partie droite élait située entre deux courbes de 
même sens, comme la partie presque droite des quais Van Dyck et 
Jordaens (entre la courbe des quais du Sud et celle du quai du 
Rhin) ce ne serait pas trop redoutable, raais ici elle est entre la 
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courbe de Wilmarsdonck oü le thalweg tiendra la rive droito, et 
celle de Liefkcnshoek oü il tiendra la rive gauche. La partie toute 
droite est done a I'endroit oü le thalweg change de rive. Qui 
pout dire ce qui va so passer en ce point? La situation du croquis 
ci-après, par exemple, peut so róalisor parfaitement, et dans ce 
cas la navigation peut êtrc en cot endroit tout aussi mauvaise, — 
plus mauvaise même — qu'au coude actuel du Philippe, et avec 
cette circonstance aggravante que l'instabilité absolue resultant 
de la situation locale ponrrait créer des bancs de configuration 
journellement variable créant les plus grands dangers pour la 
navigation. 

» 11 est done téméraire d'affirmer que la réussite finale est 
certaine. La porto reste ouverte a l'impróvu, et dans le lit nou
veau, a part ce qui vient d'etre dit pour son extrémité aval, il est 
possible que les courants de flot et de jusant ne pratiquent point 
la même passé et que l'un d'eux, notamment le tlot, pourra 
parfaitement étre réfléchi vers la rive gauche. 

» Si Ie projet est loin d'etre sur quant au résultat final, il 
présente, d'autre part, en cours d'exécution des aléas redoutables. 

» Le fond du fleuve est constitué par un sable boulant extrê-
mement mobile. Introduisez un certain volume de ce sable dans 
un peu d'eau et vous aurez une notion, par le toucher, de la 
mobilité extreme de ce sable. 

» D'ailleurs des faits bien connus, des déplacements de volumes 
énormes par suite d'obstacles insignifiants, des eniizements de 
navires entiers qui disparaissent ont suffisamment établi les pro-
priétés de ce sable fiuide. 

3) Or, la creation d'un nouveau lit implique l'existence simui-
tanée des deux Hts. Le courant se partagera en deux parties a 
peu prés égales, et il peut en résulter dans l'un et l'autro des lits 
dés obstructions considerables. Certes, on viendra a bout de eet 
ensablement, quelle qu'en puisse être l'importance, les dragues 
Bates aidant, mais on ne peut prévoir pendant combien de temps 
la navigation pourra être ainsi interrompue, non seulement pour 
tres grands navires, mais même pour navires moyens. 

» La reduction de vilesse de I'eau, par suite de l'existence 
d'un double lit, n'ost pas la seule raison pouvant produire des 
dépöts de grande masse. 
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» Lorsque Ie lit è supprimer sera partieliement ou même tota-
lement barre, les trongons restant a remplir a chaque marée 
montante, a vider a chaque marée descendante, seront cause de 
remous ef de tourbillons aux points de jonction et provoqueront 
des deformations qu'on ne peut éviter. 

» Il est utile de signaler encore un aléa qui ne manque pas 
d'importance au point de vue commercial. 

» La nouvelle rive de l'Escaut, constituée par un mur, li'a-
versera Ie bassin America k peu prés comme l'indique Ie croquis 
ci-après. 

» Or, en arrière du mur il y aura done, au droit du bassin 
actuel, un remblai artiflciel. Le mur de quai a conslruire n'est 
pas un barrage et sa fondation ne sera pas de beaucoup inférieure 
au fond actuel du bassin. II est è craindre qu'on ne puisse 
empècher l'infiltration en sous-oeuvre, c'est-è-dire la communica
tion entre le bassin et l'Escaut. 

» Le sous-sol a Anvers est extrêmement permeable. De nom-
breux accidents sont résultés de ce défaut; nous citerons : la 
destruction d'une cale sèche au sud (cale Schültz),d'une éclnsette 
rue de l'Escaut, l'obligation de renoncer en 1810 a la creation 
de cales sèches k l'endroit oü l'on a construit depuis l'Entrepót 
royal, l'affbuillement sous le quai Napoléon (1869), la rupture du 
batardeau du bassin Kattendyk, la destruction partielle de 
l'écluse du bassin de batelage (en 1881) et enfm l'infiltration qui 
a arrêté les travaux de l'écluse Lefebvre. 

» G'est vainement que, pour ce dernier travail, les experts ont 
applique les moyens les plus énergiques pour oblitérer les veines 
souterra ines. 

» Il n'est pas, que je sache, de procédé connu permettant de 
mettre le mur de l'Escaut a l'abri d'une filtration en sous-oeuvre, 
ni par suite le bassin Lefebvre et les navires qu'il contiendrait, 
a l'abri d'un accident grave. 

» Enfin, il est k noter que, quoi qu'on fasse, 1'execution du 
projet sera de longue durée et qu'aucune partie des installations 
nouvelles ne pourra servir avant l'achèvement complet. Certes, 
on peut achever, grace a des moyens nouveaux, — et même sans 
l'emploi de ces moyens, — la coupure nouvelle en un temps 
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rolativenient court, mais ce qui retardera la realisation, ce sont 
los expropriations, les travaux accessoires, les études et l'exécu-
tion de nouvelles voles d'écoulement pour les eaux du Schijn et 
des Polders, les demolitions de murs de quai de bassins el de la 
coupole de la citadelle, etc. 

» A propos de projets d'amelioration, il a étó souvent parlé de 
l'évacuation des glaces et, a ce point de vue, on a cite comme un 
grand avantage du projet Stesscls la facilité de cette evacuation. 

» A notre sens aucun tracé n'aura pour consequence d'apporter 
une amelioration sérieuse èi la situation en cas de forte gelee. Ce 
qui est l'unique cause de l'encombrement par les glaces, c'est Ie 
régime de l'Escaut. Dans les circonstances les plus favorables, et 
quel que soit Ie tracé du fleuve, un glafon se trouvant devant 
Anvers ne sera pas transporté jusqu'a Flessingue en moins d'une 
quinzaine de jours. 

» Au bout de plusieurs jours de gelee il y aura done énormé-
ment de glagons dans l'Escaut. lis rendront diflficile la navigation 
dans les passes, notamment dans les coudes. Le danger reside 
principalement dans la difficulté de se diriger en l'absence de 
bouées, de signaux vislbles en cas de brume, etc. Le gouverne
ment a adopté des moyens tres efïicaces pour éviter ces difficultés 
et les interruptions seront sürement fort rarcs a l'avenir. 

» Il est tres utile, en tout état de cause, d'avoir des bateaux 
dits brise-glace, non pour briser les embacies qui sont tres rares, 
mais pour porter secours et assistance aux navires. 

» Il faut avoir de pareils bateaux. Acccssoirement ils brise-
ront une embacle s'il s'en présente encore jamais une. 

» En tout cas, ce n'est pas parce qu'on aura créé une courbe 
telle que celle de Stessels qu'on évitera l'embacle. Celle-ci se 
produit aussi bien dans les parties droiles (Burght) que dans les 
fortes courbes (Kattendyk) et pourrrait parfaitement se produire 
dans le lit nouveau en cas de tres forte gelee. D'ailleurs l'em
bacle en aval d'Anvers, qui nc s'est jamais produite, de mémoire 
d'homme, qn'une fois, pendant quelques lieures et dans des 
circonstances tont a fait exceptionnellos, est un phénomène 
négligeable. 
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» Quant k révacuation des glagons flottants, aucun tracé ne 
peut y contribuer efTicacenient. 

» II y a cependant la question de navigation dans les amas de 
glagons flottants. Pour être juste, il faut rcconnaitre qu'elle est 
plus facile si la courbure du lit est moindre. Sera-t-elle encore 
diHicile dans un lit dont le rayon de courbure minima serait de 
plus de mille metres, comme c'est le cas pour les projets Bovie-
Dufourny et Troost? » 

Par un second rapport, date du 2 décembre 1897, adressé 
également k MM. les bourgmestre et échevins de la ville d'An-
vers, M. Royers soumit un plan d'extension du port, que nous 
reproduisons ci-contre. Ce projet fut présenté a titre d'indi-
cation de ce qui pourrait et devrait être fait — comme un type 
realisable, mais non comme un plan ne varietur. C'est en ce 
sens qu'il regut l'approbation de 1'administration communale. 

M. Royers propose, outre des ameliorations raisonnées et 
graduelles du cours de l'Escaut entre le Rruisschans et la ville, 
la construction d'un canal, ou plutót d'un bassin muni d'écluses, 
et reliant les bassins actuels et le coude du Kattendyk aux tour-
nants du Rruisschans. Cette coupure éclusée aurait une largeur 
de 185 metres; les plus grands navires pourraient y virer avec 
facilité. Sur ce bassin prolongé jusqu'au Rruisschans et plus ou 
moins parallèle au fleuve, s'embrancheraient autant d'autres 
bassins et de telle longueur que les besoins de l'avenir le com-
porteront. 

Comme l'indique le plan ci-contre, trois kilometres de quais 
seraient établis au coude du Rattendyk, en aval des quais actuels, 
et trois autres kilometres seraient construits dans le coude du 
Rruisschans suivant le tracé de M. Troost. La gare de forma
tion et de manceuvre serait parallèle au bassin du canal, et 
lancerait des embranchements de voies entre les autres bassins 
ou bassins transversaux. 

Ce plan comporte aussi une veritable ville industrielle et com-
merciale, des chantiers de construction navale et, en general, 
des espaces immenses a utiliser selon les besoins. Il se prête^ 
dans Ia pensee de son auteur, a la creation d'un port franc et d'un 
territoire industrial franc. 
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Depuis 1897, la question de ramélioration du cours de l'Es
caut en aval d'Anvers et de l'extension des installations mari-
times d'Anvers prend un inlérêt tous les jours grandissant; elle 
est devenue Ie point de depart de polémiques, souvent passion-
nées, toujours intéressantes, qui doivent faire espérer que la 
lumière se fera et qu'une decision interviendra bientót pour 
cmpècher la decadence de notre grand port national. 

Nous ne songeons pas,ni è prendre parti dans ces discussions, 
ni mênie k en rendre compte; cctte tache nous entrainerait trop 
loin — dans des regions scientifiques que l'absence de connais-
sances techniques nous empêclie d'aborder, ou sur un terrain oü 
la politique, ayant peut-ètre eu acces, nous préférons ne pas 
marcher — protestant ainsi, a notre fagon, contre son intrusion 
dans des domaines oü l'intérèt national devrait seul être en jeu. 

Nous nous bornerons a constater l'intervention dans Ie debat 
de deux ingénieurs étrangers distingués, M. Gonrad, ancien 
inspecteur general du Waterstaat néerlandais, et M. Welcker, 
ingénieur en chef du mênie département, que Ie College des 
bourgmestrc et échevins de la ville d'Anvers consulta sur les 
projets d'amelioration de l'Escaut prés et en aval d'Anvers, et 
auxquels il posa les deux questions suivantes : 

« 1° Au cas oü il serait procédé k 1'execution d'un des plans 
dénommés « Grande Goupure » par exemple : celui de Stessels-
Hawkshaw-Maus-Brialmont et celui de Franzius-Pierrot, et abs
traction faite des ditticultés techniques inhérentes k l'entreprise, 
y aurait-il, dans ce cas, certitude que Ie chenal navigable aurait 
dans Ie lit nouveau une profondeur ininterrompue d'au moins 
8 metres et, notamment, que Ie courant serrerait de prés la rive 
droite et permettrait ainsi un accostage direct aux quais de 
cette rive? 

» 2° Au cas oü l'on déciderait d'exécuter pareil plan, y 
aurait-il danger d'ensablemcnt et d'entrave a la navigation durant 
1'inevitable période de l'existence simultanée de l'ancien et du 
nouveau lit? Y a-t il certitude que l'ancien lit pourra être barre et 
que Ie nouveau lit pourra être utilise sans interruption de la 
navigation? Que si Ie plan devait échouer, y a-t-il dans ce cas 
possibilité de rouvrir l'ancien Ut et de s'en servir comme aupa-
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ravant, sans nouvelle interruption et des dangers plus grands 
encore que lors de la première substitution de lit? » 

Le long mémoire que remirent ces Messieurs, Ie 22 mars 1899, 
répond a ces questions d'une maniere défavorable a l'exécution 
des projets dits de « Grande Coupure » et préconise l'adoption 
du tracé préconise par M. Van Mierlo. Le plan de eet ingénieur 
consiste en une rectification, un raccourcissement de l'Escaut, 
constituant une petite coupure, entre Ia Maison-Bleue et un point 
prés de Meestoof, situé en face du fort La Perle. 

« L'étude du problème de ramclioration de l'Escaut entre la 
ville etKruisschans et des projets publiés è ce sujet, nous a donné, 
disaient MM. Conrad et Welckcr, la conviction que le redres-
sement entre Ia Maison Bleue et Meestof, dans le sens du nouveau 
tracé de l'ingénieur Van Mierlo, produira Famélioration de la 
passé en aval d'Anvers entre la Pipe de Tabac et Kruisschans, 
d'une fagon definitive, répondant a tous les besoins, sans que la 
grande navigation entre Ia ville et la nier doive subir aucune 
entrave. » 

Le mémoire des deux ingénieurs néerlandais donna lieu a une 
réponse de MM. Franzius et de Thierry, un de ses collègues de 
Bréme, qui maintinrent leur maniere de voir, combattirent les 
theories de leurs adversaires techniques et répétèrent, une fois de 
plus, que, compare k tons les autres projets, le moyen radical, la 
grande coupure, était seule de nature a assurer la communication 
d'Anvers avec la mer par un chenal répondant a toutes les 
exigences, même dans un avenir éloigné. D'après eux. Ia grande 
coupure — indépendanmient des grands avantages qu'elle presente 
pour la navigation et le développement nécessaire des inslallatiuiis 
du port d'Anvers — I'emporte sur tous les autres projets, qui se 
bornent k des modifications locales du cours actuel de l'Escaut, 
par l'anjélioration tres réelle qu'elle assure au régime de tout le 
cours de l'Escaut. 

MM. Gonrad et Welcker répliquèrent, le 8 juin 1900, sans 
modifier ni leurs opinions ni leurs conclusions. 

Dans l'exposé qui precede, nous avons omis un grand nombre 
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de projets; il nous serait impossible de les citer tous, et nous 
iivons du nous boriier aux principaux, k ceux qui présentent 
quel(|ues chances d'adoption ou dont l'apparition a marqué dans 
Ie developpement de Ia question anversoise. Nous n'indiquerons 
plus que Ie plan de M. Mavaut, ingénieur honoraire des Ponts 
et Chaussées, qui propose une rectification de l'Escaut' se I'aisant 
entièrement sur les terrains de la rive gauche, Ie nouveau 
cours du fleuve se développant suivant Ie prolongement rationnel 
de la courbure des quais du Sud, a parlir de la station du pays 
de Waes, pour se raccorder avec la contre-courbe du fort Phi
lippe, rectifiée suivant un tracé analogue a ceux préconisés par 
MM. Troost, Dufourny et Bovie. 

Nous dirons enfin quelques mots de la position prise dans la 
question de l'extension des installations maritimes d'Anvers par 
Ie general Brialmont. 

Nous mentionnerons au Ghapitre des Fortifications d'Anvers 
Ie projet que l'honorable general a propose a la Commission 
mixte de 1900-1901, pour augmenter la valeur defensive de 
Toeuvre a laquelle il a attaché son nom; nous emprunterons au 
Rapport de la « sous-commission chargée de l'étude de la ques
tion des forteresses » une description succincte de ce projet au 
point de vue militaire; mais Ie plan du general Brialmont a 
également peur but de donner satisfaction aux legitimes aspi
rations du commerce anversois qui reclame les moyens d'étendre 
ses quais et de développer ses établissements maritimes; et, k ce 
titre, il mérite de fixer ici notre attention. 

L'éminent ingénieur est oppose — chacun Ie sait — è la 
suppression complete de la plus forte des trois lignes de defense 
d'Anvers; il n'admet point qu'elle soit nécessaire au developpe
ment de la cité. 

Avant la demolition de la vieille enceinte espagnole, en 1864, 
la ville avait une superficie de 345 hectares et une population de 
125,000 ames. Cette densité correspondait done k 362 habitants 
par hectiire. üepuis la construction de la grande enceinte, qui 
porla la superficie de la ville et de ses faubourgs a 1,722 hec
tares, Ie nonibre des habitants qui vivent k l'intérieur des murs 

1 MAVAUT. Projet de rectification de VEscaut et d'fxtension des installationi mari
times d'Anvers. 
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militaires est de 324,550 — soit 189 par hectare. Cette densité 
est notablement inférieure a celle de beaucoup de grandes villes. 

Mais I'honorable general, qui estime que le génie militaire doit 
trouver les moyens de donner satisfaction aux aspirations du 
commerce et de la navigation, dans ce qu'elles ont de legitime, 
a élaboré a son tour un projet qui consiste h démolir les fronts 
du Nord, entre Deurne et I'Escaut, et a élargir I'enceinte de ce 
cote en y incorporant les communes de Merxem, d'Eeckeren, 
d'Oorderen et de Wilmarsdonck. Ce plan suppose la rectification 
de I'Escaut entre An vers et le fort de Liefkenshoek, exécutée 
conformément aux declarations faites par le gouvernement au 
Parlement et aux plans auxquels il a donné son approbation. Il 
permettrait de prolonger les quais de I'Escaut de 6,500 metres, 
et porterait la superflcie de la ville de 1,722 a 4,592 hectares. 

Voici en quels termes I'honorable general expose les avantages 
de son projet au point de vue de l'extension et de la transfor
mation du port d'Anvers': 

« La nécessité de transformer et d'agrandir le port d'Anvers 
pour le mettre en état de lutter contre les ports rivaux de 
l'étranger a été reconnue, il y a vingt ans, par l'éminent ingé
nieur des Ponts et Chaussées Maus, qui avait alors la direction 
du service de I'Escaut, et par le célèbre ingénieur anglais 
Hawkshaw, que notre Ministre des Travaux Publics avait cru 
devoir consulter sur cette question. 

» lis proposèrent l'un et l'autre Ia rectification de I'Escaut 
entre la citadelle du Nord et le fort de Liefkenshoek. Aucune 
suite ne fut donnée k ce projet. On le trouva inopportun, parce 
que le mouvement commercial d'Anvers était encore, a ce 
moment, supérieur a celui de Rotterdam et de Hambourg. Le 
gouvernement et la ville ne le prirent en consideration que lors-
qu'on eut constate que cette supériorité n'existait plus et que les 
deux ports rivaux avaient execute d'énormes travaux pendant 
qu'on ne faisait rien k Anvers. Cette inaction regrettable a eu 
cependant un bon résultat, en ce sens qu'elle a empêché qu'on 
n'exrcutat des constructions qui ne seraient plus aujourd'hui a la 

1 BRIALMONT, Projets d'agrandissement d'Anvers, de nouveaux travaux üe defense et 
de port franc 



\ 



PROJETS D'AMÉLIORATION DU COURS DE L'ESCAUT 4 2 9 

liauleur des progrès realises dans Taménageraent et l'exploitation 
des grands ports. C'est seulement depuis peu d'années, en effet, 
qu'on a procure au commerce et a l'industrie un nouvel element 
de prospérité par la creation des ports francs. 

» Il existe aujourd'hui des ports francs k Brême, Hambourg, 
Stettin, Lubeck et Copenhague. En France, il s'est produit un 
mouvement presque general en faveur de ces établissements. 
Depuis le mois de mars dernier, trois motions ont été faites k la 
Chambre des deputes pour inviter le gouvernement a créer des 
ports francs. Les Annnles des Travaiix Publics de Belgique^ défl-
nissent les ports francs : un terrain neutre, denationalise, exter-
ritorialisé, soustrait k Taction des douanes et place en dehors 
de sa ligne, oü tous les navires, quelle que soit leur nationalité, 
ont libre et franc acces, et oü toutes les marcliandises, qu'elle 
qu'en soit la nature ou la provenance, peuvent ètre introduites, 
manipulées et exportées sans aucune formalité ni restriction, et 
sans avoir a acquitter aucun droit de douane, tant qu'elles ne 
pénètrent pas dans l'intérieur du pays. C'est done une sorle 
d'entrepól reel, mais libre, illimité, ouvert au connnerce du 
monde, une veritable foire perpétuélle, un marché universel. 

» Les avantages des ports francs peuvent se résumer en trois 
mots : Liberté, économie, célérité. 

« Le port franc de Hambourg a puissammeut contribué a 
l'expansion commerciale et industrielle du pays tout entier, si 
bien qu'on a pu dire fort justement : C'est par Hambourg que 
l'Allemagne respire conmiercialement. De même a Copenhague^. 

» M. Dufourny, directeur des Ponts et Chaussées, a propose, 
dans une conférence dunnée en février 189'! a la Société des 
Ingénieurs, d'approprier en bassin a flot la partie de l'Escautqui 
serait supprimée par l'exécution de la grande coupure. Ce bassin 
permettrait de créer, dans les meilleures conditions, le port franc 
que réclament depuis longtemps un grand nombre de négociants 
et d'industriels du pays. 

» Les établissements qu'on y construirait et les operations de 
toute espècp qui s'y feraient, mettraient en valeur les terrains du 

1 Premier fascicule de 1900. 
2 Annales des Trnvaux Publics, 4900. 
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polder de Borgerweert, oü la société Taskiu, Terwagne, Plissart 
et C"' a propose, en 1890, de former une Cité des industries et 
des manufactures. C'est sur cc terrain que r()n construirait les 
usines qui doivent fonctionaer jour et nuit.ainsi ijue leslogemenls 
des ouvriers et employés du port franc, car dans eet établisse
ment il ne pourrait y avoir aucune habitation et tout travail 
nocturne serait intcrdit. C'est la également que s'établiraient de 
[)référence les négociants et les industriels qui auraient intérêt a 
ne pas trop s'eloigner du centre des aifaires (la Bourse). Beliée a 
ia ville par un tunnel ou un transbordeur, la cité de la rive 
gauclie serait un jour aussi peuplée que la ville. 

» L'exéciition de la grande coupure et raménagement de 
l'ancien lit de l'Escaut en bassin a flot ayant regu l'approbation 
du Conseil des Ponts et Chaussées, j'ai cru devoir indiquer, sur 
mon plan d'agrandissement d'Anvers', nn tracé de port franc 
satisfaisant a toutes les conditions exigées d'un pareil établisse
ment, sans causer de prejudice k la defense de la place. 

» Le bassin a flot communiquerait avec l'Escaut, en aval, par 
un canal de 100 metres de largeur, è l'entrée duquel se trouve-
raient deux écluses avec sas de 200 metres de longueur sur 
25 metres de largeur. 

» La communication du batelage avec l'Escaut en amont serait 
assurée par un canal de 40 metres de largeur au débouché duquel 
il y aurait une écluse avec sas de 120 metres de longueur sur 
12 metres de largeur. 

» Le port franc serait cloture par un mur ou une grille. Les 
ouvertures nécessaires au passage des routes et des voies ferrées 
seraient surveillées par des postes de douaniers, dont le principal 
occuperait le vieux fort de Liefkenshoek. 

» Les communications avec la ville se feraient par trois tunnels 
accolés, de 6 metres de largeur : deux pour cheniin de Ier, avec 
trottoirs pour piétons, et un pour chevaux et voitures. Les voies 
qui Iraverseraient ces tunnels sei'aient raccordées avec le ciiemin 
de fer de Botterdam, le chemin de fer de Gand et la gare de l'Est 
a An vers. 

» 11 n'entre pas dans mon programme de trailer la question 
de raménagement et de l'outillage du port l'ranc, ni d'indiquer les 

1 Ce plan est ci-annexé. 
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ameliorations qui devront être apportées è l'Escaut en aval de la 
(jriindi'-cotipure. 

« Les batiments des forts déclasscs, la Perle et Saint-Philijjpe, 
seraieiit vendus ou lonés comme magasins de port franc. 

» Pour inonder, en temps de guerre, les polders de Melsele 
et de Galloo, on construirait un batardeau éclusé dans la digue 
au nord du fort Sainte-Marie. Les eaux empruntées au bassin du 
port franc lui seraient restituóes en onvrant, a marée haute, une 
des écluses a l'entrée du canal. 

» Le Meikader, qui déverse actuellenient les eaux des polders 
dans l'Escaut, par trois j)etites écluses, serait détourné le long 
de Ia digue, servant de limite au port franc, et deboucherait 
dans le lleuve, prés du canal. 

» Le port franc, dans les limitch indiquées au plan, aurait une 
su{)erticie de 2,800 hectares qu'on pourrait réduire a volonté. 

» La superticie de la cité industrieUe serait de 680 hectares. 
En ajoutant a cette superticie les 1,722 hectares compris dans 
l'enceinte actuelle et les 2,870 hectares de l'agrandissement 
propose, on obtient un total de 5,272 liectares qui permettrait 
a la population et au commerce de se développcr librement 
durant une période dont la durée depasserait un siècle, même 
dans la supposition, assurement trop optimiste, que cette longue 
période ne serail marquee par aucun arrêt ni ralentissement dans 
la prospérité de notre grand port maritime. » 

Tont le monde est done d'accord pour declarer que le cours de 
l'Escaut, en aval d'Anvers, est défectueux, et que les installations 
maritimes du port sont insutïïsantes. Mais les remèdes que l'on 
propose pour obvier a ces inconvénients sont tres nombreux. 

En fait, il ne reste cependant aujourd'hiü en presence que deux 
projets de redressement de l'Escaut, qui se partagent les sym
pathies des pouvoirs publics et de l'opinion ; ils sont connus sous 
les denominations suivantes : 

La grande coupure, c'est-a-dire le projel Stess(>ls-Maus dont le 
projet Franzius n'esl qu'une variante, el 

La petite coupure, ou pi'ojet üuibiirny, el les varianles de 
Troost et ftoyers. 
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Le tracé Franzius semble patrohné par le gouvernement; et 
I'administration communale d'Anvers préféré le projet Troost-
Royers. 

Les partisans de la première de ces combinaisons veulent 
trouver dans une notable augmentation des quais la principale 
extension des installations maritimes de la ville, tandis que les 
dèefnseurs de la seconde recherchent surtout la multiplication du 
nombre des bassins. 

Enfin l'introduction dans le projet Franzius de l'idée émise 
préeédemment par M. Dufourny, et qui consiste è utiliser dans 
1'hypothese de la grande coupure, une notable partie de l'ancien 
lit de l'Escaut pour y installer d'énormes bassins, semble donner 
satisfaction a ceux qui demandent que les travaux que l'on va 
entreprendre soient congus de fagon a pouvoir répondre a toutes 
les exigences du développement commercial d'Anvers pendant de 
longues années. 

La question de l'extension des installations maritimes d'An
vers a donné lieu, récemment, a un assez long debat a la 
Chambre des Représentants, dans les séances des 29 avril et 
6 mai d902, k la suite d'une interpellation de M. Delbeke. Le 
but de l'honorable depute était d'attirer l'attention du gouverne
ment et du pays sur l'urgente nécessité de résoudre sans retard 
la question dn port d'Anvers; il ne prenait pas absolument 
position entre les partisans de la grande coupure et les défen-
seurs du système sinusoidal; il se contentait de dire que si, a 
son avis, la grande coupure ne soulève pas les terribles doutes 
qui font trembler les édiles de la métropole, il croit, d'autre part, 
« que la grande coupure n'est pas la seuie solution de la question 
du port d'Anvers; que d'autres projets, qui n'éveillent pas ces 
craintes, offrent une solution tout aussi honne et aussi definitive 
et, k certains egards, meilleure, et que, par conséquent, rien ne 
s'oppose è l'adoption, d'accord avec la ville d'Anvers, d'un autre 
projet ». 

La discussion fut des plus interessante; plusieurs orateurs y 
prirent part et c'est k regret que nous nous bornerons ici a une 
couple de citations. Nous emprunterons a l'honorable bourg-
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mestre d'Anvers son lumineux exposé de la question; nous cite
rons cnsuite les conclusions pleines de sagesse, de bon sens et 
de loyauté de l'honorable chef du Cabinet, M. Ie comte de Smet 
de Naeyer : 

« Il y a quelque trente ans, dit l'honorable M. Van Rijswijck, 
iiotre mouvement maritime se chiffrait par 1 million de tonnes a 
l'entrée; actuellemenl, ce chiffre est devenu 7 millions. G'est 
vous dire que si nous sommes gênés dans nos entournures, nous 
tenons cependant une place honorable parmi les grands ports de 
1'Europe. 

» A Amsterdam, il n'y a que 1,800,000 tonnes k l'entrée; 
è Rotterdam, qui nous suit de tres prés, 6 d/2 millions; a 
Bréme, 2 1/2 millions; a Hanibourg, 8 millions; a Dunkerque, 
1,300,000; au Havre, 2,200,000; a Marseille, i millions; 
a Londres, plus de 15 millions. Je ne connais pas le chiffre de 
Liverpool, mais ce doit être 10 millions de tonnes environ. 

» Done, avec nos 7 millions de tonnes, inférieurs a Ham-
bourg, mais supérieurs a Rotterdam, nous faisons assez conve-
nable figure. 

» Est-ce k dire qu'il faut s'en contenter? Non, certes! Tout 
en étant excellent, I'Escaut offre, è certains endroits, des passes 
ditficiles : il en est ainsi k Bath, sur le lerritoire néerlandais, 
et, sur notre territoire, entre An vers et Lillo. 

» Dans cette dernière section, la riviere fait deux coudes qui 
incommodent la navigation et peuvent même constituer un 
danger. 

» C'est une situation k modifier, si la chose est faisable. 
» A cote de la navigabilité de I'Escaut, il y a le manque d'ac-

costage dans nos bassins et k nos quais. Si possible, il faudrait 
faciliter aussi Taccostage. 

» Voile le problème. 
)) Pour le résoudre, il y a deux moyens : un moyen radical, 

mais comportant de grands dangers, et un moyen qui, pour 
n'être pas radical, est excellent dans ses resultats et exempt de 
toute chance mauvaise. 

» C'est, k coup sftr, celui que la prudence enseigne. 
» Voici en quoi consiste le moyen radical : on creuserait 
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d'Anvers au Kruisschans, prés de Lillo, un lit nouveau, suivant 
une courbe a tres grand rayon et qui affecterait presque la fornic 
d'une ligne droite, de maniere a reséquer les deux coudes 
gènants, puis on ferait passer Ie vieil Escaut, par voie de substi
tution complete. G'est ce qu'on appelle la grande coupure. 

>) Il y a un second moyen, c'est ia correction des rives 
actuelles du fleuve. Au lieu de creuser un Escaut nouveau dans 
lequel on prierait Tonde de se transvaser [on rit), on essaierait 
d'améliorer les coudes exislants par la voie dite de « ripage », 
c'est-a-dire en laissant subsister Ie fleuve et ses rives, mais en 
enlevant a la drague, lentement et sürement, l'une des deux pro 
tubérances, afln de normaliser Ie cours. Ce système a fait ses 
preuves chez nuus et ailleurs; il ne présente aucun inconvenient 
et c'est, d'après nous, celui qu'a coup sur il faut adopter. » 

Voici un court passage de la réponse que M. Ie Ministre des 
Finances fit è l'interpellation du depute d'Anvers : 

« M. Delbeke a dit que, grace k la construction des nouveaux 
quais et des bassins intercalaires et a la désalfectation du bassin 
au pétrole, Anvers pourra sufïlre d'ici a dix ans a toutcs les néces-
sités de son commerce; j'en tombe d'accord avec mon honorable 
ami. 

» On Ie voit, Ie gouvernement n'est pas resté inactif; il a eu 
la vision tres ncstte de son devoir et il l'a rempli; il est guich'; par 
Ie souci des grands interets d'Anvers sans aucune autre preoccu
pation que la question technique et économique. 

» A diverses reprises, Ie gouvernement s'est declare partisan 
de la grande coupure. II n'écarte cependant aucun element 
d'appréciati(jn; il continuera de s'éclairer jusqu'au dernier 
moment. Mais il n'en résulte pas que Ie gouvernement soit res-
ponsable d'aucun retard de nature a nuire au dévcloppeinent du 
port d'Anvers, 

» Il y a deux ans, j'ai obtenu de haute hitte, a la Chambre, 
l'autorisation d'acquérir tons les terrains s'étendant entre Anvers 
et la courbe du Kruisschans. Je déclarais alors que, mème en 
supposant que la grande coupure ne se fit pas, ces terrains pour-
raient néanmoins ótre utilises. Depuis lors, Ie gouvernement a 
acquis 132 hectares a Tamiable, c'est-a-dire tout ce qu'il faut pour 
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l'établissement des bassins intercalaires; ces terrains sont, dès h 
présent, a la disposition de la ville d'Anvers. De plus, nous avons 
acquis, au nord d'Anvers, 700 hectares pour la somme de 
5,700,000 francs. On sait cependant quelles difficultés suscite 
notre malheureuse loi sur I'expropriation. 

') En tout cas, les travaux de la grande coupure ne pourraient 
être entamés avant deux ou trois ans; nous avons done allié la 
prudence avec Ie désir d'étendre les installations maritimes. Les 
arguments contre la grande coupure ne m'ont pas converti : 
Anvers ne peut se contenter d'a peu prés; il faut améliorer ie 
fleuve et se préoccuper spécialement de la longueur des navires, 
laquelle atteint 200 metres et au dele. 

» Vouloir faire manoeuvrer ces grands steamers dans un fleuve 
aussi sinueux que l'Escaut, est fort dangereux : s'il survenait a 
l'un de ces colosses une avarie aux machines et qu'il fut reduit a 
jeter l'ancre, il pourrait barrer la riviére et échouer au renverse-
nient de la maréc. La construction des navires fait des progrès 
incessants et tout Ie monde sait qu'il faut prévoir actuollement des 
tirants d'eau de neuf a dix metres. 

» Je ne contestc; pas qu'il serait possible d'amél'orer la situa
tion, mais ce ne serait pas une solution definitive. Le problèmc 
consiste a savoir quelles sont les conditions de uavigabilitc 
imposées au fleuve par les nécessités du tralie moderne. Et cc 
que Ia nature ne peut faire seule, il faut que l'art l'aide a le faire. 

» En presence des résultats des travaux effeclués a la cótc, 
pourrait-on hésiter devant la nécessité de donner a l'Escaut le 
profil et la profondeur nécessaires ? 

» Quoi qu'il en soit, je crois avoir démontrc que le gouverne
ment execute en ce moment a Anvors, avec le concours de la 
ville, des travaux considerables, qui assurent l'avenii' du port 
pendant dix ans. Pour le surplus, j'affirme ma Ibi proibnde dans 
la grande coupure. Si ses adversairet^ ne parviennent pas a me 
convaincre, le gouvernement devra trancher le probième d'auto-
rité. La Chambre de commerce d'Anvers a declare avoir pleine 
confiance dans les études et les decisions du gouvernement. » 



C H A P I T R E V l l l 

Les Fortifications d'Anvers 

La Belgique forme un État indépendant el perpétuelleuicnt 
neutre. 

LP plus essentiel des attributs de Tindependance est Ie droit 
de conservation, Ie droit de défendre son existence. Ce principe 
a été consacré, en 1834, par la Conférence de Londres qui, après 
avoir stipule dans Ie Traite des XVIII articles que la Belgique 
serait neutre, ajoutait que, « par une juste réciprocité, la Belgique 
» sera tenue d'observer cette niême neutralité envers tons les 
» États et de ne porter aucune atteinte a leur sécurité intérieure 
» ni extérieure, en conservant toujovrs Ie droit de se défendre 
» contre toute agression étrangère ». 

On connait les motifs pour lesquels Ie Traite du 26 juin 1831 
ne fut accepté <jup par la Belgique, et les événenients qui retar-
dèrent jusqu'en 1839 la conclusion de la paix avec la HoUande. 
Le Traite du 19 avril ne reproduit plus les dispositions que nous 
venons de citer; le texte est plus laconique, niais la forme nou
velle donnée a la clause de neutralité n'implique aucune modi-
tication de la higniflcation qui lui était donnée en 1831 par la 
Conférence de Londres. 

Cette interpretation de la pensee des Puissances a été maintes 
fois proclamée en Belgique, sans avoir jamais, a notre connais-
sance, donné lieu a aucuno protestation internationale. Il y a 
plus : l'Europe a fait en quelque sorte revivre, en 1867, la clause 
des Préliminaires de paix de 1831. Le Traite du 11 mai 1867 
avait décrété la neutralisation du Grand-Duclié de Luxembourg; 
Tactiele 3 de eet acte international stipulait que le maintien et 



138 L'ESCAUT DEPUIS 1830 

l'établissement de places fortes sur le territoire grand-ducal était 
devenu sans objet; la Conférence — voulant marquer que le 
régime de neutralité qui était impose au Luxembourg consti-
tuait une exception, et ne pouvait ètre assimilé a la position 
internationale faite a la Belgique — inséra dans son quatrième 
I'rotocole la declaration suivante : 

« II est bien entendu que I'article 3 ne porte pas atteinte aux 
» droits des autres Puissances neutres de conserver et, au besoin, 
» d'améliorer leurs places fortes et autres uioyens de defense. » 

La Belgique a done le droit de se défendre. EUe en n aussi Ic 
devoir. 

La première obligation dune Puissance neutre est de sauve-
garder l'intégrité de son territoire, et d'empêchei' que des États 
belligérantb puissent s'en servir comme base de leurs operations 
militaires et y chercher un point d'appui stratégique. 

La neutralité de la Belgique n'a, d'ailleurs, pas été réellement 
eonsentie a son profit; mais elle lui a été imposée dans un intérêt 
europeen, pour la sécurité des autres États, dans une pensee 
d'équilibre international. On nous a confié un territoire, envié 
par tons et qui fut le theatre de tant de luttes, pour que doré-
navant personne ne s'en emparal, ne I'occupat. 

G'est done pour nous un devoir impérieux, aussi bien vis-a-vis 
dc nous-mênies que vis-a-vis de I'Europe, de le défendre avec 
toutes nos forces. II est a remarquer d'ailleurs que ce devoir nous 
a été rappelé déja a plusieurs reprises, et notamment en 1870, au 
debut de la guerre franco-allemande, lorsque les belligérants nous 
ont solennellement et formellement demandé si nous étions en 
ctat de faire respecter l'inviolabilité de nos frontières. 

G'est le patriotique souci d'assurer a la fois la sauvegarde de 
notre indépendance et l'exécution de nos obligations interna-
tionales qui a determine nos gouvernants a doter la Belgique 
d'une armee sérieuse, appuyée sur des moyens de defense solides. 

Quelle que soit la conflance que nous inspirent les garanties 
auxquelles les Puissances ont souscrit en notre faveur par les 
traites constitutifs de notre indépendance; quelque précieux que 
soient les gages d'intérêt et de bienveillance qu'elles nous ont 
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donnés depuis 1830, tous les hommes d'État belges, qui se sent 
succédés au-pouvoir, ont reconnu qii'il ii etait pour nous qu'un 
seul moyen d'échapper a la fatalité de voir un jour nos provinces 
servir de theatre a quelque guerre européenne, c'était de nous 
inettre a mème de faire respecter nous-mèmes notre neutralité, 
tout en nous niontrant impartiaux dans roi'ganisation de nos 
moyens de defense. 

L'idée de faire de la position d'Anvers une base d'opérations et 
un lieu de refuge pour I'annee en campagne remonte ii 1848. 
Anterieurenient a cette date, Ie système défensif de la Belgiquc se 
coniposail d'unc série de forteresses dont l'origine remontait k la 
creation du royaume des Pays-Bas. C'est k cette époque que nous 
devons remonter pourcomprendre la genese de notre organisation 
defensive. 

En 1814, l'organisation politique de nos provinces fut Ie 
problème qui embarrassa Ie plus la diplomatie. Deux coiiibi-
naisons s'oflPraient aux Puissances : on bien constituer notre [lays 
en État séparé dont les forteresses, qu'on s'occupait a reconslruire, 
serai(!nt défendues par les troupes alliées; ou bien incorporer ces 
provinces a la Hollande pour former ainsi, de ces deux pays 
réunis, un Élat capable de se défendre contre ses puissants 
voisins. C'est l'idée d'annexion qui prévalut; mals il est intéres-
sanl de relire aiijourd'hui (luelles étaient, a cette époque, les vues 
du due de Wellington sur la defense de la Bclgique. Comme Ie 
faisait r('mai'(|uer un officier distingue de notre armee \ Ie 
ménioire de I'lllustre general anglais, que nous reproduisons 
ci-dessous, prouve clairement le souci de trouver un système de 
defense (jui, avec une armee de moyenne force, permit de 
conserver momontanément, et sans livrer bataille, I'importance 
stratégique de la Belgique en faveur des allies et contre une 
invasion frangaise. 

Mémoire sur la defense de la Belgique, rédigé en 1814 
par le due de 'WeUington. 

I. — L'objet de ce mémoire est d'indiquer sur quels prin
cipes doit se diriger la defense de la frontière, qui s'étend depuis 

1 VANDEVELDE. — De la defense de la Belgique. 
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Liége, Ie long de la Meuse et de la Sambre, jusqu'è Namur et 
jusqu'^ Charleroi, puis de \h par Mons et par Tournai jusqu'a 
la mer. 

II. — Cette frontière est entrecoupée de routes, de canaux, 
de rivieres, venant du territoire francais, .suivant toutes les 
directions, et plusieurs des noinbreuses ibrteresses de la France 
y font face. 

III. — La centree est généralement ouverte et n'offre 
aucune base naturelle sur laquelle on puisse compter et appuyer 
un système de defense ̂  

IV. — Il faut cependant, malgré tous ces désavantages, 
défendre Ie pays Ie moins mal possible. Quel que soit Ie mode de 
defense que l'on veuille adopter, un oljjet essentiel a atteindrc, 
c'est de garantir la communication avec l'Angleterre et avec Ie 
nord de l'Allemagne, et surtout avec Breda et Berg-op-Zoom, 
ainsi qu'avec les^places hollandaises de la Meuse inférieure et du 
Bas Rhin. 

V. — Les operations des guerres de la revolution ont 
contribué, jusqu'a un certain point, a mettre les places fortes 
hors de vogue; et l'on a vu s'accréditer l'opinion que les places 
fortes n'ont que tres peu d'utilité, et qu'en tout cas elles ne 
valent pas les dépenses qu'on y consacre. La dernière campagne 
a conflrmé, en grande partie, cette opinion. L'on pourrait faire 
beaucoup d'objections contre ces nouvelles doctrines, mème en 
les examinant d'une maniere générale et independante du theatre 
de la guerre oü il s'agirait de les appliquer. Mais, quant k la 
Belgique, il sufHt de rappeler k ceux qui devronf méditer et 
prendre une decision sur ce sujet, que, dans les guerres de la 
revolution,les Pays-Bas autrichiens et Ie pays de Liége, depuis 
la frontière de France jusqu'è la Meuse inférieure, tombèrent 
entièrement au pouvoir de l'ennerai a la suite d'une seule bataille 
malheureuse, assez peu importante en elle-mème, livrée prés de 
Mons; que les allies les reconquirent avec une egale rapidité dans 
la campagne suivante, dés qu'ils eurent de leur cóté la supério-

1 II faut rappeler que rEinpereur Joseph II avail fait démanteler la plupart de nos 
forteresses. 
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rite du nombre; mais quelques ouvrages de campagne tres 
imparfaits ayant été érigés sur différents points par les allies 
durant la période de leur occupation, I'ennemi nc trouva plus 
rinvasion aussi facile qu'auparavant; et il lui fallut beaucoup 
plus de temps pour prendre possession de la contrée, lorsqu'il 
cut récupéré la supériorité du nombre, en l'année 1794, bien 
que cette supériorité fftt alors beaucoup plus imposante qu'ellc 
n'avait été en novembre 1792. 

VI. — L'on ne peut pas espcrer que, les hostilités venani 
a s'ouvrir, les Frangais ne se trouvent, au premier abord, supé
rieurs aux allies dans la Belgique; et, a moins que Ton ne 
fortifle jusqu'è un certain point la frontière, il faut s'attendro 
aux mêmes désastres qui ont eu lieu en 1792. 

Yll. — Le discredit general attaché aux fortifications, Ics 
dépenses qu'elles entrainent, et la difïiculté de remédier aux 
défauts du site de quelques-unes des anciennes forteresses de la 
Belgique, m'ont conduit èi recbercher une position qui, étant 
l)ien fortiflée, püt protéger la contrée, et que I'ennemi n'osal 
basarder de dépasser; mais je n'ai pu trouver aucune position 
qui répondit au but. D'abord il n'y a nulla part, dans la contrée, 
d'emplacement qui jouisse d'avantages particuliers pour y faire 
une forleresse, ou qui couvre et protege une certaine étendue 
de pays; secondement, il n'y a aucun point dont I'ennemi ne 
puisse approcher aisément, tant par terre que par eau, et oïi il 
ne lui soit facile d'amener l'artillerie et les approvisionnements 
nécessaires pour un siège; et troisièmement, il n'y a pas un seul 
point de la contrée qui, étant suppose fortiflé, ne püt néanmoins 
être dépassé sans danger par I'ennemi; et celui-ci, en cas de 
revers et d'une retraite forcée, ne saurait manquer de trouver un 
tres grand nombre de routes pour le conduire sous quelques-
inies des places fortes de la frontière frangaise. 

VIII. — C'est pourquoi la construction d'une place pareille 
pourrait donner lieu aux consequences les plus desastreuses 
pour les allies, tandis qu'en tout état de choses, elle ne saurait 
occasionner que de faibles inconvénients a la France. 

11 est clair que la contrée dolt être fortiflée suivant les 
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anciens principes; et quand je considèrc par qui elle l'a été 
primitivement, quand je réflécliis aux avantagcs locaux du site 
de quelque.s-unes des vieilles forteressos, quand je son^e qu'elles 
fournissent, la plupart, Ie nioycn d'inondcr Ic pays, ce qui est 
d'une trèh haute imporlance pour Ie délendre, quand j'envisage, 
entin. Ia reduction des dcpcnses qu'on peut ohtenir, presque 
partout, en se conformant aux anciens tracés des places, j'incline 
vers l'opinion qu'il convient de choisir tons les anciens empla
cements, et de profiter, a peu prés sur tons les points, des sites 
primitifs, en introduisant, dans les nouvelles con.^tructions, les 
perfectionnenients modernes relatii's au tlanquenient. 

IX. — Observer <pie, par l'adoption dn s\stème recom-
mandé plus haut, l'on atttMnt tons les principau\ objets dont il 
faut s'assui'er. La droite de la ligne, depuis l'Escaul jusqu'a la 
mer, sera assez bien défendue avec Ie secours des inondations, 
pour ètre complètement hors d'insulte, niêmc quand clle serait 
abandonnée tout a fait aux garnisons des places; et qu'on Ic 
remarque, les frais des ouvrages a construire et Ic temps requis 
se Irouveront beaucoup plus dimiiiués. L'armée en campagne, 
ayant sa communication avec la HoIIande assurée par les fortifi
cations de la droite de Ia ligne d'opérations et par Anvers, pourra 
ètre employee exclusivement a la defense de la gauche, etc., etc. 

» (S.) WELLINGTON. » 

Les termes de ce mémoire prouvent qu'il y avait lutte, dans , 
I'esprit du noble due, entre les préjugés de l'esprit de routine, 
qui préconisaient Fancicn système de places fortes nombreuses et 
disséminées, et Ie génie du general qui lui révélait la nécessité 
de ne Ibrtifler en Belgique qu'un seid point, une place, qui eiit 
un tel développement qu'elle put servir de base.̂  d'opérations k 
toute une armee. 

Mais Ie mémoire du due de Wellington est, avant tout, lui 
document politique de la plus haute importance, car il ordonne 
d'ériger en Belgique un système défensif en faveur des allies el 
hostile a la France. Cette pensee a preside a la constitniion du 
royaume des Pays-Bas qui, dans les plans de ses fondaleurs, 
devait prendre une part active, de concert avec la Prusse et 
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I'Angleterre, a toute guerre européenne et devait « être la tête 
de pont de l'Europe du cóté de Paris ». On avait élevé sur sou 
territoirc une série de forteresses, tellenient nombreuses, que les 
troupes du Roi Guillaume eussent été absolument insuttisantes 
pour les défendre; « elles conslituaient, en réalité, un système 
a l'usage des trois Puissances engagées dans les raènies des
seins. » 

La Convention de F^ondres du 13 aoüt 1814 porlait, en eifet, 
dans son article 2, (juc I'Angleterre oontribuerait pour une 
sonime de deux millions de livres sterling aux dépenses desti-
nées a «augmenter et k fortifier une ligne de defense dans les 
Pays-Has ». Par l'article 3 , PAngleterre s'engageait k contri-
bucr, au besoin, pour une autre sommc de trois millions de 
livres sterling, « a tels frais ultérieurs qui pourraicnl être régies 
et arrêtés d'un commun accord entre los parties contractantes et 
leurs allies, dans ic but de consolider et d'établir finalement, 
d'une maniere satisfaisante, Tunion des Pays-Bas avec la Hol-
lande sous la domination de la Maison d'OrangeS). 

Le Traite du 20 noverabre 1815^ stipula Ie droit pour les 
Puissances alliées d'élever des forteresses dans quelques pays 
limitrophes de la France. Une sonnne de 60 millions de francs 
fut attribuée au Roi des Pays-Bas pour lui permettre de con-
struire et de réparer les forteresses belges. 

Le système défensif, érigé en 1815, consistait en trois lignes 
successives de forteresses. 

La première se composait des places de Nieuport, Ypres, 
Menin, Tournai, Ath, Mons, Charleroi, Namur, Dinant, Huy, 
Philippeville, Mariembourg, Luxembourg et Bouillon. 

Dans la seconde ligne se trouvaient Ostende, Gand, Termonde 
et Anvers. Audenarde était placée en avant de cette ligne, sur 
l'Escaut. 

La troisième ligne était gardée par les forteresses de Fles-
singue, Breskens, Bergen-op-Zoom, Breda, Bois-le-Duc, Grave 
et Venloo. 

Ces travaux considerables furent executes pendant les années 
1816 a 1824; ils coütèrent la somme de 191,212,453 fr. 

\ MARTENS. — Supplément aii Hecueit des principaux Traites, 
i MABTENS. — Idem, ibidem. 
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L'arinéè néerlandaise était trop faible — nous l'avons dit — 
pour garder et déi'endre ces formidables lignes de defense; aussi 
les Puissances signèrent-elles a Utrecht, en 1818, une conven
tion secrete en vcrtu de laquelle certaines places de l'Escaut et 
du littoral auraient été occupees, en cas de guerre, par des 
troupes anglaises, tandis que des troupes prussiennes auraient 
été chargées de défendre les forterosses situées sur la Meuse et la 
Sambre. Le due de Wellington, devenu teld-maréchal dans 
l'armée des Pays-Bas, inspectait périodiquement ces places au 
nom des Puissances. 

Telle était Ia situation, rcnouvelée en qiielque sorte du Traite 
de la Barrière, que trouva la revolution de -1830. Elle attira 
aussitót l'attention de la Conférence de Londres qui, dans la 
reunion du 17 avril 1831, rédigea le protocoie suivant, en 
l'absence du representant de la France : 

« Les plénipotentiaires d'Autriche, de la Grande-Bretagne, de 
Prusse et de Russie s'étant réunis, ont porté leur attention sur 
les torteresses construites aux frais des quatre Cours, depuis 
l'année 1815, dans le royaume des Pays-Bas, et sur les determi
nations qu'il conviendrait de prendre è l'égard de ces torteresses, 
lorsque la separation de la Belgique d'avec la Hollande serait 
définitivement effectuée. 

» Après avoir inurement examine cette question, les plénipo
tentiaires des quatre Cours ont été unanimement d'opinion que la 
situation nouvelle oü la Belgique serait placóe, et sa neutralité 
reconnue et garantie par la France, devaient changer le système 
de defense militaire adopté pour le royaume des Pays-Bas; que 
les forteresses dont il s'agit seraient trop nombreuses pour qu'il 
ne fut difïicile aux Belges de fournir a leur entretien et a leur 
defense; que d'ailleurs l'inviolabilité unanimement admise du 
territoire beige olï'rait une süreté qui n'existait pas auparavant; 
qu'enfln une partie des forteresses construites dans des circon-
stances différentes pourraicnt désormais ètre rasées. 

» Les plénipotentiaires ont éventuellement arrêté en conse
quence qu'a l'époque oü il existerait en Belgique un gouvernement 
reconnu par les Puissances qui prennent part aux Conférences de 
Londres, il serait entamé entre les quatre Cours et ce gouverne-
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ment UIK! ncgociatiun a FetFet de determiner celles des dites 
tbrteresses qui devraient ètre déinolies. » 

Ce protocole n(! tut ()Hiciell(!nient notitie au plénipotentiaire 
francais èt Londres (juc Ic 14 juillet 1831, et au gouvernement 
Itelge, Ie 28 du même inois. 11 posait d'ailleurs en principe que 
la négociation serait ouverte entre les quatrc Puissances et la 
Belgique; la France dcvait en ètre exclue. Comme elle n'avait pas 
contribuó aux l'rais de construction des forterosses, les autres 
Cours ne lui reconnaissaient pas lo droit d'intervenii' dans les 
niesures relatives a leur demolition'. 

Quant au gouvernement b(>lge, voici en quels termes Ie proto
cole du 17 avril lui fut signitié, par une lettre que lord Palmerston 
adressa a M. Lebeau, Ie 26 juillet" : 

« J'ai l'honneur de transmettre a Votre Excellence, afin qu'elle 
en inibrme lo gouvernement l)elge, la copie du protocole de la 
Conférence tenue Ie 17 avril derniei' au sujet du système militaire 
de defease qui conviendrait Ie mieux a la Belgique, sous Ie 
rapport de sa position comme barrière devant servir aux autres 
États de l'Europe contre une invasion possible de la part de la 
France. 

» Votre Excellence verra par Ie texte du protocole que Ie 
temps n'est pas encore arrive oü les parties qui Font signé puis
sent Ie communiquer otïiciellement au Roi des Belges. 

» Mais des circonstances s'ctant presentees qui out force de 
communiquer au Parlement ce document et la lettre qui l'accom-
pagnait, Ie gouvernement de Sa Majesté n'aimerait pas que ce 
document parvint è la connaissance du gouvernement beige par 
la voie au moyen de laquelle ce qui se passé dans ie sein du 
Parlement anglais arrive ordinairement k la connaissance du 
public. 

» Conséquemment, quoiquo lo temps voulu ne soit pas encore 
écoulé pour que des comnuniications formelles entre S. M. Ie Roi 
des Belges et les aulres Cours metlent en domeure toutes los 
parties d'entamer les négociations (ju'on a en vue, Ie gouverne
ment de Sa Majesté desire qu'aucun retard a eet égard ne puisse 

1 TiiOKissEN. — La lielgiqiii' nous Ie règne de Leopold /«''. 
2 THUMPER.— Considéralionx pnlitiques et financières sur les forteresses de la Belgique, 
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paraitre impliquer Ie moindre manque do cetto consideration 
qui est due h l'honnenr et a l'indépendance du royaunie de 
Belgique. » 

Nous ne songeons ni k examiner ici rirapression asse/ com
plexe que la publication du Traite secret produisit en France, ni 
a faire valoir les considéi'ations qui engagèrent Ie Roi l̂ ouis-
Philippe k feindre une satisfaction qu'il n'éprouvait guère, et a 
insérer dans son discours d'ouverture des Chambres frangaiscs, 
le 23 juillet 1831, Ic paragraplie suivant qui blessa profondement 
le legitime amour-propre, la dignité même de la nation beige : 

« Le Hoyanme dcs Pays-Bas, tel que I'avaient constitué les 
Traites de 1814 et de 1815, a cessé d'existcr. L'indépendance de 
la Belgique et sa separation de la HoUande ont cté reconnues par 
les grandes Puissances Les places élevées poiir menacer la 
France, et non pour protéger la Belgique, seront démolies; une 
neutralité reconnue par l'Europe et l'amitié de la France assure-
ront k nos voisins une indépendance dont nous avons été Ie 
premier appui. » 

Au moment oü le Roi des Frangais pronongait ces paroles 
hautaines et brèves, en quelque sorte imperatives, la Belgique 
n'avait pas encore été mise au courant des decisions prises a 
Londres, le 17 avril; aussi l'irritation fut-elle tres vive. « Les 
forteresses dont la Belgique est liérissée, disait le Moniteur du 
26 juillet, nous appartiennent comme le sol dont elle ne sont que 
des accessoires ». Trois jours plus tard, après la communication 
du Protocole du 17 avril, l'organe du Cabinet publiait un article 
pour établir que i'ien n'était résolu, qu'il existait seulement une 
promesse de négociation et rien de plus; que la demolition des 
forteresses n'avait pu ètre résolue sans l'intervention de la Bel
gique. 

Mais les ressources tinancières du nouveau i'oyaume n'eussent 
point été en harmonie avec les énormes frais qu'exigeait la 
conservation d'un aussi grand nombre d'ouvrages militaires. 
Source de dépenses ruineuses pendant la paix, ces places fortes 
étaient de nature a provoquer, en temps de guerre, la convoitise 
des belligérants. II importait done de consentir a la négociation 
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prévnc par le Protocole, en prenant soin d'y sauvegarder les 
droits et la dignité du pays. 

Telle tut la determination que prirent le Souverain et ses 
conseillers. Dans le discours royal, prononce a I'Duverture de 
la première session des Chambres, le gouvernement beige déter-
mina habilement la position qu'il entendait prendre : 

« La neutralité de la Relgique, garantie par les cinq Puis
sances, disait le Roi, a fait concevoir la possibilité d'apporter 
des modifications k notre système défensif. Cette possibilité, 
admise en principe par les Puissances qui ont pris part a l'érection 
des forteresses en 1815, sera, je n'en doiite point, reconnue par 
la nation. Des négociations auront lieu pour regier 1'execution 
des mesures qui se rattachent a la demolition de quelques-unes 
de ces places. Heureuse de pouvoir resserrer encore les liens qui 
unissent les deux peuples, la Relgique donnera dans cette occasion 
une preuve de sa reconnaissance envers la France, I'Europe un 
gage eclatant de sa juste confiance dans la loyauté du Roi des 
Frangais. » 

D'autre part, le gouvernement beige faisait connaitre, dès 
cette époque, au Cabinet des Tuileries, que le Roi Leopold con-
sentait et s'occupait, conforniement au principe posé dans le 
l*rotocole du 17 avril, k prendre, de concert avec les quatre 
Puissances aux frais desquelles les forteresses avaient été en 
grande partie construites, des mesures pour la prompte demo
lition des forteresses de Charleroi, Mons, Tournai, Ath et Menin'. 

Une Convention provisoire fut signée le 15 novembre 1831; 
elle fut suivie, le 14 decembre suivant, d'un Traite definitif 
entre la Relgique et le& quatre Puissances; en voici les prin-
cipales dispositions^ : 

« S. M. le Roi des Relges, d'une part, et LL. MM. I'Empereur 
d'Autriche, le Roi du Royaume-Uni de la Grande-Rretagne et 
d'Irlande, le Roi de Prusse et I'Empereur de toutes les Russies, 
de I'autre, ayant pris en consideration l'état actuel de la Relgique, 
et les changements opérés dans la position relative de ce pays, 

1 NoTHOMB. — Essai historique et politique sur la revolution beige. 
2 NoTHOMB. — Idem. 
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par sou indéi»endance politique, ainsi que par la neutralilé (ler-
pétueile qui lui est t^arantie, et voulant ooneerter les nioditicalions 
que eette situation nouvelle de la Belgique rend indispensables 
dans le système de defense militaire qui y avaif été adopté par 
suite des traites et engagements de l'année i 8 l5 , ont résolu de 
consigner a eet égard, dans une convention particuliere, unc 
série de determinations connnunes. 

« Ainicu'. i'RKMiKii. — En consequence des changements «pie 
l'indépendance et la neutralité de la Belgique ont apportés dans 
la situation militaire de ce pays, ainsi que dans les moyens dont 
il pourra disposer pour sa defense, les llautes Parties contrac-
tantes conviennent de faire démolir, parmi les places fortes 
élevées, réparées ou étendues dans la Belgique depuis 1815, en 
tont OU en partie, aux t'rais des Cours de la Grande Bretagne, 
d'Autriche, de Prusse et de Russie, celles dont l'entretien ne 
constituerait désormais qu'une charge inutile. 

» D'après ce principe, tons les ouvrages de fortification des 
places de Menin, Ath, Mons, Philippeville et Mariembourg 
seront démolis dans les délais fixes par les articles ci-dessous : 

» 

» ART. 4. — Les forteresses de la Belgique qui ne sont pas 
mentionnées dans l'article de la présente Convention conniie 
destinées a ètre démolies, seront conservées. S. M. le Roi des 
Belges s'engage k les entretenir constaminent en bon état. 

» ART. 5. — Dans le cas oü, a la suite du décompte qui sera 
élabli, les quatre Cours (ou l'une d'elles") se trouveraienl avoir 
a leur disposition un residu des sommes oiigiuairement affeclées 
au système de defense de la Belgique, ce residu sera remis k 
S. M. le Roi des Belges pour servir a Tobjct auquel les dites 
sommes avaient été destinées. 

)̂  ART. 6. — Les C(jurs de la Grande-Bretagne, d'Autriche, 
de Prusse et de Kussie se réserveiit de s'assurer, aux lermes fixes 
dans les articles 2 et 3, de l'exécution pleine et cntière des dits 
articles. » 

Le gouvernement francais avant témoigné le désir que l'échange 
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des ratiiieatious de eet acte fut aceoiiipa^iié de quclques explica
tions, les plénipotentiaires des quati-e Cours signèreiit, Ie 23 jan
vier 1832, la declaration suivante' : 

« Les plénipotentiaires des Cours d'Autrichc, de la Grande 
Bretagne, de Prusse et de Russie, en [)ro(;édant è l'échange des 
ratifications de la Convention du 14 déccmbre dernier, déclarent 
a cette occasion : 

» \" Que les stipulations de la Convention du 14 décembre 
dernier, niotivées par Ie changement survenu dans la situation 
politique de la Belgique, ne peuvent et ne doivent ètre entendues 
que sous la réserve de la souveraineté pleine et entière de 
S. M. Ie Hoi des Belges sur les forteresses indiquées dans la dite 
Convention, ainsi que sous celle de la neutralité et de l'indépen-
dancc de la Belgique, independance et neutralité qui, garanties 
aux niêrnes titres et aux mêmes droits par les cinq Puissances, 
élablissent sous cc rapport un Hen identique entre elles et la 
Belgique; 

>) 2" Que les sommes dont il esl (|ucsliun dans l'artiele o ne 
seront mentionnées que poiu* décomplc, l'intention des Cour's 
étant (pie, si Ie décompte oft'rait nn residu, ce residu serve a 
soulager la Belgique dans les dépenses qu'elle aura a faire poui' 
la demolition des forteresses indiquées dans l'artiele premier; 

» 3" Qu'enfln, la léserve faite par les quatre Courh a Tarticle G 
n'ayant rapport qu'aux articles 2 et 3, nc s'applique par consé 
quent (ju'aux places a démolir. 

» Par cette declaration sur les trois points (jui precedent, les 
plénipotentiaires des Cours d'Autriche, de la Grande-Bretagne, 
de Prussc et de Russie placent hors de doute (jue tuutes les 
clauses de la Convention du 14 décendjre sont en parfaite 
harmonie avec Ie caractère de Puissance indépendante et neutre, 
qui a été reconnu a la Belgique par les cinq Cours. » 

ïcis étaient les actes patents; mais Ie représentant de la Bel
gique, M. Ie general comie Gobiet, dut souscrire, en outre, a 
nne Convention additionnelle secrete. Voici Ie texte (jue propo-
saient les plénipotentiaires des Puissances'^ : 

1 NoTiKiMi). — Essai historique el politique sur In revolution beige. 
2 Couitp GoBLET ü'Ai.viELLA. — lles ciiiq grandex Puissanees de I'Europe dam leun 

rapports poliliques et mttUaires uvec la Belgique. 
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« Il est entendu que, si S. M. Ie Roi des Belges succède a 
tous les droits que S. M. Ie Roi des Pays-Bas exergait sur les 
forteresses élevées, réparées ou étendues dans la Belgique, en 
tout ou en partie, aux frais des Cours d'Autriche, de la Grande-
Bretagne, de Prusse et de Russie, et qui doivent être conservées 
en vertu de la Convention patente de ce juur, il est également 
entendu qu'a l'égard de ces forteresses S. M. Ie Roi des Belges 
se trouvera place dans la position oü se trouvait S. M. Ie Roi des 
Pays-Bas envers les quatrc Cours nommées ci-dessus, en vertu 
de son accession a Icurs conventions réservées d'Aix-la-Chapelle 
du mois de novembrc 1818, sauf les obligations qu'impose a 
S. M. Ie Roi des Belges, et aux quatrc Cours elles-inêmes, la 
neutrality perpétuelle de la Belgique. 

» En consequence, dans Ie cas oü, par malheur, cette neutra-
lité venait a êti-e menacée, S. M. Ie Roi des Belges concerterait 
avec les Cours d'Autriche, de la Grande-Bretagne, de Prusse ou 
de Russie, les mesures nécessaires pour Ie maintien des dites 
conventions, ainsi que pour la süreté des forteresses conservées 
en Belgique, d'après la Convention particuliere de ce jour. » 

Le general Goblet fit de vains efforts pour engager les Puis
sances a renoncer k cet article séparé qu'il considérait comme 
inutile et compromettant. Mais « il leur répiignait de 
» s'avouer a elles-mêmes que les Traites de 1818 et leurs consé-
» quences n'existaient plus pour la Belgique ». Le plénipoten-
tiaire beige cherclia, tout au nioins, a empecher la mention des 
stipulations d'Aix-la-Chapeile, et il réussit sur ce point. Le second 
paragraphe de l'articie fut libellé de la maniere suivante : 

« Il est également entendu qu'a l'égard de ces forteresses, 
S. M. le Roi des Belges se trouve place dans la position oü se 
trouvait le Roi des Pays-Bas envers les quatre Cours ci-dessus, 
sauf les obligations qu'impose a S. M. le Roi des Belges et aux 
quatre Cours elle-mèmes, la neutralité perpétuelle de la Belgique. 

» En consequence, dans le cas oü, par malheur, la süreté des 
forteresses dont il est question viendrait a être compromise, 
S. M. le Roi des Belges concertera avec les Cours d'Autriche, de 
la Grande-Bretagne, de Prusse et de Russie, toutes les mesures 
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que réclaniera la conservation de ces torteresses, toujours sous 
la réserve de la neutralité de la Belgique. » 

Au moment de signer la Convention du 44 décenibre, le general 
(loblet que la redaction de I'article réserve ne satisfaisait pas 
encore, adressa aux Puissances une note destinée è préciser, 
d'une maniere plus explicite encore, la nature des u droits aux
quels succédait le Hoi des Beiges ». Cette note, dont uousrepro-
duisons ici le texte, I'ut acceptée sans ditflcullé ^ : 

» Le soussigné, plénipotentiaire de S. M. le Koi des Beiges, 
a rhonneur de porter a la connaissance de Leurs Excellences les 
plénipotentiaires des Cours d'Autriche, de la Grande-Bretagne, 
de Prusse et de Hussie, qu'il peul, conclure et signer la Conven
tion relative aux forleresses de la Belgicpie telle qu'ellel'ut arrêtée, 
d'un commun accord, dans la conférence teinie au Foreign-Oflfice', 
le 3 de ce mois. 

» Le soussigné ne peut se dispenser de declarer, a celte occa
sion, qu'il considère : 1° que les droits auxquels succéde Sa 
Majesté le Boi des Belges, et dont il est fait mention dans I'article 
séparé, sont ceux d'une souveraineté pleine el eniière sur les 
forteresses en question, sauf les stipulations contenues dans la 
Convention patente et I'article séparé; !2" que la position particu
liere de ce souverain entre les quatre Cours, relativement aux 
forteresses, so trouve expliquée par I'article séparé et secret qui 
prévoit le cas oü, par malheur, la sécurité de ces forteresses se 
Irouverait compromise. » 

La prise en consideration de cette note fut conslatée par un 
Prolocole dont la signature précéda immédiatemenl celle de la 
Convention. En voici les termes : 

« Les plénipotentiaires d'Autriche, de la Grande-Bretagne, de 
Prusse et de Bussie s'étant réunis avec le plénipotentiaire de Sa 
Majesté le Roi des Belges, ont pris acte de la declaration de ce 
dernier, portant qu'il était autorisc a conclure et a signer la 
Convention relative aux forteresses de la Belgique, arrêtée d'un 

1 CoMTE GOBLET B'ALVIELLA. — Lcs ciiiq grandes l'iiLiiatK'i'x de VEurope dans leiirs 
rapports politiques et militaires avec la Belgiqne. 
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commun accord, dans la Conférence tenue au Foreign-Office, 
Ie 3 de ce niois. 

)) La note dn plénipotentiaire de la Belgique qui contient cette 
declaration a été annexée au présent protorole, sub iittera A. 
Cette note renferniant, outre la déf^laration susmentionnée, une 
autre declaration sur Ie sens dans Icquel doivent être considérés 
les droits auxquels Sa Majestó Ie Roi des Belges succède et la 
position dans laquclle Elle se trouvei'a relativement aux forte-
resses, les plénipotentiaires d'Auti'iche, de la Grande-Bretagne, 
de Prusse et de Russie ont declare, de leur cóté, qu'ils regar-
daient les fermes dans lesquels Ie plénipotentiaire beige avait 
présenté les droits ef la position d'un souverain, a l'égard des 
forteresses en question, comme entièrenient conformes au sens 
et a l'esprit des transactions, qu'ils étaienl prêts a conclure avec 
Sa Majesté Ie Roi des Beiges. 

» Sur cela, les plénipotentiaires des quatre Cours ont conveiui 
de signer la Convention patente et l'article séparé et secret dont 
copies sont annexées au présent protocolc, sub Iittera B et C. » 

En reproduisant ce document, en 1863, M. Ie general Goblet 
faisait remarquer que, si les quatre Puissances avaient tenu a eet 
article séparé, ce n'était certes point pour Ie parti que Ton 
pouvait en tirer, mais parce qu'elles Ic I'cgardaient comme une 
espèce de protestation contre I'atteinte portee aux ïi'aités do 1815 
par la revolution beige. 

L'échange des ratitications de la Convention du 14 decem
bre 1831 avait été tixé au 31 mars 1832; mais il n'eut lieu que 
le 5 mai de cettc année, le lendemain du jour oü Ie Traite des 
XXIV articles lut ratifié par les Puissances et par la Belgique. 

En vertu de la Convention du 14 décenibre 1831, les forliii-
cations devaient être déniolies Ie 31 decembre 1833. Il n'cn fut 
rien. L'opposition que fit la Hollande jusqu'en 1839 pour signer 
Ia paix avec Ia Belgique, detourna l'attention de l'Europe; le 
gouvernement beige, qui n'avait jamais soumis è I'approbation 
des Chambres I'Acte du 14 decembre, attendait sou heure pour 
réorganiser Ie système de defense du pays, dans la plenitude de 
ses droits de souveraineté. Il n'entendait consulter que ses conve
nances et ses interets pour supprimer, en temps opportun, les 
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places fortes qu'il jugerait inutiles pour la defense militaire du 
royaume. 

II semble qu'une discussion qui eut lieu, a ce sujet, aux 
Chambres belges, en 1843, ait rappelé aux Puissances que la 
Convention du 14 décembre n'avait jamais regu d'exécution. Les 
Cabinets de Vienne, de Berlin et de Londres en firent l'obser-
vation et engagèrenl les Ministres du Roi Leopold a ne plus 
tarder a exécuter les engagements qu'ils avaient pris. Mais eet 
appel ne ful pas entendu ; la question ne devait reccvoir de solu
tion que Ie jour oü elle fut réclamée par les interets mêmes du 
pays, consideres par les pouvoirs publics dans une complete et 
souveraine indépendance. 

La Convention secrete de 1831, dont Ie texte fut reproduit 
pour la première fois en 1863, par M. Ie general Goblet, donna 
lieu, il y a quelques années, a une polémique de pressc assez 
vive; certains journaux étrangers voulurent y trouver Ie droit 
pour la Prusse d'occuper, en cas de guerre, certaines forteresses 
belges. M. Beernacrl, Président du Gonseil et Ministre des 
Finances, saisit cette occasion pour dcmontrer, du haut de la 
tribune nationale, l'inanité de ces allegations'. Dans un discours 
rcmarquable, Teminent honnne d'État établit péreuiploirement 
que la Belgique n'avait jamais tenu compte, et n'avait jamais cu 
a tcnir compte, ni de la Convention patente du 14 décembre 1831, 
ni de la clause séparée; qu'elle n'avait jamais cessé d'uscr sans 
restriction de ce droit de souveraineté que Ie general Goblet avait 
liabilement fait reconnaitre par les Puissances; qu'elle avait 
modilié tout son systéme de defense sans consulter personne, et 
(pie, après avoir d'abord conserve des forteresses designees pour 
étre démolies, elle en avait ensuite démoli d'autres qui auraient 
dii être conservées. 

« On sait, dit M. Beernaert, qn'aux termes de la Goustitution 
beige, Ie Souverain peut, moyennant Ie contre-seing ministeriel, 
conclure dch traites; mais, du moment oü ces traites peuvent 
soit grever l'État, soit lier individuellement des Belges, ils n'ont 
d'etfet qu'après avoir regii rasscntiment des Cband^res. 

» Or, ni l'article séparé, ni méme la Convention patente n'ont 

1 Cliaiubro dos Rcpi'éscntants, Annalen purleiiieii/uirei,, séanco Uu 13 aoiit 1891. 



154 L'ESC.AÜT DEPÜIS 1830 

jamais étc soumis a la Legislature et, partant, ils sent et devaient 
demeurer sans etfet. 

)) L'article secret n'a d'ailleurs jamais eu aucunc valeur pra
tique. Et comment aurait-il pii en ètre autrement, puisqu'il 
réserve et conflrme les obligations de la Belgique du chef de ia 
neutralité qui lui est garantie? 

» C'est ce que Ie general Goblet avail fait remarquer aux Puis
sances, lorsque cette convention additionnelle lui tut demandée. 

» C'est ce qu'il constate de nouveau dans Ie livre dont je viens 
de parier et dont les negociations qui eurent lieu è Londrcs, a 
cette époque, ferment l'objet : 

« Quand, dit-il, on en vint a l'article séparé, je [)résentai do 
» nouveau toutes les considerations que j'ai [)i'écédemment déve-
» loppées sur sa complete inutilité et sa nature conipronicttante; 
» mais je n'eus pas de succes. Il répugnait aux quatre Puis-
)) sances de s'avouer è elles-mèmes que les Traites de 1815 
>) n'existaient plus pour la Belgique. » 

» Et un peu plus loin, il dit encore : 

« II était évident que, si les quatre Puissances tenaient encore 
» a l'article séparé, ce n'était cartes pas pour Ie parti que l'on 
» pourrait en tirer, mais parce qu'elles Ie regardaient comme 
» une espèce de protestation contre l'atteinte portee aux Traites 
» de 1815 par la revolution beige. » 

» En etfet, du moment oii la neutralité de la Belgique demeu-
rait Ie principe dominant de la situation, il est évident qu'elle 
ne pouvait ouvrir ses forteresses a des troupes étrangères et, si 
cette neutralité elle-même venait è être menacée ou mise en 
peril, nous pouvons appeler les Puissances garantes a notre 
secours, sans avoir besoin, pour cela, d'invoquer aucune stipu
lation secrete. 

» 

» La clause secrete, sans force obligatoire pour Ie pays, n'a 
done jamais eu d'importance. 

» Et, de même que Ie general Goblet l'avait itérativement 
constate, même au cours des negociations, Ie Roi Leopold I" 
Ie constate a son tour dans une lettre'qu'il lui écrivit sous la date 
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du 17 decembre 1831 et qui a été publiée dans la biographic du 
Roi par M. Juste. 

» J'approuve, disait Sa Majesté, I'article séparé, qui est rédigc 
de maniere a être tout a fait inoffensif. » 

Le Traite du 14 decembre 1831 avait done stipule la demolition 
des ouvrages d(; fortification des places de Menin, Ath, Mons, 
l^ilippeville et Mariembourg; mais n'avait pas été execute. 

Ces places fortes de 1815 nc constituaient pas, a la vérité, un 
obstacle a I'invasion du pays; mais présentaient, au contraire, un 
veritable danger pour la sécurité du royaume, car elles eussent 
été précieuses a I'ennemi qui aurait tenté de s'emparer de la 
Belgique. Elles nécessitaient d'ailleurs d'importantes garnisons 
pour étre mises a I'abri d'une surprise. 

11 importait de modifier profondément les moyens de defense 
du pays pour répondrc, autant que possible, aux exigences de sa 
situation politique, militaire et financiered « II fallait au moins 
par de bonnes dispositions eloigner les probabilités d'une violation 
de territoire, lout en constitnant un systèm(^ tel que, si cette 
nialheureuse circonstance venait a se réaliser, le pays fut délivré 
le plus promptemcul possible des fléanx de la guerre. C'était la 
inconlcstablement le but des (juatre Puissances qui avaient pro-
voqué la Convention du 14 decembre 1831; elles considcraient 
la Belgique comme impuissanle è s'opposer directoinent a I'agres-
seur, et elles voulaient qu'on leur ménageat les moyens de 
menacer ses communications quand elles arriveraient au secours 
du pays envahi. » 

Le Ministère comprit, enfin, que le moment était venu de 
donner satisfaction a I'opinion publique qu'émouvait profondément 
I'absence de toute organisation de nos moyens de defense et, par 
un arrêté du 15 septembre 1847, il institua une Commission 
militaire, composéc de nombreux généraux et officiers supé
rieurs, quelle chargea de l'examen de toutes les questions rela
tives a Tarméc. 

1 Gomte GOBLET D'ALVIELLII. — Des cinq grandes Puissances de VEurope dans leuis 
lappotis politiques et inilitaires avev la lielgtque. 
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Cette Commission nomma dans son sein un Comité de defense 
qui reconnut bientót que trois conditions s'imposaienl tout 
d'abord k toute solution du problème soumis a ses deliberations : 
1° Preserver le pouvoir de toute désorganisation, en mettant en 
süreté le centre d'action du gouvernement; 2" assurer a l'ai'mée 
en campagne, contrainte de se retirer devant des Ibrces supé
rieures, une position de retraite qui ne la privat pas de relations 
avcc le pouvoir; 3° favoriser d'une maniere decisive les operations 
des armées de secours. 

Le Comité proposa done, au connnencement de l'année 1848 : 

1° De raser les places de Menin, Yprcs, Ath, Philippeville et 
Mariembourg ; 

2° De faire d'Anvers la base d'opératioii et le lieu de refuge 
d(! l'armée en campagne, et d'y ci'éer a eet effel im eamf» retranché, 
compose de sept fortius et d'une lunette'. 

Ces propositions furent renouvelces par la Comnjission insti-
tuée par arrété royal du 14 octobre 1851 pour examiner 
retablissenient militaire du pays, et les forteresses furcnt démolies 
durant les années 1853 a 185(); quant au camp retranché d'An
vers, commence en 1852, il fut entièrement terminé en 1854. 

Voici sur quels principes reposait, en 1851, le système de 
defense de la Belgique': 

1" Destruction d'une partie des places fortes élevées, ai)rès 
1815, dans un but et pour des éventualités qui n'existaient plus; 

2° Conservation des forteresses cpii, au point de vue de la 
neutraiité beige, pouvaient servir a notre defense propre, ou, en 
cas d'invasion, favoriser les operations des armées protectrices 
de notre iiidépendance et de notre nationalité; 

3" Organisation d'une armee de 100,000 hommes, dont 
60,000 poin' l'armée de campagne et 40,000 pour la i'éserve, 
destinée a la garnison des places fortes; une partie de celle-ci 

1 BRIALMONT. — Anvenet la defense du pays. Dans la « Belgique Ulustréo ». 

1 Piocès-Nprbaiix des séances de la Commission institnée, en 1866, pour examiner 
['organisation de raruiée. Rapport de la Soiis-Commission. 
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devait être orgauisée de fagon a rentbrcer au l)esoiu les forees 
actives el a coopcrcr a leurs operations; 

4" Enfin, creation d'un camp retrancbé en avant d'Anvers, 
destine a servir d'abri au gouvernement en temps de guerre et 
au besoin, en cas d'isolement, de reluge ^ l'armée. 

Comme Ie disait Ie general l)aron Guillaume', l'organisa-
tion militaire d'un pays no peut ni ne doit raster innnuable et 
stalionnairc; elle est nécossairement subordonnce a ia situation 
politique; les inventions nouvelles, les perfectionnements de la 
science militaire conduisent en outre a des modifications dans 
l'organisation des armées. 

Si nous jetons, dès a present, un coup d'ceil retrospeetif sur 
les circonstances qui, de[)uis rémancipation politique de la 
Belgique, ont preside a l'organisation militaire, nous constatons, 
en effet, que des modifications profondes dans notre système 
de defense se sont imposées invincililement par suite des change-
inents considerables qu'ont subis notre état politique et nos 
relations avec les nations voisines. 

Durant les premières années qui ont suivi les cvénements 
de 1830, alors que l'independance et la neutralite de la Belgique 
venaient d'etre proclamées et garanties par les grandes Puis
sances de l'Ëurope, la Belgique ne po)ivait avoir d'autre preoc
cupation militaire que de se créer une armee assez forte pour 
soutenir une lutte éventuelle avec la Hollande. 

Après la signature dn Traite de 1839 et l'étafjlissenient de 
relations cordiales avec nos voisinsd'outre-Moerdyk, la Belgique, 
couiprenant que, pour être efficaoe et utile, la neutralite devait 
être armee, s'appliqua a se niettre en mesure de remplir digne-
ment les devoirs que l'Europe lui avait imposes; son système 
militaire n'avait k prévoir que les atteintes qui pourraient être 
portées h sa neutralite. 

A la chute du tróne du Hoi Louis-Philippe, la sécurité dont Ie 
pays avait joui précédemment fut ébranlée; Tavèneraent du 
régime répnblicain en France, d'abord; la creation ensuite de 

I Géuéi'al baron GUILI.ALME. — Hisloire mililain el État militaire dans la « Patria 
Uelgicü ». 
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l'Empire napoléonien firent naitre des craintes pati'iotiques pour 
l'intégrité de nos trontieres; Ia prevision d'une lutte a soutenir 
pour sauvegarder l'indépendance nationale aniena Ie pays a 
prendre de nouvclles mesures pour sa defense. C'est de 1848 que 
date Ie premier projet d'établirsous Anvers un rciügepour l'armée 
et la nation, et la loi organique de 1833 porta a 100,000 hommes 
l'elfeetif general de l'armée. 

Les ouvrages du eanip retranché d'Anvers, établi en 1854, 
avaient peu de valeur; ils furcnt bientót reconnus insufflsanis; 
ils n'étaient plus en rapport avec les progrès accomplis dans l'art 
de l'ingénieur, et ils nuisaient au développement de la ville. 
« Cédant aux vives instances de la population, Ic gouvernement 
proposa, en 1858, d'agrandir l'enceinte espagnole au nord de ia 
place, de maniere a incorporer dans la ville 187 hectares de 
terrains, et de coustruire au deia des fortins existants, six grands 
forts, dont les distances a la tour de ia cathédrale auraient varié 
entre 4,000 et 5,000 metres. Cette solution eut exigé une 
dépense de 20,200,000 francs. Elle parut insufiisante è la popu
lation et au commerce qui demandaient la demolition totale de la 
vieille enceinte et l'incorporation de tous les faubourgs dans une 
enceinte nouvelle, cinq fois plus grande; elle parut insuflflsante 
aussi et même défectueuse a l'élément militaire, parce que les 
nouveaux forts eussent été trop rapprochés de la ville pour mettre 
celle-ci a l'abri du bombardement, et parce que la vieille enceinte 
n'était plus défendable, a cause de Timperfection de ses ouvrages 
et des énormes faubourgs qui en masquaient les feux'. » 

Le plan du gouvernement fut repousse par la Chambre, dans 
la séance du 4 aoüt 1858. Comme le dit le general Brialmont, 
eet échec fut cause par les défauts du projet; le principe même 
de l'extension des fortifications n'était pas en cause. On recon-
naissait que l'armée nationale ne pouvait trouver, dans le système 
des fortifications alors existant, un appui suffisant pour raccom-
plissement de sa tache patriotique. On savait que les traites qui 
proclament notre indépendanee prouvent que la defense de la 

1. General BBIALMONT. — .invers el la defense du pays, dans « La Belgiquc Illustrée. > 
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neutralité est, pour la Belgique, une dette du pays vis-a-vis do 
rEuropc. On n'ignorait pas les enseignements de I'liistoire qui 
démontrent qu'une neutralité désarmée, purement diplomatique, 
est un vain mot; mais un dissentiment s'était élevé entre Ie 
gouvernement et la section centrale de la Chamlire sur l'unique 
point de savoir si l'agrandissement general d'Anvers serait immé-
diatement et complètcment realise. Le gouvernement se hornait 
a demander un agrandissement partiel qu'il comptait completer 
plus tard. La section centrale, effrayce par le danger qu'offrirait 
pour Anvers et pour le pays, en cas de guerre, la période transi-
toire, voulait immédiatement établir cette vaste enceinte vers 
laquelle le Ministère n'entendait marclier qne pas a pas'. 

Voici ia resolution finale prisc par la section centrale chargée 
de l'examen du projet de 1888, et consignee dans le rapport du 
general Goblet : 

« La section centrale, par toutes les considerations qui pre
cedent, est d'avis que, si c'est a Anvers que Ton entend concentrer 
la defense du pays, il est indispensable de demolir I'enceinte 
actuelle, d'en construire une nouvelle a la hauteur des fortifica
tions existantes, en supprimant toutefois le n° 4, et enfin 
d'executer en avant de I'enceinte nouvelle les Ibrts du camp 
retranché proposes par le gouvernement. » 

L'année suivante, le Ministère soumit la question de la defense 
nationale et cellc de l'agrandissement d'Anvers a une Commission 
militaire, composée de 27 membres, qui se prononcèrent en 
faveur d'un système de defense concentrée, et la creation a Anvers 
d'un pivot stratégique de premier ordre, compose d'une grande 
enceinte et d'une ligne de forts detaches'^. 

Voici les resolutions votées par la Commission : 

1» Le principe d'une grande enceinte couvrant Borgerhout et 
Berchem; 

2° La creation d'une ligne de forts detaches en avant de cette 
enceinte; 

1 Reciieil des pieces imprimées par ordre de la Chainbre ées Représentants. Session 
('xlraordinaire de 1859. Rapport de M. OHTS. n" 14. 

2 General BRUIHONT. — Anvers el la defense du paus, dans « la Belgique llliistrée »• 
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3° L'applicatiou a I'enceinte et aux forts du Iraeé polygonal a 
caponnicres llanquantcs, de preference au II-MT liastionné; 

4" La reconstruction des forts La Perle et Philippe, sur le Bas 
Escaut, l'établihsement d'un petil fort a remfdaeemcnt de I'ancien 
fort La Croix, la creation d'une ilotlillc de caiionnières pour la 
defense du fleuve et des polders inondes; enliii, Tctablissement 
de petits postes fortifies pour la protection des digues intérieures. 

G'est dans la seance du !20 juillet 1859 que Ic gouvernement 
[)résenta aux Cham bres un proj(>t de loi destine a la fois a donner 
une importanie extension aux fortifications d'Anvcrs, et a accorder 
une satisfaction aux interets du connnerce et de la population par 
un agrandissement notable de la cite. 

Nous reproduisons ici la note que le Cabinet remit a la Cham-
bre pour justifier ses propositions' : 

« La discussion et le rejct du projet de loi sur les fortifications 
d'Anvers, dans la session de 1858, imposaient au gouvernement 
le devoir de soumettre a un nouvel examen IVnsemble des ques
tions relatives a la defense générale du pays. 

» Get examen a été fait par une Commission de vingt-sept 
membres clioisis parmi les officiers de toutes armes qui, en 
raison de leurs positions spéciales, de leurs travaux personnels 
on même de la divergence de leurs vues, pouvaient se livrer avec 
fruit a la discussion des points controverses. 

» fya Commission a été unanime pour reconnaitre que, dans 
l'état actuel de I'art de la guerre, le système de defense du pays 
doit être basé sur le principe de la concentration des forces 
defensives, principe incompatible avec le maintien de toutes les 
places frontières créées après 1815, en vue d'une situation qui 
n'exisfe plus. 

» Ges places out d'ailleurs, poui' la plupart, perdu leur 
importance militaire par suite des nombreuses voies de commu
nication qui sillonnent nos frontières et par suite des batisses 
nuisibles è la defense que l'on a élevées dans le voisinage de 
quelques-unes, en contravention a la loi sur les sei'vitudes. 

1 Recueil des pieces imprimées par ordre de la Cliiiiiibre des Iteprésentanls. Sossinn 
extraordinaire de 1859. N° 4. 
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') En disséminant uotre armee dans un cordon de places 
construites pour la defense du royanme des Pays-Bas et qui, dans 
certaiupséventualités, devaient être oc^upées par 60,000 hotnnies 
de troupes elrangères, nous serious I'aibles partout et le pays 
n'aurait qu'une sécurité apparente. 

» Frappée de cet inconvenient et s'inspirant des opinions 
émises sur la détente des petits États par les plus illustres capi-
laines, la Comuiission a propose de ne garder que les places 
existantes au iionibre strictenient nécessaire, et de coiicentrer 
notre armee et notre uiatériel de guerre sur une grande position 
slratégique organisée pour une defense opiniatre. 

» Après une discussion approfondic sur le choix de cette 
position, la Comniissiou s'est prononcée pour Anvers qui, sous 
tous les rapports, a etc jugée preferable a la position de 
Bruxelies comme centre de la defense nationale. 

» II a été reconnu que la position d'Anvers présente, au point 
de vue militaire, des avantages tels que notre armee, concenlrée 
sur ce point, pourrait, dans toutes les liypothèses d'invasion, 
jouer un róle plus important et protéger plus efflcacement le pays 
que ne le feraient des délachements de quelques mille hommes 
disséminés dans des places fortes, sans influence désormais sur 
les operations de la guerre. 

» Le gouvernement n'a su méconnaitre ce grand principe, 
déja admis en 1847, et (jui a été partiellement applique, pen de 
temps après, par Ia construction du camp retrancbé actuel. 

» 11 s'agit aujourd'hui d'appliquer ce principe d'une maniere 
plus complete en assurant a l'armée les moyens de tirer de la 
position d'Anvers tout le parti possible. 

» Consultée sur ce point, la Commission a élé d'avis que 
l'intérêl militaire, autant que les interets du commerce et de la 
population, rendent nécessaire l'agrandissement general de la 
place d'Anvers. 

» L'agrandissement au nord, présenté dans la session extra
ordinaire de 1858, lui a paru moiiis avantageux que l'agrandis
sement general admis en principe par le gouvernement dés 1856. 
Ce dernier agrandissement donne une satisfaction complete aux 
interets commerciaux du pays et de la ville d'Anvers et constitue, 
lant sous ce rapport que sous le rapport militaire, une solution 

u 
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definitive satisfaisant a tons les besoins dn moment eonime a 
toutes•le^ nécessités de I'avenir. 

» Parmi les avantages que présente le projet définitif soumis k 
la Legislature, on peut signaler les snivants : 

» 1" La ligne de forts du camp retranrhé se trouvant a 
6,700 metres environ du centre de la ville d'Anvers, on pent 
considérer cette ville comme a I'abri d'un lionibnrdement, mème 
en tenant compte de la grande portee des nouvelles bouehes a feu; 

)) 2° L'enceinte, enveloppant les faubourgs de Berchem et de 
Borgerhout, pourra, en cas de siege, recevoir toules les forces 
(lisponibles du pays et Timmense materiel nécessaire a sa defense, 
sans qu'il en résulte le moindre encombrement; 

» 3" L'armée trouvera, en avant comme en arrière de cette 
enceinte, de larges espaces libres favorables a la defense et au 
campement des troupes; 

» 4° La nouvelle enceinte n'ayant pas, comme l'enceinte 
actuelle, de vastes» faubourgs au pied des glacis, pourra se 
défendre énergiquement et assurer au camp retranché une 
protection efficace. 

» Le gouvernement n'a jamais méconini ces avantages. Tons 
les projets présentés pour l'établissement d'un nouveau système 
de forts detaches ont été congus de maniere a n'apporter aucun 
obstacle a I'agrandissement general de la ville et, dans la discus
sion qui a eu lieu l'année dernière a la Chambre, on n'a pas 
contesté que. dans I'avenir, I'agrandissement general deviendrait 
nécessaire aussi bien au point de vue militaire qu'au point de vue 
des interets de la population. 

» Depuis cette discussion, plus de trois cents constructions 
particulières ont été élevées dans l'intérieur du camp retranché, 
et lout fait présager que le mouvement ascendant de la population 
d'Anvers — qui, depuis quelquc temps, s'accroit de 3000 ames 
par an — ne s'arrêtera pas. 

» En presence de cette situation et de l'avis exprimé par la 
Commission , le gouvernement n'hésite pas a souinettre a la 
Legislature un projet d'ensemblo qui, par ses avantages noiii-
breux et, surtout, par le système de la cenlraüsalion des forces 
defensives qu'il consacre délinitivement, aura pour résultat de 
donner satisfaction a un grand inférét civil, et de pei'mettre ó la 
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Helgique de remplir dignement et erticacemont les devoirs que 
sa neutralite liü impose. En votant ce projet, la Legislature 
augnientera la con fiance et la ibrco morale de l'armée et la 
sécurité du pays, tout en donnant a i'Europe une nouvelle 
preuve de patriot isme et d'intclligence politique. 

» Le gouvernement aura soin de regier les travaux de cette 
entreprise nationale do maniere que notre principale position 
defensive acquière, dès le commencement des travaux, un nou
veau degré de force. 

» Le système de fortitications adopté et la combinaison de la 
nouvelle enceinte avec la ligne des fortius existants, permettront 
d'atteindre co but saus la moindro difficulté. 

» Pour ce qui regarde Ia nature et l'importance des ouvrages 
proposes, il sufïira de faire observer que le gouvernement n'a 
rien négligé pour (jue les n(juvelles forti tications d'Anvers 
fussent a la hauteur des [)rogré^ que l'art de l'ingénieur et celui 
de Tarlillerie ont realises en Hcigique et dans d'autres pays. 

» Le projet soumis a la Legislature comportc : 

» 1° La construction d'une enceinte fortifiée partant de 
l'Escaut, entre le fort du Nord et l'ancien fort Piémontel, 
passant entre Dam et Merxem et entre Borgei'hout et beurne, 
puis longeant la gorge des forts n"' -1, 3, 5, 6 et 7, et se reliant 
a la citadelle actuelle; 

» 2° L'établissement d'un système de forts detaches, dont le 
plus rapproché se trouve a 2,500 metres environ de la nouvelle 
enceinte; 

» 3° La construction d'un ouvrage destine a servir de reduit 
a un fort en terre que l'on construira, en cas de siège, devant 
Merxem, pour empêcher le bombardement de la ville de ce coté; 

» 4° La construction d'un fort en terrassements sur la rive 
gauche de l'Escaut, en regard d'Austruweel, fort destine a com
pleter le système de defense du fleuvo. 

» Ces travaux sont évalués k 48.i)27,000 francs : 20,000,000 
seraient prélevés sur le produit de roniprunt; 18,927,000 francs 
seraient converts par les ressources ordinairos; les 10,000,000 
restants le seront au moyen de pareille sonnue que ia ville 
d'Anvers s'est engagee a verser dans les caisses de l'État. 
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» La Chambre comprendra que Ie gouvernement, ne peut 
livrer a la publicité l«"s documents relatifs au\ Iravaux de la 
Commission instituée par lui. Ges documents, assez volumineux, 
les plans et devis détaillés des ouvrages a cunstruire, ainsi que 
plusieurs mémoires et notes explicatifs des decisions prises, 
sont réunis et deposes au Département de la Guerre. Le chef de 
ce Département et les membres de la Gommission, qu'il a dési-
gnés dans ce but, seront a la disposition de MM. les membres de 
la Legislature qui voudraient prendre communication de ces 
documents, ou qui désireraient recevoir des explications détail-
lées sur toutes les parties du système de defense et de fortifi
cations soumis a leurs deliberations. » 

Aprèb de vifs débats, le projet du gouvernement tut adopté par 
la Ghambre des Représeutants, dans sa séance du 30 aoüt 1859, 
par 49 voix centre 29 et 5 abstentions; et par le Sénat, dans sa 
séance du 7 septembre, par 31 voix contre 15 et 5 abstentions. 

Nous donnerons ici, encore une fois, la parole a l'éminenl 
ingénieur qui, après avoir élahoré les plans des fortifications 
d'Anvers, en a dirigé l'exécution. il nous doniiera, sur ces Iravaux, 
quelques détails interessants' : 

(( La loi qui décrèle ragrandissement d'Anvers et la construc
tions des nouvelles fortifications est du 8 septembre 1859. 

« Les travaux furent adjugés en un seul lot, le 30 novembre, 
a la Gompagnie des matériels de chemin de fer, a la téte de 
laquelle se trouvaient trois hommes de talent et d'initiative : 
M. Du Pré, ingénieur en chef des Ponts et Ghaussées; M. Fran-
gois Pauwels, industriel, et M. Félix Pauwels, architecte. 

)) L'entreprise comprenait quatorze millions de metres cubes 
de terrassements et un million de metres cubes de magonnerics. 
Elle devait ètre terminée en quatre ans. Pour remplir cette con
dition, il fallut deployer une activitr prodigieuse et prendre des 
mesures cxceptionnelles, en rapport avec l'étendue et la difficulté 
du travail. L'hiver sufïit a la société pour réunir l'immense 
materiel qui lui élait nécessaire : brouettes, camions, planches 

I General BRIAI.MÜM. — Anvers el la defense du pays. Dans la « Belgique lUustrec ». 
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de roulage, pilots, sonnettes, machines d'épuisenient, locomotives, 
waggons, moulins a mortier, etc.; pour recruter un nombreux 
personnel de surveillance et d'exécntion : ingénieurs, piqueurs, 
comptables, ouvriers, etc.; pour eonstruirc des embarcadères, 
des cheniins de fer, des écuries pour plusieurs centaines de 
ehevaux de trait, des baraques pour Ie logement des ouvriers, un 
liöpital [)oui' les travailleurs malades, etc. 

>i II fallut en outre acquérir et organiser de vastes bricjueteries, 
la production ordinaire de la province d'Anvers étant insutfisante 
|)Our un travail aussi colossal, Ces briqueteries oü plusieurs 
nülliei's d'ouvriers furent loges et nourris par les soins de la 
sociélé, produisirent en muyennc ijumze cent mille briques par 
jour. 

)) Pour transporter les malériaux, depuis les briqueteries el 
les quais d'Anvers jusqu'aux points (jü ils devaient être mis en 
teiivre, il lallut construire 75 kilometres de chemins de fer, 
acquérir sept locomotives et six cents waggons. 

» Afin d'assurer la prompte execution des travaux, de main-
lenir l'ordre dans les chantiers et de prévenir Ie renchérissement 
exagéré du prix de la main-d'ceuvre, Ie gouvernement mit k la 
disposition des entrepreneurs 6,000 soldats d'infanterie, qui 
Iravaillèrent les uns comme terrassiers, les autres comme magons. 

» Les terrassements furent entamés, Ie 3 mars 1860, au fort 
11° 3, et, peu de jours après, a la citadelle du Nord. 

« Pendant les aniiées 1861, 1862, 1863 et 1864, il y eut, en 
moyenne, 13,000 ouvriers sur les chantiers et 5,000 dans les 
briqueterieh et dans les carrières appartenant k la société. 

» Grace a toutes ces mesures, les travaux purent être achevés 
dans Ie délai prescril. Pour les diriger et les surveiller, il fallut Ie 
concours de cinquanle officiers du génie et de trente officiers 
d'infanterie. 

» Malgré la grande rapidité avec laquelle on éleva les terras
sements et les magonneries, aucun accident de quelque importance 
ne s'est produit ni pendant ni après l'exécution. 

» La vieille enceinte n'avait qu'un espace intérieur de 250 hec
tares. Les nouvelles fortifications portèrent eet espace a 
1,300 hectares. Elles eomprenaient une enceinte de onze fronts 
de 1,000 metres environ de longueur, une nouvelle citadelle 
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(citadelle du Nord) occupant une superficie de 136 hectares, la 
vieille citadelle du due d'Albe (citadellc du Sud) que l'on crut 
devoir conserver provisoiremeut, et huit forts, espacés de 
2,000 metres et occupant chacun une surface de 36 hectares. Lc 
fort Ie plus rapproché est a 3,000 metres de l'enceinte et Ie plus 
éloigné, a 4,500 metres; la distance moyenne des forts a la tour 
de Notre-Dame est de 7,500 metres. 

» Pour l'exécution de ces travaux, les Chambres votèrent un 
premier crédit de 48,925,000 francs, en 1859, et un second 
crédit de 5,575,000 francs en 1864. 

» Les terrains expropriés, d'une contenance de 784 hectares, 
ont coüté 10,723,000 francs. 

» Le prix total des nouvelles fortiücaliuns s'est done élevé a 
54,500,000 francs, y compris dix millions payés par la viile 
d'Anvers, en échange des terrains occupés par les vieilles fortifi
cations, qu'on lui remit lc 8 septembre 1864. » 

Nous avons indiqué plus haut a quelles preoccupations obéirenl 
nos gouvernants dans l'organisation des forces defensives du 
pays, pendant les trente années qui suivirent la revolution. 
Jusqu'en 1839, on n'eut en vue que la situation de la Belgique 
vis-a-vis de la llollande; jusqu'en 1848, notre système militaire 
n'avait a prévoir que les altcintes qui pouvaient être portées a 
notre neutralité; a partir de 1848, on dut prévoir l'éventualité 
d'une menace d'invasion et d'annexion. 

Les cliangenients que les événements de 1870 apportèrent aiix 
limites des grands États voisins de la Belgique, nous apportèrent 
de nouveaux soucis et nous imposcrent de nouveaux devoirs. 
Nous n'avions plus seulement a redouter une menace d'annexion 
toujours possible, mais a nous prémunir contre la violation de 
notre neutralité par le passage de belligérants au travers de notre 
territoire. Il s'agissait de faire disparaitrc — de diminuer, tout 
au moins — les avantages que nos puissants voisins pouiraient 
retirer de la violation de nos frontières; il fallait intercepter les 
principales voies qui relient l'Allemagne a la France. C'est de 
cette pensee que sont nées les fortifications de la Meuse décrétées 
en 1887, et exécutées sur les plans et sous la direction du géné-
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ral Brialniont. Un barrage a été élabii sur la vallée de la Meusc 
par rédiflcation des forts de Liége et de iNamur. 

Mais la construction de ces deux places n'a pas moditié Ie 
syslème general de notre defense nationale, et n'a diminué en 
ricn rimportance qui avail été assignee a la position d'Anvers. 

« En résumé, disaii M. Ic general Brassine', en Ibrtifiant la 
Meuse, le gouvernement n'a, en aucune faeoji, voulu blamer le 
système de defense adoplé en 1889, sous I'empire de preoccupa
tions {)olitiques toutes différcntes de celles d'aujourd'hui. 11 a 
voulu parer a une situation Internationale nouvelle pai' des 
moyens qui s'v trouvent appropriés. La grande oeuvre de 1859 
n'a done pas été désavouée; elle a été seulement modifiée et com-
plétée pour répondrc aux éventuaiités que nul homme politique 
n'aurait pu prévoir, il y a trente ans. » 

Le système de defense de la Belgiquc restait lei qu'il avail 
servi dc base a I'organisation de l'armée en 1868; il consistail 
alors, comme i\ consiste encore aujourd'hui, a u[)poser luie resis
tance aussi énergique, aussi longue (|ue possible a lout ennemi 
extérieur qui chercherait a envaliir le pa>ys; puis, dans le cas oti 
la resistance serait rendue impossible, par la supériorité numé-
rique de I'envahisseur, a concentrei' l'armée derrière les Nethes 
et, flnalement, dans le camp retranclié d'Anvers, oü elle atten-
drait, soit le moment favorable pour un retour oflensif, soit le 
concours d'une armee de secours^. 

Aussi le gouvernement avait-il pour devoir de mainlenir les 
Ibrtitications d'Anvers au niveau de tous les pi'ogrès de la science 
militaire, de telle sorte qu'clles fussent loujours, ei en tout 
temps, en situation de remplir le róle qui leur fut assigné. 

En 1870, on construisit trois grands forts, situés l'un sur la 
rive droite de l'Escaut, en avant de Merxem, et les deux autrcs 
sur la rive gauche, en avant de Cruybcke et de Zwyndrechl. 

On établit, en mème temps, entre ee (iernier l'oj't et le fort de 
8ainte-Marie, une digue defensive destinée a battre J'inondation 

i Discours du general ürassiiip, au Sénat, le -i avril 1894. 
2 General Baron GUILI AI'ME. — Histoire mililaire et ÉUil viiUluire dans la « Patria 

üelgica ». 
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do la rive gauche et a rempèclier de s'ctendre sur la zone com
prise entre la Tète de Flandre et Ie Blokkersdyk. 

On i'asa ensuite Ie fortin Sainte-Marie, et l'on y substitua un 
lort bastionnó de grande dimension, qui fut renforcé ensuite pai' 
imc puissanle batterie cuirassée en foute durcie, du système 
Gruson. 

On établil deux forts a coupoles sur les emplacements de 
La Perle et de Saint-Philippe'. 

Les sieges entrepris par les Allemands en 1870, ayant dé-
montré la possibilité de bombarder des villes a des distances 
allant jus(}u'a 7,000 metres, Ie gouvoniement beige reconnut 
que les forts du camp retranché de 1859 n'étaient plus suffisanis 
pour mettre la ville d'Anvers a l'abri d'un bombardement; il 
devenait nécessaire d'établir des (juvrages nouveaux a une dis
tance beaucoup plus grande. 

Cette ligne avancée fut commencér en 1878 par la construction 
de deux forts, a Waelhem et a Lierre; elle fut continuée plus 
tard par la construction du fort de Schooten et des redoutes du 
chemin de fer et de Cappellen. 

On construisit également, en 1882, Ie fort de Rupelmonde 
sur la rive gauche de l'Escaut, en remplacement de la ciladelle 
de Gand déraolie, et d'un ouvrage projeté sur la rive gauche de 
l'Escaut a Termonde^. 

Pour nous résumer^, nous dirons que Ie système défensif de 
la position d'Anvers se compose : d'une enceinte, de deux cein-
lures de forts, redoutes, et d'un système spécial pour la defense 
du Bas-Escaul; soit done, en dehors de cedernier, trois lignes 
de defense que nous allons faire connaitre : 

1° L'enceinte est située sur la rive droite seulemenl. 
Elle a son origine au nord, a l'Escaut, en deqk du canal 

Saint-Jean, situé dans les polders d'Austruweel; elle contourne la 
ville, ainsi que les faubourgs de Berchem et de Borgerhout, pour 

1 General BRlALMû T. — Anvers et la de/etihe du pays. Dans » La Belgique illuslrée ». 
2 Procès-vprbau\ des séances de la Commission chargée de l'étude des questions 

relatives a la situation militaire 1900-1901. Discours de M. Ie general LIIINART. 
3 Nous empruntons cette enumeration des ouvrages dedétense de la position d'Anvers 

a la brochure : Deuxième ograndiuement general d'Anvers, par Ie colonel VAN BEVEH. 
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abüutir au sud, a proximité de la grande écluse, située dans la 
digue de l'Escaut; 

2° La première ceinture d'ouvrages défensifs compreiid : Le 
furt de Merxem, les iorts n"*' 1 a 8, les forts de Gruybeke, de 
Zwyndrecht et la digue defensive jusqu'au fort Sainte-Mario. 

Lc lort de Merxem est situé au nord-est de renceinte, a 
9 kilometres environ de la digue de mer; le fort n" 1 est a Test 
du fort de Merxem, dont il est distant d'environ 5 kilometres, et 
six kilometres suivant la ligne de défense. Les intervalles entre 
les forts n"' \ a 8 varient de 1,200 k 1,700 metres. 

Le dernier est a 800 metres environ de la digue de mer, soit 
done a environ 1,200 metres de la digue opposée ou rive gauche. 

Le fort de Cruybeke est a environ 2,500 metres en retraite 
sur ia ligne de defense des ouvrages precedents, et a 200 metres 
environ de la digue de mer. 

L'intervalle entre les forts de Cruybeke et de Zwyndrecht est 
d'environ 1,600 metres. 

La distance entre ce dernier fort et celui de Sainte-Marie est 
d'environ 4,400 metres. 

3° La seconde ceinture d'ouvrages défensifs comprend : La 
redoute de Gappellen, les forts de Schooten, de Lierre, la redoute 
du chemin de fer, les forts de Waelhem et de Rupelmonde. 

La redoute de Gappellen est a environ 9 kilometres au nord de 
I'enceinte, a 10 kilometres environ de la digue de mer et a 
7 kilometres environ de la limite de I'inondation defensive. 

Les intervalles entre le fort d(! Schooten et les ouvrages (;olla-
téraux sont d'environ 6,000 metres et 20,000 metres; ils sont 
de 8,000 metres et de 2,200 metres a gauche et a droite de la 
redoute du chemin de fer. 

Le fort de Waelhem se trouve a environ 14 kilometres au sud 
de I'enceinte, et a 16,600 metres de la digue de mer. 

La plus grande partie de territoire, qui s'étend sur la rive 
gauche du Rupel-Nèthe, doit être submergée par les inondations 
defensives a tendre avant rinv(!stissement. Nous devons done 
admettre que c'est la digue Rupel-Nèthe renforcée par les inon
dations defensives qui a fait donner cette grande extension a la 
ligne de defense de la position. 
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La déleii>e du terriluire désigné sous la denomination de 
Bas-Escaul hc compose d'un groupe de trois forts, doni deux 
silués sur la rive gauche et uu troisième sur la rive droite; d'une 
liatterie sous-marine de lorpilles el d'un barrage aux torpilles 
mixtes. Les forts de Lillo et Liefkenshoek ont été déclassés 
en 1894, comme inutilcs pour protcger Anvcrs contre unc 
attaque navale. lis sout désarmés. 

La defense des terrains longeant les rivcs du fleuve en aval 
d'Anvers est demandée a leur submersion, et uu concours de 
quatre i'cdouLes, situées au milieu des polders. 

.Malgi'c {'importance des travaiix accomplis pour la defense 
d'Anvers et du Bas-Escaut, nialgrc les nombreuses améli(jrations 
et les complements importants qui y ont été apportés, •— cl dont 
nous venons de citer les principaux — la question des Ibrtilica-
tions d'Anvers est plus que jamais a l'ordre du jour. Destravaux 
nouveaux et tres considerables sont reclames, tant au nom des 
interets locaux de notre métropole commerciale, que poui' répon-
dre aux nécessités de la defense nationale. 

Depuis 1863, des groupes anversois réclamaient la demolition 
de l'enceinte et de Ia citadelle du iNord, dont la defense devait 
cntrainer, selon eux. Ia ruine et Ia destruction de la ville et qui 
cmpêchaieul Ie développement de la cité. Aucun échec ne rebuta 
leur perseverance. De même qu'ils avaient obtenu, en 1874, la 
demolition de l'anciennc citadelle du Sud qui avait été cédée, en 
1870, pai' l'État au docteur Strousberg, pour y créer un quarticr 
nouveau, ils obtinrent aussi, en 1881, la cession du terre-plein 
de la citadelle du Nord et des terrains niilitaires voisins 

Voici Ie texte de Ia Convention qui fut conclue, a eet effet, 
entre Ie gouvernement et la ville d'Anvers, Ie 19 janvier 1881 : 

« ARTICLE PKKMIER. — L'État beige cede en toute propriété a 
Ia ville d'Anvers, qui accepte, les iinmeubles suivants : 

)) 1° Le terre-plein de la citadelle du Nord et les iei-rains adja-
cents OU voisins, d'une contenance de 33 hectares, 82 arcs et 
94 centiares, figures aux deux plans ci-annexés; 
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n. 2° La Maisoii Hanséatique, d'une superlicie dc 49 ares 
56 centiares, situee & Anvers entre les deux anciens bassins, 
faisant front k l'est au quai de Hambourg et limitée des autres 
cótés par la place Hanséatique, les quais de Brème et de Lubeck, 
cadastrée s°" A, n' 30; 

» 3° L'anciennc caserne de Hesse, située place de Hesse, a 
An vers, cadastrée s"" B, n" 182, pour une contenance de 14 ares 
53 centiares; 

» 4" Un terrain de 227"'.16, restant de la parcelle de 
3,692"'.81, située prés de remplacement de l'ancien canal de 
l'Ancre, a Anvers, dont il a été fait une emprise dc 1,421"'.65, 
cédée a la ville d'Anvers suivant convention en date du 13 scp-
tembrc 1878, pour être incorporée dans la voie de trente metres 
dc largeur établie entre les quais de l'Escaut et l'avenue du 
Commerce. 

» ART. 2. — Il s'engage, (m outre, k exécuter a ses frais, 
risques et perils, dans \i) délai de deux ans, a compter de la dato 
de la publication au Moniteur de la loi approuvant la préhcnte 
convention, Ie détournement du petit et du graad Schijn, })ar 
l'avant-fossé de l'enceinte fortiüée et de la citadelle du Nord, a 
partir du point oü ce cours d'eau se jette actuellement dans 
l'avant-fossé du front 4-5. 

» Ce travail sera effectué de fagon è ne pas intercepter la 
conuuunication des eaux a la porte du Schijn, entre l'intérieur 
de la ville et l'extérieur de l'enceinte. 

» ART. 3. — La ville d'Anvers s'engage a payei' a l'Élat, taut 
couuiie prix d'achat des inuneubles ónumérés dans l'article pre
mier que pour sa part d'intervention, flxée a forfait, dans les 
travaux qui font l'objet de l'article 2, une somme de trois mil
lions sept cent soixante-seize mille francs. 

» Cette somme sera due a partir du jour de la délivrance des 
immeubles vendus, qui aura lieu aussitót après l'approbation de 
la présente convention. 

ART. 4. — La ville d'Anvers s'engage a conserve)'l'intégralité 
OU telle partie de la somme stipulée en l'article precedent qu'il 
conviendra au gouvernement de ne pas recevoir au comptant; 
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file b'ublige a payer sur la somnie, dunt elle dcnieurera ainsi 
débitrice, un intérêt annuel de fr. 3.75 p. c. 

Le gouvernement aui'a Ia faculté de réclamer en tout leniph, 
nioyciiiiant un préavis de deux mois, le paiement de telle partie 
dn prix qu'il jugera utile. 

Toutefois, si les sommes doiit le paiement a été dcmaudé nv 
s'élèvent pas au moins a un million le ["janvier 1884, a deux 
millions le 1" janvier 1885, a trois millions le l"'janvier 1886, 
la ville d'Anvers aura la faculté de se libérer a cliacune de ces 
dates, jusqu'a concurrence des sommes précitées. Elle renibonr-
sera, le 1̂ "" janvier 1887, le montanl integral des sommes donl 
elle sera encoi'e débitrice a cette date. 

ART. 5. — Les immeubles vendus seront délivrés a la vilIc 
d'Anvers dans Tétat oü ils se trouvent actuellement. 

Toutefois le Département de la Guerre se rései've la faculté 
d'cnlever des fronts intérieurs destines a être démolis et des 
glacis de la place d'armes de cch fronts, et ce sans avoir a payer 
aucune indemnité, cent mille metres cub(;s de terre, ainsi que tons 
les materiaux en fer, pierre, pavé, briques et bois qu'il lui con-
viendra d'utiliser. Ces terres et ces materiaux seront enlevés dans 
le délai de quinze niois a cun)pter du jour de la publication de la 
loi approuvant la présente convention. 

AiiT. 6. — La ville d'Anvers soumettra a l'approbation du 
gouvernement les plans deh établibsements maritimes pour la 
construction desqueis le terre-plein de la citadellc du Nord lui est 
cédé. Ces plans contiendront l'indication des voies de communi
cation de toute nature que la ville se propose d'ouvrir et celle des 
terrains dont elle jugera l'expropriation nécessaire pour l'exécu-
tion de ccb travaux. L'approbation sera donnée dans le délai de 
six mois è daler de la remise des plans quant a remplacement et 
au dispositif de l'écluse de nier, et dans le délai de trois mois pour 
lous les autres ouvrages. 

Le gouvernement s'engage envers la ville d'Anvers a établir les 
voies et le.s installations de chemin de fer nécessaires a une bonne 
exploitation des nonveaux bassins. La ville niettra gratuilement a 
la disposition de l'État les terrains nécessaires a eet eflfet. 
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ART. 7. — La ville d'Anvers s'engage a appliquer aux nouveaux 
bassins les mémes règlements-tarifs que (;eux qui régissent 
les bassins actuellemenl existants. 

ART. 8. — Les travaux a etfectuer par la ville d'Anvers sont 
declares d'ulilité publique. 

Le droit de poursuivre les expropriations des terrains néces
saires a l'exéculion de ces travaux sera accordé a la ville d'Anvers. 

ART. 9. — La présente convention sera enregistrée au droit 
fixe^ 

Mais il s'agissait d'obtenir. eii outre, la realisation complete du 
programme du Conseil communal d'Anvers, et une campagne 
intense fut entreprise. Après une longue attente, elle trouva entin 
un accueil favorajjlcauprès du gouvernement en 1897. Lc Ministère 
entrevoyait la possibility de concilier les désiis de la population 
anversoise avec les nouvelles nécessités de la defense nationale. 
Voici en quels ter mes M. Van den Peerebooni, Minislre de la 
Guerre ad interim, fit connaitre a la Chambre des Représentants 
les intentions du Cabinet, dans la séance du 14 inai 1897 : 

« La question la plus importante qui ait été traitée au cours de 
C(̂ tLe discussion est celle relative aux fortifications d'Anvers. 

» L'honorable M. de Landslieere a demandé mon appreciation 
sur le degré de resistance des fortifications d'Anvers. 

1) A l'époque de l'achèvement des fortifications coniprenant une 
enceinte et huit forts avances, on peut aftirmer qu'elles étaient 
a la hauteur de tous les progrès. 

» Les sommités militaires de l'Europe ont rendu hommage a 
l'ceuvre du general Brialmont. 

» 11 s'est produit depuis lorsdeuxfaits : d'abord la puissance de 
la nouvelle artillerie, la portee du tir ayant plus que doublé; 
onsuite l'invention des obus-torpilles, qui nécessite le renfor-
cement des voütes des anciens ouvrages et le placement des 
canons sous coupoles. 

)) 11 en résulte : 1° que les fortifications primitives ne mettent 

1 Cette fonvpnlion fut approuvée par une loi du 14 février 1881, 
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plus Anvers a l'ahri d'un bombardement, et 2" que les installations 
actuellch SC trouv<!nt considói'ablement affhiblies. 

» G'est en presence de cette situation que, dcpuis une douzaine 
d'années, la Legislature a decide la construction des forls de 
Rupelmonde, Waelhem, Lierre, Schooten el des redoute^ du 
chemin de ter a Duffel et de (ïelles de Cappellen, üorderen et 
Bei rend recht. 

» Ges forls et redoutes constituent les premiers elements d'une 
jigne avancée. Elle devra, si on veut assurer la defense d'An
vers, être complétée par la construction de quelques redoutes 
iiitermédiaires, alin de combler les intcrvalles trop grands entre 
les ouvrages actuels. 

» Je pense que l'exécution de ces travaux est absolument néces
saire. 

» II se présente une seconde question : Faut-il apporter des 
modilieations et ameliorations aux ouvrages actuels? 

» La Chambre sait que les installations maritimes d'Anvers et 
les qnais doivent prochainement ètre agrandis. L'exécution de ces 
travaux ne sera possible qu'en déplagant tout au moins une partie 
de l'enceinte. 

» Il y a done une connexité entre les travaux civils et les 
travaux niilitaircs'. « 

Cette declaration était de nature a eJicourager tous les zèles, 
toutes les ambitions. On se mit a l'ceuvre de toute part avec une 
ardeur nouvelle et Ie Conseil conununal d'Anvers vota, a l'una-
nimité, un voeu en faveur de la demolition de l'enceinte; Ie 
bourgmestre insista, quelques mois après, pour que Ie gouverne
ment prït une decision relalivement a un projet d'agrandissement 
d'Anvers qui était préconisé par l'administration municipale. Des 
négociations s'en suivirent qui aboutirent a la declaration suivante 
faite, a la Cbambre des Représentants, dans la séance du 22 juin 
1899, par M. Van den Peereboom : 

« Il est a remarquer que la place commence a manquer a 
Anvers; si l'on n'arrive pas a supprimer son enceinte actuelie, 
la ville déclinera; elle a bes(U]i de nouveaux (errains pour 

1 Chambre des Représentants. Annales Parlemenlaires. Séniice du 14 mai 1897. 
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s'étendrc. Il faut done ahsoliiment arrivcr a raser I'cnceinle, 
sauf a lui donner un ('(juivalenl militaire. Je sais (ju'on est 
d'accord sur cette question a Anvers depuis lougienips. Mais, en 
niême temps qu'on s'occupera des fortifications d'Anvers, il faudra 
s'occuper égaiement de celles de Terinonde. Si la Chambre veut 
montrer de la bonne volonlé, j'espère que nons arriverons bientót 
a i'ésoudre cette triple question concernant a la fois les interets 
d'Anvers, ceux de Termonde et la defense du pays. 

» J'espère que la solution que Ie gouvernement j)rüpüsera sera 
accueillie par la Chambre. » 

Le pi'ojet du Ministre de la Guerre intérimaire reposait sur les 
données snivantes : 

1" Demolition de l'enceinte actuelleet sa reconstruction sur la 
ligne des forts; 

2° Continuation de l'enceinte jusqu'a l'Escaut, en avant du 
village de Wilniarsdunck, et englobant le village d'Reckeren, a 
l'intérieur de la nouvelle ville; 

3" La question de la grande coupure serait réservée. 

Depuis lors, M. Van den Peereboom a quitte le pouvoir et 
M. le comte de Smet de Naeyer, Ministre des Finances, a repris 
les négociations avec les autorités commnnales d'Anvers; mais il 
semble qu'elles n'aient point encore abouti, puisque le gouverne
ment n'a pas fait connaitre oHicielleinent ses intentions. Aucun 
projet d'agrandissenient d'Anvers n'a été jusqu'ici présenté aux 
Chambres. 

Comme nous l'avons dit, ce ne sont pas seulement les habitants, 
OU un certain nombre d'entre eux, qui réclament une modification 
aux travaux militaires d'Anvers; plusieurs chefs distingués de 
l'armée sont d'avis que ces fortifications ne satisfont plus aux 
conditions voulues pour assurer a Anvers une defense suffisante. 

La Commission mixte instituée par le gouvernement, en 1900, 
pour l'étude des problèmes relatifs a la situation militaire, 
chargea de l'examen de la question des Ibrteresses une sous-
commission dont le rapport nous éclaire sur ce point. J'en 
reproduis ici le troisième paragraphe : 
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3. — Les Ibrtincations d'Anvers satisfont-elles actuellemenl 
aux conditions voulues? 

La place d'Anvers comprend (rois [)ai'ties hicn distinctes : la 
partie située sur la i'ivedroite, la partie située sur la rive gauche 
et Ie Bas-Escaut. 

A. — KivK DRoriE. — Sur la rive droite existent trois lignes 
de délense successives : la ligne avancée établie a hauteur du 
Kupel et de la Nètlie, la denxiènie ligne appelée communémenl 
camp retranché, et Tenceinte tbrmant ti'oisième ligne. 

a) Ligne avancée. •— EUe comprend actiiellerneiit trois forts et 
deux redoutes satisfaisant complètement aux exigences de la 
poliorcétique moderne et defendant efïicacement un espace de 
20 kilometres. Un espace de mcme étendue peut être couvert par 
des inondalions. 

Or, la ligne avancée a un développement de 72 kilometres; il 
reste done 32 kilometres sans aucune defense permanente. Il 
serait d'ailleurs illusoire, vu les progrès de la poliorcétique et la 
rapidité des operations des guerres inodernes, de compter, poui' 
boucher les énormes trouées de la ligne avancée, sur Tefficacifé 
d'üuvrages semi-pernianents, completes au dernier moment. 
Quant a notre armee de campagne, elle serait également impuis-
sante a défendrc ces trouées, vu leur étendue hors de teute pro
portion avec ses elfectifs. 

Il résulte de l'exposé precedent que l'ennemi serait en mesure 
d'attaquer directement la deuxième ligne. 

b) üeuodème ligne. — Les ouvrages de la deuxième ligne datent 
de 1860 et n'ont subi depuis lors aucune modification impor
tante, lis sont hors d'état de résister aux projectiles actuels de 
Tartülerie; un simple bombardement en aurait promptement 
raison. 

c) Troisième ligne. — Non seulement l'enceinte est dans les 
mêmes conditions que la deuxième ligne, mais elle pourrait être 
détruite, sans changement de position, par les batteries cons-
truites contre cette deuxième ligne. Ces batteries pourraienl 
mème bombarder Ia ville jusqu'a 4 kilometres des remparts, 
c'est-è-dire jusqu'a l'Escaut. 
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B. — RIVE GAUCHE. — Sur la rive gauche existent deux 
iignes ; 

a) line ligne avancée qui se reduit actuellement au fort de 
Rupelmonde; ce fort, dans la pensee de son auteur, devrait être 
relié au moment de la guerre au fort de Cruybeke par des 
ouvrages provisoires sur l'efficacité desquels on ne peut compter 
pour empècher Ie bombardement; 

bj Une deuxième ligne, composée des forts de Cruybeke et de 
Zwyndrecht et de la ligne defensive. Le fort de Rupelmonde peut 
tournir une defense sérieuse; ceux de Cruybeke et de Zwyn
drecht ne le peuvent pas; ils sont dans le mème état que les 
forts de deuxième ligne de la rive droite. 

Dans l'état actuel des fortifications de la rive gauche, l'en-
nemi pourrait établir des batteries h la fois contre le fort de 
Rupelmonde et ceux de Cruybeke et de Zwyndrecht et de ces 
mêmes batteries bombarder la ville. 

C. — BAS-ESCAUT. — Le Bas-Escaut possède deux lignes de 
defense, l'une située au coude de Calloo, a hauteur du camp 
retranche, l'autre formée par la coupole qui termine l'enceinte 
au nord. Les ouvrages du coude de Calloo (fort Sainte-Marie, 
fort Saint-Philippe, fort inachevé de La Perle, batterie sous
marine, redoutes d'Oorderen et de Beirendrecht) satisfont tres 
incomplètement dans leur ensemble aux conditions d'une bonne 
defense, soit a cause de leur constitution, soit k cause de leur 
armament, soit k cause de leur action insuiïisante sur le fleuve. 

En résumé, des navires pourraient s'embosser k hauteur de 
Liefkenshoek et de la bombarder le port et la ville d'Anvers, 
sans que les fortifications existantes puissent les en empècher. 

Il ressort a 1 evidence des divers considerations précédentes 
que ni les fortifications de la rive droite ni celles de la rive gau
che, ni, enfin, celles du Bas-Escaut ne satisfont aux conditions 
voulues pour effectuer a Anvers une defense sufflsante. 

Au sein de la Commission mixte de 1900-1901, M. le lieute-
nant-général Liénart a fourni le très-intéressant tableau suivant 
comprenant les dépenses faites, de 1859 k 1900, pour l'èrection 
d'ouvrages de fortifications k Anvers, y compris le coüt des 

12 
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immeubles acquis ou expropries, mais k l'exception des dépenses 
annuelles faites pour l'entretien de ces ouvrages : 

Années Dépenses de construction 
1859 831,848.94 
1860 10,827,031.67 
1861 8,575,905.09 
1862 9,925,271.96 
1863 8,593,180.81 
1864 10,205,168.90 
1865 2,855,341.00 
1866 717,361.68 
1867 570,886.48 
1868 168,588.30 
1869 12,366.40 
1870 2,938,885.55 
1871 3,861,038.03 
1872 2,354,156.61 
1873 1,235,064.81 
1874 1,036,883.01 
1875 1,242,532.99 
1876 1,826,988.72 
1877 2,568,857.57 
1878 2,267,538.64 
1879 2,199,692.64 
1880 1,565,236.44 
1881 860,594.24 
1882 728,873.94 
1883 467,042.54 
1884 934,137.25 
1885 999,552.82 
1886 588,972.90 
1887 2,055,406.36 
1888 2,327,034.56 
1889 1,846,868.87 
1890 885,894.81 
1891 1,275,005.77 

A reporter. . . 89,349,210.30 
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Aiinées Dépenses de construction 

Reports. . . 89,349,210.30 
1892 3,133,698.55 . 
1893 654,440.65 
1894 730,088.10 
1895 180,641.58 
1896 599,930.50 
1897 796,903.64 
1898 83,671.24 
1899 51,182.43 
1900 190,562.72 

95,770,329.71 

M. ie general Liénart n'a pas donné la somme des dépenses 
auxquelles a entraïne l'entretien des ouvrages d'Anvers depuis 
leur construction; mais il a declare que les travaux d'entretien 
ordinaire et de reparation de ces fortifications occasionnent 
actuellement une dépense annuelle do 60,000 a 70,000 francs. 

Les sommes consacrées, depuis 1859, a l'armement des forts 
d'Anvers se sont élevées k 27,140,000 francs. 

Plusieurs projets pour Ie complément des fortifications d'An
vers ont été soumis au jugement de la Commission mixte 
de 1900; nous nous bornerons a reproduire ici Ie résumé qu'en 
a fait la sous-commission chargée de l'étude de la question des 
forteresses — tout en constatant cependant que, parmi les pro
jets préconisés par les autorités militaires, il en est qui sem-
blent pouvoir, jusqu'è un certain point, se concilier avec les 
desiderata de ceux qui parlent au nom de I'agrandissement et 
des embellissements de la mélropole commerciale. 

Description succincte des projets du lieutenant-général Liénart, 
du lieutenant-général Brialmont et du colonel Van Bever. 

I. — PROJET DU LIEUTENANT-GENERAL LIENART 

A. RivE DROiTE. — Deux lignes de defense, la première ligne 
OU ligne principale ou avancée et la deuxième ligne ou enceinte. 



180 L'ESCAUT DKPUIS 1830 

a) Ligne principale. — Elle est distante de la deuxième ligne 
d'environ 7 kilometres du cote nord, de H kilometres du cote 
sud, 0Ü elle s'etend sur la rive gauche du Rupel et do la Nèthe, 
et de 8 a 11 kilometres du cote est. Elle comprend le fort de 
Waelhem, la redoute du chemin de fer, le fort de Lierre, 
ouvrages déja construits et douze forts nouveaux. Son dóvelop-
pement est de 100 kilometres. Les ouvrages existants de 
Schooten et de Cappellen sont conserves en dega de la ligne 
principale. La ligne principale met a I'abri du bombardement 
non seulement la ville, mais aussi le terrain compris dans I'en-
ceinte projetée. 

(b Seconds ligne ou enceinte. — L'enceinte actuelle est démolie 
et reportée sur la ligne des anciens forts (forts de deuxième ligne 
ou du camp retranché de la place actuellej. Du fort n° 8 au fort 
de Merxem, les forts mis en état de résister aux obus-torpilles 
serviralent de points d'appui et seraient reliés entre eux par de 
simples courtines defensives flanquées par des coupoles armées de 
canons a tir rapide. Au dela du fort de Merxem, la nouvelle 
enceinte, couverte sur toute son étendue par I'inondation, se 
composerait d'un certain nombre de fronts semblables aux fronts 
inondables du corps de place actuel. La nouvelle enceinte serait 
terminée au nord et au sud par une batterie a coupoles destinée k 
battre I'Escaut; elle aurait un développement total de 28 kilo
metres et pourrait soutenir un siege en regie. 

Le projet suppose la rectification du fleuve; si I'Escaut conser-
vait son cours actuel, la balterie a coupoles serait placee au nord 
sur le fort Saint-Philippe, auquel aboutirait la nouvelle enceinte. 

B. RIVE GAUCHE. — Deux lignes de defense, la première ligne 
ou ligne avancée ou principale et la deuxième ligne. 

a) Ligne principale. — Elle est distante de 9 kilometres de la 
deuxième et se compose du fort actuel de Rupelmonde et de trois 
ouvrages nouveaux; elle met a I'abri du bombardement tout ce 
qui se trouve a 1'intérieur de la deuxième ligne. 

h) Seconde ligne. — Elle comprend les forts actuels de Cruy-
beke, de Zwyndrecht, de Sainte-Marie et de Saint-Philippe et la 
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digue existante entre Zwyndrecht et Sainte-Marie ; celle-ci serait 
prolongée vers Test jusqu'a I'Escaut redressé, oü elle se termine-
rait par un ouvrage a coupoles destine a battre le fleuve. Si 
I'Escaut conserve son cours actuel, cet ouvrage serait le fort 
Sainte-Marie, auquel se terminerait alors la deuxième ligne. Cette 
seconde ligne n'est pas entièrement continue, elle oifre une 
solution de continuitó de 1,600 metres entre les forts de Cruybeke 
et de Zwyndrecht. 

G. BAS-ESCAUT. — Deux lignes de defense; la première ligne 
OU ligne avancée ou principale et la deuxième ligne. 

a) Ligne principale. — Elle est située a 8 kilometres de l'en-
ceinte projetee et se compose de deux forts et d'une batterie 
sous-marine. Elle met la ville a l'abri d'un bombardement par la 
marine. 

b) Seconde ligne. — Elle comprend les deux ouvrages a cou
poles élevées, l'un k l'extrémité nord de la seconde ligne de la rive 
droite, l'autre a l'cxtrcmité nord de la seconde ligne de la rive 
gauclie. 

II. — PROJET DU LIEUTENANT-GENERAL BRIALJIONT 

Il sufflt, pour le caractériscr, de signaler les differences qu'il 
présente avec le projet precedent. 

A. RIVE DROITE. — Au sud et au sud-est, la ligne avancée 
se conlbnd avec celle du projet Liénart, puis s'en éloigne pour 
se rapprocher de la place, afin d'utiliser les ouvrages existants de 
Schooten et de Gappellen. La ligne avancée a 97 kilometres de 
développement. 

L'enceinte actuelle n'est supprimée au nord que sur 5 fronts 
seuloment qui sont remplacés par 13 fronts semblables (fronts 
inondables), ce qui donne a la nouvelle enceinte une étendue de 
22 kilometres. 

Les forts 1 a8 et le fort de Merxem sont conserves et renforcés. 
La place aurait done trois lignes de defense au sud et a l'est 

(ligne avancée, ligne des anciens forts et enceinte) et deux au 
nord (ligne avancée et enceinte). 
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B. RivE GAUCHE. — Au licu de continuer, comme dans Ie 
projet precedent, la ligne avancée sur la rive gauche, Ie lieu-
tenant-général Brialmont se contente de constituer complètement, 
dès Ie temps de paix, la téte do pont laterale de Basel par la 
construction d'un ouvrage en avant de cette localité. Cette tète 
de pont comporterait done, outre ce nouvel ouvrage, les forts 
existants de Rupelmonde et de Cruybeke. 

Los forts de Zwyndrecht et de Sainto-Marie et la ligne defen
sive seraient conserves; les forts La Porie et Saint-Philippe 
seraient déclassés. 

G. BAS-ESCAÜT. — Comme dans Ie projet precedent, les 
defenses du Bas-Escaut comporteraient deux lignes. Au lieu de 
deux ouvrages a coupoles élevées de part et d'autre du fleuve, la 
deuxièmo ligne comporterait une coupole et un cavalier avec 
traverses bétonnées, construits sur la rivo droite, a quelque dis
tance de l'Escaut, et dont Taction serait combinée avec celle de 
la redoute d'Oorderen. 

ni. — PROJEÏ DL" COLONEL VAN BEVER 

A. RivE DROITE ET RIVE GAüCHE. — Uno sculc liguc dc défenss 
composée de batteries espacées de 2,000 metres et ayant en 
arrière d'elles, a 500 metres environ, un rempart d'un faible 
profil n'ayant d'autre but que celui de masquer les mouvements 
des troupes. Cette ligne de defense serait établie sur la rive 
droite de la Nèthe et du Bupel, a 2,500 metres environ de ces 
rivieres; elle comprendrait sur la rive droite vingt ouvrages, dont 
ceux de Schooten et de Cappellen, déja construits, et, sur la 
rive gauche, quatre ouvi'ages, dont Ie fort de Rupelmonde. 

B. BAS-ESCALP. — Les defenses du Bas-Escaut consisteraient 
en un certain nombre de batteries indépendantes échelonnées Ie 
long du fleuve. 

La sous-commission chargée de l'étude de la question des 
fortoresses prit les conclusions suivantes en ce qui concerne Ie 
tracé general de la ligne avancée des trois projets analyses 
ci-dessus : 
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4° Le projet du lieutenant-general Liénart satisfait è toutes 
les conditions desirables; 

2° Le projet du lieutenant-general Brialmont encourt deux 
critiques : celle de tenir au nord et au nord-est la ligne avancee 
trop rapprochee de la place par I'utilisation des ouvrages existants 
de Schooten et de Cappellen, et celle de ne point continuer cette 
ligne avancee sur la rive gauche, le camp retranché lateral de 
Basel ne soustrayant pas la ville au bombardement; 

3° Le projet du colonel Van Bever est k rejeter k cause de 
remplacement de la ligne avancee sur la rive droite du Rupel et 
de la Nèthe et de son trop grand rapprochement de la place, au 
nord, par I'utilisation des ouvrages existants de Schooten et de 
Cappellen. 

Après de fort longues discussions, la Commission mixte 
adopta, par 13 voix et 11 abstentions, I'ordre du jour suivant, 
que lui avait propose M. le general Docteur : 

1° La position d'Anvers étant notre forteresse principale, il 
est urgent d'achever sa ligne de defense extérieure, tant sur la 
rive droite de I'Escaut que sur la rive gauche et au Bas-Escaut; 

2° L'enccinte pourra être déclassée dès que cette ligne aura 
été achevée et que Ton aura organise une deuxième ligne de 
defense a hauteur des forts de I'ancien camp retranché. 

Cette deuxième ligne de defense sera continue, au moins, sur 
la rive droite; 

3° Les places de Liége et de Namur répondent au role straté-
gique en vue duquel elles ont été créées; 

4° Il n'y a pas lieu d'incorporer Termonde dans la position 
d'Anvers, les dimensions de cette place, ainsi agrandie, n'étant 
pas en harmonie avec les moyens dont nous disposons; 

5° Pour Termonde, il suffira de completer la ligne des 
batteries existantes et de renforcer celles-ci; I'enceinte pourra 
alors être déniolie; 

6° Le fort de Diest n'est plus nécessaire pour la defense 
du payf. 



C H A P I T R E I X 

Admission des batiments de guerre étrangers 
dans les eaux et les ports belges'. 

Jusqu'au comnienceuient de cette année, aucun reglement 
n'avait établi les conditions d'admission des navires et batiments 
de guerre étrangers dans les eaux belges. 

Le gouvernement s etait tracé certaines régies conformes aux 
principes généralcment consacrés par le droit des gens; mais 
aucune disposition legale n'en avait precise le caractère, deter
mine los limites, réglcmenté l'application. La Belgique ayant 
adhere a la declaration du Congres de Paris de 1856, ne croyait 
pas pouvoir donner refuge dans ses ports a des bateaux corsaires; 
les navires de guerre des belligérants étaient admis dans les eaux 
beiges a la condition de n'y séjourner que vingt-quatre heures, 
de n'y augmenter ni leur armenient ni leur équipement, et de n'en 
sortir que vingt-quatre heures a prés le depart des navires de 
gnerre ou de commerce, appartenant a un autre belligérant, qui 
auraient également cherché un refuge temporaire dans le même 
port. Si les navires de guerre convoyaient des prises, ils ne pou-
vaient être admis qu'en cas de relache forcée et devaient reprendre 
la mer aussitót que possible. Les navires de guerre appartenant 
a des Puissances neutres avaient la i'aculté de visiter nos ports et 
d'y séjourner; mais le gouvernement se réservait le droit, si 
rintérêt du pays l'exigeait, de mettre aussi des restrictions a 
1'admission de ces batiments. 

Comme nous l'avons dit, ces principes, tout en étant dans leur 

I Ce chapitre a été publié par la Revue du Droit international et de Legislation 
comparée. Deuxième série. - Tome III. — 1901. 
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ensemble conformes aux préceptes du droit international et aux 
régies généralement établies par les Puissances maritimes,deman-
daient cependant k êlre précisés et développes. Cette lacune a été 
récemment comblée par la publication d'un Arrêté royal réglant 
Vadmission des bntiments de guerre ctranifers dans les eaux et ports 
belges, qui portc la date du 18 février 1901 '. 

Nous dirons avec Calvo ^ que « tous les auteurs sont d'accord 
sur la difference radicale a établir entre l'asile accordé aux forces 
navales et celui qui l'est aux troupes de terra. En effet. lorsqu'une 
armee en fuite ou en déroute franchit les frontières d'une nation 
neutre, celle-ci doit aussitót la désarmer, l'interner et l'éloigner 
Ie plus possible du theatre des hostilités. Les raênies mesures ne 
sont évidemment pas praticables a l'égard desnavires qui entrent 
dans les ports et qu'un usage universellement établi autorise, au 
contraire, a s'approvisioner, a se réparer et a faire soigner leurs 
blesses, sauf è remettre en mer dés qu'ils auront pourvu a leurs 
besoins. La raison de cette difference de traitement nc repose pas 
seulement, comme l'indique Galiani, sur les dangers inhérents a 
la vie maritime et auxquels Ie soldat n'est pas exposé, mais 
plutót sur ce que les navires sont respectés comme faisant partie 
du territoire de la nation dont ils portent Ie pavilion, et comme 
ne cessant jamais, k ce titre, d'etre soumis pour leur régime inté
rieur k la juridiction de leur souverain. 

» Bien que Ie droit d'asile ait regu la consecration d'un assez 
grand nombre de stipulations conventionnelles, il faut reconnaitre 
pourtant que les régies de la loi des nations sur cette matière 
sont loin encore d'etre arrivées a une uniformité complete. 

» Dans 1 etat actuel du droit des geus, les navires de guerre 
chassés par la tempête ou autre fortune de nier et courant un 
danger imminent de naufrage ou d'échouemont sont, comme les 
navires marchands, regus et secourus dans les ports neutres aussi 
bien que dans les ports ennemis. L'Angleterre, dans Ie cours du 
siècle dernier, a prouvé qu'elle n'admettait pas que, dans la 

1 Publié au Monileur beige du 27 février 1901. 
2 CALVO. — Le Droit international théorique et pratique. Paris, 1880. Tome III, 

pp. 489 et 490. 



ADMISSION DES BATIMENTS DE GUERRE ÉTRANGERS 187 

rigueur du droit, deux peuples en guerre fussent tenus d'accorder 
réciproquement asilc aux batiments de leur marine militaire. » 

D'après Ortolan', « lorsqu'il s'agit du passage d'une armee 
OU mème d'un corps partiel de troupes a travers un lerritoire 
continental neutre, ce passage, en raison des inconvénients et 
des dommages qu'il occasionne nécessairement, ne peut être con-
sidéré comme innocent. L'État auquel appartient Ie territoire a 
d'ailleurs, en vertu de son droit exclusif de propriété, Ie droit 
de s'y opposer même par la force, et s'il l'accorde a l'une des 
parties ennemies, il ne peut, dans des circonstances égales, Ie 
rel'user a l'autre partie sans commettre un acte de partialité, et 
sans sortir par conséquent de l'exacte neutralité. 

» Au contraire, lorsqu'un batiment isolé, une escadre ou une 
arméc navale faisant route peur une destination quelconque, 
traverse des mers territoriales, ce passage ne porie aucune 
atteinte au droit de propriété de l'État dont relève cette nier, et 
il n'en résulte aucun dommage. Ainsi que nous l'avons dit en 
traitant de la mer territoriale, une nation ne possède un droit 
exclusif de propriété que sur ses ports et sur ses rades ferinées 
ou foraines, et sur ses golfes et baies, qui peuvent être assiinilées 
a ces dernières; clle n'a sur 1'espace ouvert des eaux, mesure a 
partir de ses cótes par la portee du canon, qu'un droit d'empire, 
qu'un pouvoir de legislation, de surveillance et de juridiction, en 
vertu desquels, si elle est maitresse de surveiller les navires 
étrangers qui y passent, et d'empècher qu'ils ne s'y établissent 
d'une maniere permanente et nuisible, elle ne peut s'opposer a 
un transit inoflfensif, qui n'est que l'usage legitime d'un element 
commun a tous. » 

Whealon'̂  s'exprime ainsi : « Quelques jurisconsultes émettent 
l'opinion que les croiseurs belligérants ont non seulement Ie droit 
de chercher un asile et l'hospitalité dans los ports neutres, mais 
encore celui d'y conduire et d'y vendre leurs prises. Mais il ne 
parait y avoir rien dans les principes de droit public établis qui 

I 0HT(II,*N.— Hègles internationalen el diplomatiques de la mer. Paris, 18(54, Tome U, 
pp. 284 et 285. 

"2 WHEATON. — Elements du droit international. Leipzig, 1864. Tome 11, pp. 93 et 94. 
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puisse empècher l'État neutre de s'opposer a Texercice de ce 
privilege d'une maniere iinpartiale pour touted les Puissances 
belligérantes, ou même de l'accorder a l'une d'elles et de Ie 
refuser aux autres, quand ce privilege est stipule par traite 
existant avant la guerre. L'usage des nations, ainsi que Ic 
prouvent leurs ordonnancet» maritimes, montre que c'est un 
exercice legitime de l'autorilé souveraine que possède chaque 
État, de regier la police de ses ports et de maintenir la paix 
publique dans son territoire. Mais l'absence positive de prohibi
tion implique la permission d'entrer dans les ports neutres pour 
les efïets ci-dessus. » 

Alphonse Rivier^ subordonne la question a la nécessité créée 
par les dangers de mer : « L'État neutre, dit-il, peut interdire a 
l'un des belligérants, d'une l'agon générale, l'entrée de ses ports, 
pourvu qu'ill'interdise aussi a l'autre. 11 est même tenu d'interdire 
1 entree de certains ports, è raison de leur condition ou de leur 
situation, ou de la subordonner a des restrictions pnrticulières. 

» Les dangers de mer font exception a la defense. Le cas d'un 
navire de guerrc de l'un des belligérants qui se voit force par la 
tempête de s'abriter dans un port neutre, est comparable a celui 
de troupes en détresse se réfugiant sur le territoire terrestre; 
cependant, il existe entre ces deux cas de grandes differences. 
Comme il serait inhumain de repousser le navire, on lui permet 
d'entrer dans le port. Mais on ne l'y retient pas; au contraire, 
on ne lui permet pas d'y stationner plus qu'il n'est sirictement 
nécessaire. Il pourra réparer ses avaries et se ravitailler, même 
completer son equipage dans la mesure indispensable, mais non 
s'approvisionner de munitions de guerre. La luême conduite 
devra être suivie a l'égard de l'autre belligérant. » 

Hautefeuille^ s'étend longuement sur le droit d'asile qu'il 
n'entend pas confondre avec le droit de refuge : " Tous les bati-
ments battus par la tempête, assaillis par un de ces dangers si 
frequents a la mer, ou même poursuivis par l'ennemi, sont repus 

i ALPHOMSE RIVIER. — Principes du droit des qem. Paris, 18fl6. Tome ü, p. 40ö. 
i HAHTEFEUILLE. — Des droits et des devoirs des nations neutres en temps de giieire 

maritime. Paris, 1858. Tome I, pp. 343 a 347. 
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sur toutes les rades des nations neutres et souvent même sur 
celles de l'ennenii. Us ne sont pas admis dans 1'intérieur des 
ports; on ne leur accorde que les sceours strictement nécessaires 
pour reprendre la mer et regagner un port de leur pays, lis ne 
trouvcnt qu'un simple abri contre Ie danger. On ne remplit a leur 
égard que les devoirs d'humanité. C'est Ie refuge. Mais lorsqu'un 
batiment, en danger ou non, est accueilli dans un port; lorsqu'il 
y regoit non seulement les secours indispensables, mais encore 
unc aide, une protection bienveillante; lorsqu'en un mot on 
remplit è son égard les devoirs de sociabilité, il rcQoit l'asilo. 
C'est de l'asile que nous avons k nous occuper. 

» Les navires belligérauts ont, d'après l'usage admis par toutes 
les nations maritimes, Ie droit de traverser pacifiquement les 
mers territoriales ouvertes des peuplcs paciflques; il n'en est pas 
de même de l'entrée dans les ports, dans les rades et autres mers 
t'ermées. Les vaisseaux étrangers, quelle que soit leur qualité, de 
guerre ou marcliands, belligérauts ou neutres, ne peuvent entrer 
dans ces eaux qu'avec la permission expresse du souverain terri
torial. Il a Ie droit de les exclure tous, de n'en admettre que 
quelques-uns, de repousser les batiments de guerre et non ceux 
de commerce; en un mot, sou pouvoir a eet égard est absolu. 
De ce droit derive celui d'accueillir dans ses ports les navigateurs 
belligérants, de les admettre sous certaines conditions flxées par 
Ie prince : en un mot, Ie droit d'asile. Les nations, en guerre ou 
en paix, ne peuvent jamais réclamer l'admission dans les ports 
comme une chose due, ni même se tenir pour offensées du retus 
d'admission. Cependant, en temps de guerre, l'impartialité, ce 
devoir essentiel du neutre, exige que Ie peuple dont Ie désir est 
de demeurer pacifique, traite également les deux belligérants; 
qu'il accorde l'asile ou Ie refuse k tous deux également; c'est la 
seule restriction que souifre ce droit du neutre. Cette diffe
rence entre l'asile et Ie passage sur les eaux territoriales est 
essentielle k constater, parce que, seule, elle peut expliquer 
certaines prescriptions, dont nous aurons a nous occuper, et qui 
sont complètement obscures, si on regarde l'asile comme un 
droit des belligérants. L'asile est done un droit du neutre. •» 

Et plus loin : « Le droit d'asile maritime diffère essentielle-
ment de celui que les neutres peuvent exercer en faveur des 
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belligérants, sur Ie territoire continental. Dans les guerres 
terrestres, lorqu'une armee, fuyant devant son ennemi, vient se 
réfugier sur un territoire neutra, elle y est regue, il est vrai; elle 
y trouve tous les secours d'humanité. Mais l'armée est dissoute, 
les hommes qui la composent sont désarniés et éloignés du 
theatre de la guerre : en un mot, on remplit les devoirs d'huma
nité a regard des individus, mais on n'accorde pas l'asile a 
l'armée prise comme corps. Le neutre qui, au lieu d'agir ainsi 
que je viens de le diro, accueillerait les troupes ennemies, leur 
fournirait des vivres, leur donnerait le temps de se remettre de 
leurs fatigues, de soigner leurs malades et leurs blesses, et leur 
permettrait ensuite de retourner sur le theatre des operations 
militaires, ne serait pas considéré comme neutre; il manquerait 
k tous les devoirs de son état. L'asile maritime, au contraire, 
consiste k recevoir dans les rades fermées, même dans les ports, 
les b&timents des belligérants, que leur entree soit volontaire ou 
nécessitee par la tempête, par le manque de vivres ou par toute 
autre cause, même par la poursuite de I'ennenii. Les vaisseaux 
admis peuvent acheter les vivres qui leur sont nécessaires, répa-
rer les avaries faites, soit par les accidents de mer, soit par le 
combat, soigner leurs malades ou leurs blesses, puis sortir 
librement pour aller livrer de nouveaux combats. lis ne sont pas, 
par conséquent, soumis au désarmement comme les troupes de 
terre. » 

Bluntschli' se borne è dire que « l'Etat neutre a également le 
droit d'accueillir et de protéger dans ses ports les navires de 
guerre en détresse ». Il ajoute : « C'est la aussi un droit d'asile 
et une assistance commandée par l'humanité. Elle est done tou-
jours permise. Ce n'est pas une assistance donnée k l'un des 
belligérants dans un but militaire. » 

Charles Dupuis^ dit expressément : « Le droit d'asile existe 
dans les ports neutres au profit des navires de guerre belligé
rants que l'état de la mer, leurs avaries ou le manque de provi
sions mettent dans l'impossibilité de poursuivre leur route; 

1 BLUNTSCHU. — Le droit international codiflé. Paris, 1886, S 775, p. 447. 
2 CHAauBS DuPDis. — Le droit de la guerre maritime. Paris, 1899, pp. 423 a 427. 
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l'État neutre ne peut, en pareil cas, refuser l'entrée de ses ports, 
ni y retenir le croiseur réfugié. 

» La raison principale de cette difference entre la guerre 
continentale et la guerre maritime doit, sans doute, étre cherchee 
dans la difference des coutumes du temps de paix. En temps de 
paix, tandis que les armées d'un État ne peuvent jamais pénétrer 
sur le territoire d'un autre État, les navires de guerre sont regus 
sans difficulté dans les ports étrangers. En temps de guerre, la 
presence d'un vaisseau de guerre belligérant dans un port neutre 
n'entraine pas les mêmes dangers que la presence dune armee 
belligérante sur territoire neutre; elle n'appelle pas nécessaire-
ment les hostilités en pays neutre. Des navires de guerre de 
I'autre belligérant peuvent entrer au même port sans qu'un 
combat s'ens-uive, sans que le port soit trouble. L'État neutre ne 
se trouve point menace. 

» L'avantage offert aux vaisseaux réfugiés est d'ailleurs 
moindre que ne serait, pour une armee, I'asile sur territoire 
neutre. Les troupes réduites a se dérober derrière la frontiere 
neutre y sont poussées par la défaite; les vaisseaux qui penetrant 
dans un port neutre y peuvent étre conduits par la crainte d'acci-
dents de mer ou par des nécessités de ravitaillement. Le secours 
qu'ils y trouvent a certes son importance, mais il ne les soustrait 
pas d'habitude a la destruction dont les menacerait I'ennemi. » 

Et plus loin : « Le droit d'asile, toutefois, est restreint au cas 
oil l'état de la mer, le manque de provisions ou des avaries graves 
ne permettraient pas aux vaisseaux qui I'invoquent de poursuivre 
leur route sans danger évident. » 

Richard Kleen ^ ne partage pas, en cette matière, I'opinion de 
la plupart des jurisconsultes. II est d'avis que, sauf dans le cas 
de détresse, d'accidents de mer, on devrait appliquer aux navires 
réfugiés les mêmes principes que ceux qui sont en vigueur k 
regard des troupes de terre. ^ Comme les ports neutres devien-
draient tout autant base des operations pour les navires réfugiés, 
que le sol neutre pour les troupes réfugiées, si les fuyards 
pouvaient, étant hors de danger après avoir proflté de l'asile, 

1. RICHARD KLEKN. — Lois et usages de la neutralité. Paris, 1900. Tome II, pp. 29, 
30, 37 et 38. 
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ressortir pour reprendre la lutte contre l'ennemi dans des condi
tions meilleures, une force navale en fuite dolt naturellement. 
comme il a été dit, être, aussi bien qu'une force terrestre, 
désarmée et retenue dans l'asile jusqu'a la cessation des hostilités, 
et l'une doit, a tout prendre, être traitée d'après les mêmes lois 
et les mêmes régies que l'autre. 

» Ce nonobstant, cette égalité dans Ie traitement a été negligee 
jusqu'ici, a cause de la deference partiale ténioignée a la guerre 
maritime. On retrouve non seulement chez des publicistes plus 
anciens, niais encore chez des contemporains, l'opinion héritée de 
1 epoque oü les pretentions des belligérants sur mer se passaient de 
tout motif rationnel, que les forces navales fuyant dans les ports 
neutres n'ont pas besoin de se soumettre au désarmement et a la 
detention, quand niême les forces terrestres y sont soumises, et 
que celles-lè doivent pouvoir, après avoir joui du refuge sous la 
souveraineté neutre contre la poursuite de l'ennemi, et après s'y 
être remises, reprendre Ie large et les hostilités. » 

Quand il s'agit de navires en détresse, R. Kleen pose Ie 
principe suivant : « L'État neutre a Ie droit d'accorder un asile 
momentane avec secours dans ses ports et ses caux aux navires 
de guerre des belligérants et a leurs equipages, dans Ie cas de 
naufrage, d'avarie et d'autre détresse mentionnée aux §§ 78 et d2^ 
ci-dessus, avec les restrictions et sous les conditions qui y sont 
prescrites 

» L'asile donné, en vertu de ce paragraphe, est un supplément 
en faveur des belligérants sur mer, au dele de ce qu'on leur 
accorde sur terre; les objels du droit d'asile indépendants des 
deux elements étant limités aux fuyards, aux malades et aux 
blesses. » 

Nous trouvons d'ailleurs, en un autre passage de son traite de 
la neutralitéS un résumé concis des opinions de R. Kleen en 
matière d'asile. En voici les termes : 

« Les ports et rades neutres sont fermés aux navires de guerre 
des belligérants, hors les cas de détresse par suite de tempête, 

i. Ouvrage cité. Tome I, p, :i-29. 
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sinistre, peril, défaite, manque d'eau, de charbon, ou de vivres 
ou besoins de reparations. 

» Relache n'est pas accordée au dele du but de délivraiice. 
Refuge contre peril de mer n'est donne que tant que dure le 
danger. Eau, charbon et vivres ne sont fournis que dans la 
quantité nécessaire pour atteindre le port national le plus proche. 
Reparation n'est permise que pour simple navigabilité. Et, ces 
raesures de sauvetage accomplies, le navire doit immédiatement 
quitter le port et les eaux neutres. » 

II résulte done de I'opinion des jurisconsultes que, d'une 
maniere générale, I'asile accordé aux forces navales n'entraine 
pas, k regard des devoirs de la neutralité, les mêmes conse
quences que s'il s'agissait de troupes de terre. Cette these est 
conforme aux pratiques usitées par les Puissances maritimes qui 
reconnaissent toutes la légitimité du droit d'asile; mais il 
iraporte de remarquer que I'usage de ce droit est universellement 
subordonne a des regies strictes et precises qui en determinent 
I'exercice et en limitent notablement la portee. 

II appartient certes k tout gouvernement de prendre a ce sujet 
des dispositions dans la plenitude de ses droits de souveraineté; 
mais ii est, en cette matière, une doctrine en quelque sorte 
consacrée par les usages internationaux; il serait difficile de la 
méconnaitre sans s'exposer a donner au droit d'asile une extension 
qui le placerait en opposition avec les devoirs de la neutralité. 

Voici les conditions que, d'après Calvo^ I'usage impose aux 
batiraents de guerre mouillés dans les ports étrangers, sans 
arrière pensee hostile : 

1° Les batiments doivent entretenir des relations amicales et 
paciflques non seulement avec tous les autres navires mouillés 
dans le même port, mais surtout avec les bètiments armés appar-
tenant k leurs ennemis ; 

2° lis ne peuvent augmenter le nombre et le calibre de leurs 
canons, ni acheter et embarquer des armes ou des munitions de 
guerre ; 

1. Ouvrage cite. Tome III. pp. « S et 494. 
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3" Il leur est dét'endu de renforcer leur equipage et de faire 
des enrólemeiits volontaires, même parmi leurs nationaux; 

4° lis doivenl s'abstenir de toute enquête sur les forces, rem
placement OU les ressources de leurs ennemis, et ne pas mettre 
brusquenient a la voile pour poursuivrc ceux qui leur seraient 
signalés; 

5" Il leur est également défendu de sortir du port moins de 
vingt-quatre heures après Ie navire ennemi qui l'a quitte avant 
eux; 

6° lis ne peuvent employer ni la force ni la ruse pour recous-
ser les prises l'aites sur leurs concitoyens, ou pour delivrer des 
prisonniers de leur nation; 

7° Il leur est interdit de procéder k la vente des prises qu'ils ont 
pu faire tant qu'il n'est pas intervcnu un jugement de condam-
nation et avant d'en avoir obtenu Tauterisation du souverain 
territorial. 

Ortolan' dit : « Ainsi il appartient a I'autorite qui com-
mande dans les lieux neutres oü des navires belligérants, soit de 
guerre, soit de commerce, ont été reQus, de prendre les mesures 
nécessaires pour que l'asile accordé ne tourne pas en machination 
hostile contre l'un des belligérants; pour empécher, spéciale-
ment, qu'il ae devienne un lieu d'oü les batiments de guerre ou 
les corsaires surveillent les navires ennemis pour les poursuivre 
et les cömbattre, et les capturer lorsqu'ils seront parvenus au 
dela de la mer territoriale. Une de ces mesures consiste a empé
cher la sortie simultanée des navires appartenant k des Puis
sances ennenües l'une de l'autre. Dans la regie sanctionnée par 
la cuutume, par les ordonnances particulières de diverses nations, 
et par les clauses expresses de quelques traites publics, notam-
ment par les traites avec les Puissances barbaresques, un inter-
valle d'au moins vingt-quatre heures doit être mis entre les 
appareillages de ces navires. » 

Hautefeuille^ insiste tout particulièrement sur ce point que 
l'asile est un droit du neutre; il peut l'accorder ou Ie refuser a 

1 Ouvragc cite. Tome II, pp. 291 et 292. 
2 Ouvrage cite. Tome I, pp. 346, 3S4 et 35."). 
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son gré aux deux belligérants, pourvu qu'il les traite tons deux 
égaleinent; il énumère ensuite les conditions qu'il convient d'ini-
poser aux navires de guerre qui séjournent dans un port neutre, 
dans Ie but d'assurer la paix et la tranquillité du port, de faire 
respecter l'asile accordé également aux deux parties ennemies et 
d'empêcher que les vaisseaux admis dans eet asile ne profitent 
de l'hospitalité qui leur est accordée, pour augmenter les moyens 
d'attaque ou de resistance qu'ils possédaient au moment oü ils 
sont entrés dans Ie port. Voici ces conditions : 

1" Les navires de guerre admis dans une rade ou dans un 
port neutre doivent vivre dans ia tranquillité la plus parfaite et 
dans la paix la plus complete avec tous les navires qui s'y 
trouvent, même avec les b&timents de guerre ou armés en guerre 
de leur ennemi; 

2° Ils ne peuvent augmenter leur equipage en engageant des 
matelots de quelque nation qu'ils soient, même leurs compa-
triotes; 

3" Il leur est expressément dét'endu d'augmenter Ie nombre ou 
Ie calibre de leurs canons, d'acheter ou d'embarquer des armes 
portatives, et même des munitions de guerre; 

4° 11 est également défendu de se tenir en vedette, dans 
les ports ou rades, pour guetter les navires ennemis arrivant ou 
sortant, et même de chercher a se procurer des renseignements 
sur ceux qui sont attendus ou qui doivent sortir, comme aussi 
de mettre a la voile pour courir sur un navire ennemi apergu et 
signalé; 

5" Ils ne peuvent mettre k Ia voile immédiatement après un 
batiment d'une nation ennenüe ou neutre; 

6" Pendant leur séjour, ils ne peuvent employer ni ia force, 
ni la ruse pour recouvrer des prises faites sur leurs concitoyens, 
et qui se trouvent dans Ie même asile, ou pour délivrer des pri-
sonniers de leur nation ; 

7° Enfin, ils ne peuvent procéder, dans Ie port neutre, k Ia 
vente ni au rachat des prises failes par eux sur I'ennemi, avant 
que la validité de la prise ait été prononcée par les tribunaux 
compétents. 
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Arendt' dit : 
« 11 est reconnu que le neutre peut fixer le iiombre de vais-

seaux de guerre d'un belligerant qu'il veut admettre dans ses 
ports, pendant la duree des hostilites. Un example de I'usage de 
ce droit se trouve déjè dans le Traite d'Utrecht, dans lequel il 
est stipule que le port neutre de Malte ne recevrait, en temps de 
guerre, que quatre vaisseaux a la fois d'une Puissance belligé-
rante; dans la suite, cette disposition a souvent encore été appli-
quée dans d'autres pays. Pour prévenir dans le second cas des 
rencontres sur le territoire du neutre, les règlements de neutra-
lité prescrivent ordinairement qu'un intervalle de vingt-quatre 
heures doit s'écouler entre le depart de deux navires ennemis, et 
que celui d'entre eux qui est arrive le premier dans le port a 
aussi le droit d'en sortir le premier. » 

Charles Dupuis^ trace, d'une maniere générale, les restrictions 
-au droit d'asile que les Puissances ont coutume d'apporter pour 
sauvegarder le principe de leur neutralité : « Que l'entrée dans 
les ports ait été accordée par suite du droit d'asile ou par con-

^cession gracieuse, l'État neutre a droit, en tout cas, de prendre 
les mesures voulues pour que sa neutralité ne soit pas compro
mise. 11 a droit d'empêcher le belligerant de prendre au port 
plus qu'il ne lui est nécessaire pour reprendre sa route et gagner 
le port le plus proche de sa nation. S'il doit lui garantir la 
sécurité dans ses eaux, il a droit de prendre ses precautions 
pour éviter que I'asile ne serve a preparer uiie attaque. 

» Lorsque deux navires belligérants appartenant k deux parties 
adverses se trouvent dans le niême port, ou bien Ton exige des 
commandants de ces navires I'engagement de ne point commen-
cer les hostilites dans les eaux territoriales neutres ou k proxi-
mité de leurs limites, ou, plus généralement, on impose un délai 
de vingt-quatre heures entre le depart du premier et celui du 
second. La regie des vingt-quatre heures, en usage en France 
comme en Angleterre, est appliquée aussi bien lorsqu'un des 
navires est un navire marchand que lorsque les deux bailments 

1 ARENDT. — Essai sur la neutraUle de la Belgique, Bruxelles, 1843, pp. 143 et 144, 
i Ouvrage cite, p. 4S8. 
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sont des vaisseaux de guerre. Il importe, en effet, de ne pas 
donner plus de facilités pour la capture que pour le combat; la 
capture est un acte de guerre aussi bien qu'une bataille. » 

Voici les termes qu'emploie Richard Kleen^ pour indiquer 
dans quelle mesure il convient qu'un État neutre permette aux 
navires étrangers I'usage de ses ports et de ses rades, comme de 
ses eaux territoriales en general : 

« Par ces raisons, la loi nationale impose généralement, a titre 
de garanties, aux navires belligérants, le devoir d'observer cer-
taines conditions pour la jouissance de l'hospitalité dans les ports 
neutres. Les prescriptions y relatives, qui ne visent qu'a assurer 
la neutralite et le bon ordre, et qui sont de l'intérêt tant des 
belligérants que du traflc general, enjoignent aux navires un 
certain tour de role et contiennent des mesures pour prevenir 
des troubles, des collisions, des actes d'hostilité et des abus du 
territoire pour la guerre. En partant du principe general que le 
caractère de combattant est suspendu tant que les navires se 
trouvent sous la protection de l'État neutre, et qu'étant égaux 
en leur qualité d'hótes de eet État, ils doivent supporter la pre
sence les uns des autres, ces lois de police, bien que tres diver-
gentes dans les différents États, contiennent généralement les 
dispositions suivantes concernant, 1° le nombre des navires de 
guerre d'un seul et mème pavilion admis simultanément; 2° la 
durée de leur séjour; 3° l'ordre k observer dans le port; 4° la 
sortie : 

)) 1" Afin d'éviter les dangers et inconvénients resultant de la 
presence simultanée, dans un port, de trop de navires de guerre, 
notamment du même État, plusieurs legislations ont, depuis 
longtemps, flxé un certain nombre pour chaque pavilion, comme 
maximum de ces navires admis en mème temps 

» 2" Les États qui, étant neutres, admettent encore les 
navires de guerre des belligérants dans leurs ports, méme saus 
détresse, comme par exemple l'Angleterre et l'Italie, limitent 

1 Ouvrage cité. Tome 1, pp. Ö35 k üBl. 
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alors Ie droit de séjour a un temps tres court (vingt-quatre 
heures). 

» 3° Pendant leur séjour au port neutre, les navires des 
belligérants doivent se comporter paisiblement et s'abstenir de 
tout différend et de toute violence 

» 4° Des navires enneniis ne doivent pas sorlir d'un port ou 
d'une rade neutre simultanément. lis doivent se soumettre a un 
intervalle, de vingt-quatre heures au moins, entre leurs departs, 
fixé par l'autorité du port. » 

Telle est la doctrine; il importe de rechereher maintenant 
quelle application les Puissances donnent a ces principes. 

Il semble supertlu de remonter a l'origine des règlements 
édictés en la matière par les divers États; nous croyons suffisant 
d'indiquer les régies que quelques-uns d'entre eux ont adoptees, 
en 1898, pour sauvegarder leur neutralite a l'occasion de la guerre 
survenue entre l'Espagne et les États-Unis d'Amérique. Nous en 
citerons ici les passages qui concernent Ie droit d'asile' : 

DANEMARK. 

Note du Ministre plénipotentiaire de Danemark a Madrid 
a M. Ie Ministre d'État, du 4 mai 1898. 

\° Les bateaux de guerre dch belligérants et les transports 
appartenant a leurs flottes pourront entrer dans les ports et eaux 
territoriales des iles, mais ne pourront pas sojourner plus de 
vingt-quatre heures, a uioins d'embarras causes par niauvais 
temps, manque de provisions, avaries et autres circonstances 
analogues. Le délai de vingt-quatre heures commencera a compter 
du moment oü l'embarras aura cessé d'exister et oü les repara
tions seront terminées. Un intervalle de vingt-quatre heures doit 
séparer le depart d'un bateau de guerre d'un helligerant du 
depart d'un bateau de guerre ou de commerce appartenant a 

1 Revue générale de droit international public. Tome X, 1898. Documents, pp. 6 et 
suivantes. 
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I'aatre belligérant. Les corsaires ne seront admis dans les ports 
OU dans les eaux territoriales que dans Ie cas d'embarras 
manifeste. 

2° Les bateaux appartenant aux flottes des deux belligérants 
pourront se tburnir dans les ports et eaux territoriales des provi
sions et marchandises qui leur seront nécessaires, a l'exception 
des articles reputes contrebande de guerre. Néanmoins, ils ne 
pourront prendre au dela des vivres nécessaires pour la subsis-
tance de l'équipage et du charbon indispensable pour conduire Ie 
bateau an port Ie plus voisin de leur nation ou d'unc autre desti
nation plus prochaine. Cette faculté de s'approvisionner de char-
bt)n dans un port ou dans les eaux terintorialos des iles ne sera 
pas accordée au mème bateau plus d'une fois tons les trois mois, 
a moins qu'il ne soit spécialement autorisé par lo gouvernement. 

3° Les ports et eaux territoriales des iles seront fermés aux 
prises des belligérants, excepté en cas d'embarras. 

FRANCE. 

Imtrmtiom données, en date du 26 avril 1898, par Ie Ministre de 
la Marine, sur la conduite d tenir a l'occasion de la guerre sur-
venue entre l'Espagne et les États-Unis d'Amérique^. 

11 n'est permis a aucun navire belligérant d'entrer et de 
séjourner avec des prises dans les ports ou rades de la France, 
de ses colonies et des pays proteges pendant plus de vingt-quatre 
heures, hors Ie cas de relache tbrcée ou de nécessité justiiiée. 
Aucune vente d'objets provenant de prises ne pourra avoir lieu 
dans les dits ports ou rades. Les personnes qui contreviendraient 
aux defenses susmentionnées ne pourront prétendre h aucune 
protection du gouvernement ou de ses agents, contre les actes ou 
mesures que, eonformément au droit des gens, les belligérants 
pourraient exercer ou décréter, et seront poursuivies, s'il \ a lieu, 
conibrmément aux lois de la république. Je crois devoir ajouter 
a ces régies principales quelques observations complementaires 

1 .lounial ofjiciel franfuis du 27 aviil 1898. 
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résumant les traditions du gouvernement frangais : 1° en aucun 
cas, un belligérant ne peut faire usage dun port francais ou ap
partenant a un État protégé, dans un but de guerre ou pour s'y 
approvisionner d'armes ou de munitions de guerre ou pour y 
oxécuter, sous prétexte de reparations, des travaux ayant pour 
but d'augmenter sa puissance militaire; 2" la durée du séjour 
dans nos ports de belligérants non accompagnés d'une prise n'a 
été limitée par aucune disposition spéciale. Mais, pour étre auto-
risés a y sejourner, ils sont tenus de se conformer aux conditions 
ordinaires de la neutralite, qui peuvent se résumer ainsi qu'il 
suit : a) les batiments admis au benefice de l'asile doivent entre-
tenirdes relations paciflques avec tous les navires mouillés dans 
Ie même port et, en particulier, avec les bètiments appartenant a 
leurs ennemis; h) les dits navires ne peuvent, a l'aide de res
sources puisées a terre, augmenter leur materiel de guerre, ren-
forcer leurs equipages, ni faire des enrólements volontaires, 
mème parmi leurs nationaux; c) ï\s, doivent s'abstenir de toute 
enquête sur les forces, remplacement ou les ressources de leurs 
ennemis, ne pas appareiller brusquement pour poursuivre ceux 
qui leur seraient signalés, en un mot, s'abstenir de faire du lieu 
de leur residence la base d'une operation quelconque contre l'en-
nemi, ni n'employer la force ni la ruse pour recousser les prises 
laitesparl'ennemi ou pour déiivrer des prisonniers de leur nation; 
3° il ne peut étre fourni a un belligérant que les vivres, denrées, 
approvisionnements et raoyens de reparations nécessaires k la 
sulisistance de son equipage et a la sécurité de sa navigation; 
4° lorsque des belligérants ou navires de commerce des deux 
parties belligérantes se trouveront ensemble dans un port fran
cais, il y aura un intervalle qui ne pourra étre moindre de 
vingt-quatre heures entre Ie depart de tout navire de l'un des 
belligérants et Ie depart subsequent de tout batiment de l'autre 
belligérant. Ce délai sera étendu, en cas de besoin, sur l'ordre 
de l'autorité maritime, autant que cela pourra étre nécessaire ; 
5" il est inlerdit aux belligérants de se livrer a aucun acte d'hosti-
lité dans toute l'étendue des eaux territoriales. Si une violation 
de cette regie venait a votre connaissance, saus que vous ayez pu 
la prévenir, vous auriez a m'en rcndre compte immédiatement, 
afin que Ie gouvernement puisse faire entendre, auprès de qui de 
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droit, les protestations et reclamations nécessaires. Il en sera de 
même si des navires de commerce portant Ie pavilion frangais ou 
celui d'un des États proté|^és par la France venaient a étre 
molestes dans l'exercice du droit de visite qui appartient aux 
belligérants. 

GRANDE-BRETAGNE. 

Le tres honorable sir Mathew White Ridley, Bart., M. P., 
aux Lords Commissaires de l'AmirautéK 

URGLE PREMIÈRE. — Pendant la durée du présent état de guerre, 
il sera défendu k tous les navires de guerre de l'un ou de l'autre 
belligérant de se servir d'aucun port ou rade dans le Royaume-
Uni, l'ile Man ou les iles de la Manche, ou dans aucunc des posses
sions OU dépendances étrangères de Sa Majesté, ou d'aucune eau 
sujette a la juridiction territoriale de la Couronne britaniiique, 
comme place ou lieu de rendez-vous pour un combat {or any 
warlike purpose), ou dans le but de se procurer des facilités 
d'équipement militaire, et aucun navire de l'un ou de l'autre 
belligérant ne sera outorisé de quitter, dorénavant, un de ces 
ports, rades ou mers, d'oü un navire de l'autre belligérant sera 
parti précédemnient (que ce dernier soit un vaisseau de guerre ou 
un navire marchand), qu'après l'expiration d'un délai d'au moins 
vingt-quatre heures, a partir du moment oü le navire aura franchi 
la limite de la juridiction territoriale de Sa Majesté. 

HÈGLE DEUXIÈME. — Si, actuellement, il se trouve dans un de ces 
ports, rades ou eaux soumis a la juridiction territoriale de la 
Couronne britannique, un vaisseau de guerre de l'un ou de l'autre 
belligérant, ce vaisseau de guerre doit quitter ces ports, rades ou 
eaux, dans un espace de temps qui ne soit pas inférieur a vingt-
quatre heures et qui soit raisonnable, eu égard a toutes les 
circonstances et a l'état d'un tel i)avire quant aux reparations, 
provisions, ou clioses nécessaires a la subsistance de son equi
page, et si, a partir de cette date, un vaisseau de guerre de l'un 

1 The London Gazette, numero extraordinaire 26960, du 26 avril 1898. 
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ou de I'autre belligérant entrait dans un port, rade ou eaux 
soumis a la juridiction de la Coui'onne britannique, ce vaisseau 
doit quitter ces ports, rades ou eaux territoriales et gagner la mer 
dans I'espace de vingt-quatre heures après son entree dans un de 
ces ports, rades ou eaux, a nioins que le temps ne soit mauvais, 
ou que le navire ne soit a court de provisions ou d'autres choses 
nécessaires k la subsistence de l'équipage, ou qu'il ne doive être 
réparé; dans chacun de ces cas, les autorités du port ou du port 
Ie plus proche (suivant le cas) devront exiger que le navire gagne 
la mer, aussitot que possible, après I'expiration des vingt-
quatre-heures, sans lui permettre de prendre a bord plus de 
provisions que ne lui seront nécessaires pour son usage immédiat; 
et aucun navire auquel il a été permis de rester dans les eaux 
britanniques pour cause de reparations ne pourra continuer a 
rester dans un port, une rade ou une mer, pour un temps supérieur 
è vingt-quatre heures après que les reparations auront été 
terminées. II doit être cependant entendu que, dans tons les cas 
0Ü il y aurait dans le port, la rade ou les eaux comprises dans 
la juridiction de Sa Majesté, des navires (soit vaisseaux de guerre, 
soit navires marchands) appartenant a deux belligérants, il doit 
exister un intervalle d'au moins vingt-quatre heures entre le 
depart d'un de ces navires (soit vaisseau de guerre, soit navire 
marchand) appartenant a I'un des belligérants et le depart du 
même endroit d'un navire de guerre de I'autre belligérant, et le 
temps ainsi fixe pour le depart des navires de guerre de I'un ou 
de I'autre belligérant devra toujours être augmenté, au cas de 
nécessité, autant qu'il sera nécessaire pour rendre effective cette 
disposition, — mais ce délai ne devra subir ni d'autres augmen
tations, ni des augmentations pour d'autres causes. 

RÈGLE TROISIÈME.— Aucun navire de guerre de l'un ou de I'autre 
belligérant ne pourra, en outre, pendant qu'il se trouve dans un 
de ces ports, rades ou eaux sujets k la juridiction territoriale de 
Sa Majesté, charger des provisions, excepté les ravitaillements et 
autres choses qui sont nécessaires pour la subsistance de son 
equipage, et excepté la quantite de charbon suffisante pour 
permettre a ce navire d'aller jusqu'au port le plus rapproché de 
de son propre pays ou pour quelque destination plus proche, et 
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on ne devra plus fournir de nouveau du charbon è ce navire de 
guerre dans le même port, ou dans un autre port, rade ou eaux 
sujets a la juridiction territoriale de Sa Majeste, sans permission 
spéciale, avant 1'expiration de trois mois a partir du temps oii on 
lui aura fourni pour la dernière fois du charbon en eaux britan-
niques comme susdit. 

HÊGLE QUATRIÈME. — Il sera interdit aux navires armés de I'un 
(ju del'autre belligérant d'enimener les prises faites par eux, dans 
aucun port, rade ou eaux du Royaume-Uni, I'ile de Man, les 
lies de la Manche, ou dans aucune des colonies ou possessions 
de Sa Majeste. 

ITALIË. 

Décrpt royal du 6 avril 1864 relatif « la neutralité des ports\ 

ARTICLE PREMIER. — II ne sera permis a aucun bateau de guerre 
ou armé en course d'aucun État belligérant d'entrer ou de 
séjourner avec des prises dans les ports et rades du royaume. si 
ce n'est en cas de relache forcée. 

ART. 2. — En cas de relache forcée, les bateaux de guerre ou 
armés en course k qui se réfère I'article precedent, devront 
s'éloigner des cótes du royaume, aussitót que cessera la cause 
qui les a obliges k s'y réfugier, sauf la disposition de l'art. 14. 

ART. 3. — Aucune vente, échange ou donation des objets pro-
venant des prises ne pourra être effectué sous aucun prétexte dans. 
les ports, radcs ou plages du royaume. 

AHT. 7. — Aucun bateau de guerre ou corsaire belligérant nc 
pourra demeurer plus de vingt-quatre heures dans un port, rade 
ou plage du royaume, ou dans les eaux adjacentes, mème s'il se 
présente isolement, sauf le cas de rel&che forcée pour cause dt; 
mauvais temps, d'avarie oude manque de provisions nécessaire','. 
k la sécurité de la navigation. 

1 Gazietta uficiale du 25 avril 1898. 
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ART. 8. — Les bateaux de guerre d'une Puissance amie, memo 
belligérante, pourront relaclier et séjourner dans les ports, rades 
ou plages du royaume, toutes les fois que I'objet de leur mission 
sera exclusivement scientiflque. 

ART. 9. — En aucun cas, un bateau belligérant ne pourra sc 
servir d'un port italien dans un but de guerre ou pour s'appro-
visionner d'armes ou de munitions; il ne pourra, sous prétexto 
de reparation, faire exécuter des travaux qui, de quelque maniere 
que ce soit, augmenteraient sa force guorrière. 

ART. 10. — On ne fournira aux bateaux de guerre ou corsaires 
belligérants que les vivres, marchandisos et moyens de subsis-
tance strictement nécessaires pour I'entretien de l'équipage et la 
sécurité de leur navigation. Les bateaux de guerre ou corsaires 
belligérants qui voudraient se nuinir de charl)on de terre ne 
pourront le faire que vingt-quatre heures après leur arrivée. 

ART. 11. — Dans les cas oü les bateaux de guerre, corsaires ou 
de commerce des deux belligérants se rencontreraient ensemble 
dans un port, rade ou plage du royaume, il devra s'écouler un 
délai d'au moins vingt-quatre heures entre le depart de I'un 
quelconque des navires belligérants et le depart de I'autre. Ce 
délai pourra ètre augmenté suivant les circonstances par I'auto-
rité maritime du lieu. 

PAYS-BAS. 

Notes émanant des Ministères des Affaires Ètrangères, de la 
Justice, de la Marine et de la Guerre au sujet de la neutralité 
observée par le royaume des Pays-Bas dans le conflit hispano-
américain, en date du 3 mai 1898^. , 

La deuxième note prévient les autorités maritimes qu'elles ne 
devront consentir a laisser des navires de guerre des deux partios 
belligérantes séjourner dans les ports néerlandais que vingL-

1 Journal officiel néerlandais du 26 avril 1898. 
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quatre heures au plus, sauf le cas de relSche forcee. Ces navires 
de guerre pourront se procurer, dans l'intervalle, les vivres 
nécessaires a I'entretien de leurs equipages, ainsi que la quantite 
de charbon dont ils auront besoin pour atteindre chacun le port 
le plus rapproché de son pajs d'origine. Des mesures identiques 
seront prises k l'égard des corsaires. Enfin, si les navires de 
guerre ou corsaires des deux parties adverses se trouvent 
ensemble dans le niême port hollandais, un intervalle de vingt-
(lualre heures devra toujours être observe entre les departs 
respectifs des navires en état d'hostilité. 

Nous croyons, d'ailleurs, utile de reproduire ici le texte des 
dispositions générales qui ont été édictées, en cette matière, le 
2 février 1893, par le gouvernement des Pays-Bas; car ce regle
ment est tres bien fait, et a pu servir de guide pour l'élaboration 
de l'arrèté royal du 48 février 1901 : 

Dispositions concernant I'admission de navires et bdtiments de 
guerre étrangers dans les passes de mer et eaux intérieures du 
royaume des Pays-Bas. 

ARTICLE PREMIER. — Les navires et batiments de guerre appar-
tenant a des Puissances étrangères, amies des Pays-Bas, sont 
libres d'entrer dans les passes de mer du royaume, a I'exception 
du chenal du Hoek van Holland, et de mouiller en rade de 
I'endroit le plus rapproché de la pleine mer, pourvu que le 
nombre de ces navires et batiments, portant le même pavilion, 
y compris ceux qui se trouvaient déjèi en rade, n'excède pas celui 
de trois. 

Les rades dont il s'agit sont celles de Flessingue, Veere, 
Zierikzee, Brouwershaven, Hellevoetsluis, Brielle et Texel. 

ART. 2. — II est interdit aux navires et batiments de guerre 
étrangers d'entrer dans les ports fortifies du royaume et de 
naviguer sur les eaux intérieures du royaume sans autorisation 
préalable du Ministre de la Marine. 

Les ports fortifies sont ceux de Hellevoetsluis,celui d'Ymuiden. 
ainsi que le Nieuwediep. 
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Sont considérées également comme eaux intérieures le Friesche 
Zeegat, les chenaux de Vlieland et de Terschelling, le Zuiderzee 
avec ses entrees de la rade du Texel et le Marsdiep, ainsi que le 
chenal du Hoek van Holland. 

ART. 3. — Aucun des navires ou batiments vises a l'article 1", 
ni aucun de ceux qui auraient obtenu rautorisation mentionnée a 
l'article 2, ne sera admis a séjourner dans le royaume pendant 
plus de quatorze jours consécutifs. 

ART. 4. — Les mesures restrictives mentionnées a l'article 1"" 
et les dispositions des articles 2 et 3 ne sont pas applicablcs : 

a) Au batiment étranger a bord duquel, ainsi que le fait con-
naitre le guidon flottant ou pavilion qu'il porte, se trouve un 
prince régnant, un membre d'une dynastie régnante, le président 
d'une république ou un envoyé ou chef de mission, accrédite prés 
notre Cour; 

h) En cas de relache forcée du chef de danger ou d'avarie 
pendant le délai que, pour une de ces causes ou pour toutes deux, 
sera jugé nécessaire par le Ministre de la Marine. 

ART. 5. — L'autorisation mentionnée a l'article 2, pour autant 
qu'elle n'aura pas été obtenue par voie diplomatique, devra étre 
demandée en ce qui concerne I'entrée dans les ports fortifies du 
royaume : 

Pour le port le Nieuwediep et les ports de Hellevoetsluis : par 
l'intermédiaire du directeur et commandant en chef de la marine; 
pour le port d'Ymuiden : par l'intermédiaire du commandant du 
b&timent de guerre stationnaire ou, è défaut d'un pareil batiment, 
par l'intermédiaire du commandant de la garnison du fort et, en 
ce qui concerne la navigation sur les eaux intérieures, pour le 
chenal du Hoek van Holland : par l'intermédiaire du commandant 
du batiment par l'entremise du commandant de la garnison du 
fort; pour les autres eaux intérieures : par l'intermédiaire des 
autorités mentionnées dans le présent article ou è l'article 7. 

ART. 6. — Nous nous réservons, en general, le droit d'ampli-
fier, de restreindre et mème d'abroger entièrement, dans des 
circonstances particulières, les dispositions relatives a l'admission 
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et Ie séjour de navires et de batiments de guerre étrangers dans 
les passes de mer et les ports du royaume, en ce qui concerne 
Ie nombre de ces navires et batiments et la durée de leur séjour. 

Les navires et batiments de guerre étrangers sont tenus de 
prendre Ie large dans les six heures, dés qu'ils y auront été 
invites par Ie Ministre de la Marine ou sur son ordre, même 
quand ie terme fixé pour leur séjour ne serait pas encore expire. 

ART. 7. — A l'entrée de navires ou de b&timents de guerre 
étrangers dans les ports fortifies du royaume, il en sera donné 
immédiatement avis par voie télégraphique au Ministre de la 
Marine par ou de la part des autorités de la place en question, 
mentionnées dans l'article 5. 

Dans les ports non fortifies, il en sera donné avis par la même 
voie au Ministre susdit par Ie commandant du batiment de guerre 
stationnaire ou de sa part; a défaut d'un pareil batiment, par Ie 
capitaine du port ou de sa part; a défaut des deux autorités sus-
dites, par Ie commissaire de pilotage ou de sa part, et, k défaut 
de toutes les autorités susmentionnées, par Ie bourgmestre öu de 
la part de celui-ci. 

Par ou de la part de 1'autorité fonctionnant aux termes du 
présent article un exemplaire des présentes dispositions sera remis 
au commandant du navire ou batiment étranger k son arrivés; k 
cette fin, il en sera fourni des exemplaires en diflférentes langues 
par Ie Département de la Marine. 

ART. 8. — Le commandant de tout navire ou batiment de 
guerre étranger sera invite k son arrivée par l'oiRcier chargé de 
le complimenter ou, k défaut de celui-ci, par une des autorités 
mentionnées dans l'article 7, k remplir un formulaire, arrêté par 
le Ministre de la Marine, et contenant des questions concernant 
le pavilion, la force du vaisseau, son nom, son equipage, son 
armement, le port de depart, la durée du voyage, la durée du 
séjour projeté, la destination, l'état sanitaire, etc. 

Après avoir été rempli, ce formulaire sera expédié immédiate
ment au Ministre de la Marine. 

ART. 9. — f]n temps de paix, le pavilion néerlandais sera 
arboré journellement dans les ports fortifies, sur un point des 
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fortifications visible pour les navires et batiments qui approchent, 
oil il devra flotter tant qu'il sera suffisamment clair pour le dis-
tinguer, at, dans tons les cas, depuis le lever du soleil jusqu'a 
son coucher. 

ART. 10. — II est interdit aux navires ou batiments de guerre 
étrangers de faire des relevés de cótes ou de terrains dans les 
passes de mer ou les eaux territoriales du royaume, et en general 
a l'intérieur des limites du royaume, ou d'y faire des exercices 
de débarquement ou d'y faire, sans avoir obtenu l'autorisation 
du Ministre de la Marine, des exercices de tir. 

L'équipage ne pourra descendre a terre que sans armes, a 
l'exception des officiers et sous-officiers, en ce qui concerne 
l'épée et le poignard, faisant partie de leur uniforme. 

De même, les embarcations ne pourront naviguer que sans 
être armées. 

Si, dans le cas d'une pompe funèbre h terre, il était desirable 
d'admettre une exception k la defense contenue dans l'alinéa 3 
du présent article, l'autorisation en devra être demandée au 
Ministre de la Marine par l'entremise des autorités mentionnées 
aux articles 5 ou 7. 

ART. 11. — Les navires ou batiments de guerre étrangers 
sont obliges d'observer les ordonnances et dispositions legisla
tives en vigueur, concernant la police, la santé publique et les 
mesures flscales, de même que de se soumettre aux réglements 
de ports pour autant que, dans l'un et l'autre cas, les navires et 
bètiments de guerre de la marine néerlandaise y sont obliges. 

ART. 12. — Dans le cas oü il serait contrevenu par un navire 
ou bètiment de guerre étranger aux dispositions qui precedent 
OU aux dispositions a prendre en execution de I'article 6, il 
pourra lui être enjoint de partir et, au besoin, il y pourra être 
contraint par la force. 

Dans ce dernier cas, l'autorité maritime ou militaire compe
tente fera appuyer I'ordre de partir par un coup de canon a 
boulet, k une distance d'environ 500 metres du batiment, ensuite 
par un deuxième coup è environ la moitié de cette distance, et, 
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si cela est encore nécessaire, par des coups de canon k boulet 
dans le gréement et ensuite dans la coque. 

ART. 13. — Les présentes dispositions seront portées a la 
connaissance des pilotes néerlandais stationnant a I'embouchure 
des passes d'entree, et il leur sera donné avis de la permission 
d'entrée, donnée aux navires et batiments de guerre étrangers, 
ainsi que, le cas échéant, du nombre de navires portant le niême 
pavilion, auxquels cette permission est accordée. 

lis seront informés en outre de l'autorité k laquelle il faudra 
s'adresser, dans chaque cas séparé, pour obtenir les autorisations 
nécessaires, et enfin au cas oü un salut fait au pavilion néerlan
dais pourra être rendu; ainsi que, dans raflirmative, en quel 
endroit. 

lis en donneront communication, pour aulant que nécessaire, 
au commandant du navire ou bètiment de guerre étranger qu'ils 
pilotent, et fourniront en outre a ce commandant tons les rensei-
gnements que celui-ci pourrait leur demander par rapport aux 
dispositions qui precedent. 

La Haye, le 2 février 1893. 

PORTUGAL. 

Declaration de neutralité du 28 avril 1898 a I'occasion de la guerre 
hispano-américaine'. 

ART. 2. — Est également défondue, dans les ports et les eaux 
dont il est fait mention k I'article precedent, l'entrée des corsaires 
et des prises faites par eux ou par les bateaux de guerre des 
Puissances belligérantes. 

Paragraphe unique. Sont exceptés des dispositions du présent 
article les cas de force majeure dans lesquels, suivant le droit 
des gens, l'hospitalité devient indispensable sans qu'il soit cepen-
dant permis de réaliser la vente d'objets provenant de prises, ou 
que les embarcations conduisant des prises puissent séjourner plus 
de temps qu'il n'est utile pour recevoir les secours nécessaires. 

i Diario do Ooverno, n° 93, du 29 avril 189». 
U 
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ART. 3. — Est permise, dans les ports et les eaux dont il 
s'agit a Tarlicle premier, l'entrée et Ie séjour a court délai des 
embarcations appartenant a l'une ou l'autre des l'uissanccs bel-
ligérantes, ne conduisant pas des prises et qui se conforment aux 
prescriptions mentionnées aux paragraphes suivants : 

§ l".— Les navires de l'une etdel'autre Puissances belligérantes 
ne se livreront dans les ports et les eaux du Portugal a aucun acte 
d'hostilité contre les navires ou les nationaux d'une autre Puis
sance quelconquo, mème de celle avec laquelle se trouve en 
guerre la Puissance a laquelle ils appartiendraient. 

§ 2. — Les navires susmentionnés ne pourront, dans les dits 
ports et eaux, augmenter leurs equipages en enrólant des raarins, 
sujets d'une nation quelconque, même de celle k laquelle appar
tiendraient les navires eux-mèmes. 

§ 3. — Est également interdit a ces navires d'augmenter, dans 
les ports et eaux susmentionnés, Ie nombre ou Ie calibre de leur 
armement et de recevoir a bord des armes portatives ou des 
munitions de guerre. 

§ 4. — Les dits navires ne pourront pas sortir des ports dans Ie 
délai de vingt-quatre heures a compter de la sortie de tout navire 
appartenant k l'autre Puissance beiligerante, sauf s'ils obtenaient 
de l'autorité competente remise du délai flxé ci-dessus, après 
avoir donné les garanties nécessaires qu'ils ne proflteront pas de 
cette circonstance pour pratiquer un acte quelconque d'hostilité 
contre Ie navire ennemi. 

RussiE. 

Déclai'ation de neutralité de la Russie du 18/30 avril 1898 
d Voccasion de la guerre hispano-américaine^. 

Le gouvernement imperial a pris acte des declarations des 
gouvernements espagnoletaméricain relativement è leur intention 

i bulletin dtt lois ruste», n<> 43. 
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de se con former, pendant toute la durée de la guerre, aux prin
cipes généralement recoiinus du droit international, k savoir : 

-1° Le pavilion neutrc couvre la marchandise ennemie, k 
l'exception de la contrebande de guerre ; 

2° La marchandise neutre, k l'exception de la contrebande de 
guerre, n'est pas saisissable sous pavilion ennemi, et 

3° Le blocus, pour être obligatoire, doit être eft'eclil'. — 
Tous les sujets de S. M. l'Empereur, de raême que toutes les 
persounes qui se trouvent sous la protection des lois de l'euipire, 
sont tenus de remplir les obligations que comporte la neutralité. 
Ceux qui contreviendraient k ces dispositions seront responsables 
devant la loi et ne pourront, en aucun cas, recevoir aide ou pro
tection de la part du gouvernement imperial ou de scs agents 
diplomatiques et consulaires a l'étranger. — Le gouvernement 
imperial declare, en outre, que les b&timents des deux Puissances 
belligérantes ne pourront entror dans les ports russes que p' ur 
vingt-quatre heures. Dans les Ciis de mauvnis temps, d'absence 
a bord d'objets ou de f.rovisions nécessaires k l'entretien de 
l'équipage ou bien pour cause de reparations indispensables, la 
prolongation du délai susindiqué ne pourra être accordéc chaque 
tois que sur une autorisation spéciale du gouvernement imperial. 
Dans le cas oü des navires appartenant aux deux parties belligé
rantes entreraient dans un port russe, le navire marcliand ou le 
navire de guerre de l'une des parties belligérantes ne pourra 
sortir du port que vingt-quatre heures après que le navire de 
l'autre partie aura quitte le même port. — La vente des prises 
est absolument délendue dans les ports russes. 

L'arrêté royal du i 8 février 1901, qui est appelé k regier, 
d'une maniere générale et permanente, l'admission des batiments 
de guerre étrangers dans les eaux et ports belges, s'inspire 
naturellement tant de la doctrine professée par les jurisconsultes 
que des usages admis par la majorite des Puissances. 11 prévoit 
Tadmission des batiments de guerre dans trois hypotheses : le 
temps de paix, le temps de guerre entre deux ou plusieurs 
nations, et le cas de mobilisation de l'armée beige. 
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Pour le temps de paix, les batiments de guerre étrangers 
peuvent cntrer librement dans les ports beiges de la mer du Nord 
k la condition que leur nombre ne soit pas supérieur a trois; 
mais, pour entrer dans les eaux beiges de rF']scaut, la rade 
d'Anvers et les eaux intérieures du pays, ils doivent y être auto-
risés par le Ministre des AtTaires Étraiigères. 

Les navires de guerre étrangers ne peuvent séjourner plus de 
quinze jours dans les eaux beiges; ils doivent s eloigner dans un 
délai de six heures s'il y sont invites; ils ne peuvent faire ni des 
relevés de terrain, ni des exercices de débarquement ou de tir; 
ils doivent, enfin, observer les lois et règlements belges concer-
nant la police, la santé, les impóts et les taxes. 

Lorsqu'il s'agit de vaisseaux de guerre appartenant k des 
nations belligérantes, ils ne sont admis dans les eaux territoriales 
et les ports belges de la mer du Nord que pour vingt-quatre 
heures. Sauf autorisation spéciale, ils ne peuvent pénétrer jusque 
dans les eaux belges de l'Escaut. 

Les batiments de guerre convoyant des prises et les navires 
armés en course naviguant avec ou sans prises, ne sont regus 
dans les eaux territoriales et les ports belges de la mer du Nord 
qu'en cas de danger de mer, d'avaries graves, de manque de 
vivres ou de combustible; encore devront-ils reprendre le large 
aussitót que les circonstances le permettront. 

On ne pourra fournir aux batiments de guerre appartenant a 
des nations belligérantes ou k des navires armés en course que 
les approvisionnements ou les moyens de reparations indispensa-
bles pour qu'ils puissent atteindre le port le plus prochain de 
leur pays ou d'un pays allié. Ces vaisseaux ne pourront, par ces 
moyens, augmenter leur materiel de guerre ou leur equipage, ou 
accroitre leur puissance militaire; ils ne pourront, non plus, 
débarquer, pour les rapatrier par les voies de terre, les hommes, 
marins ou soldats, se trouvant k bord. 

Nous mentionnerons, enfin, pour ces batiments de guerre, 
l'obligation de s'abstenir de tout acte d'hostilité; ils ne pourrunt 
faire du lieu d'asile une base d'opérations contre leurs ennemis. 

Les prises ne pourront ètre ni vendues, ni échangées dans les 
eaux belges. 

Lorsque des batiments, appartenant k deux nations en état de 



ADMISSION DES BATIMENTS DE GUERRE ÉTRANGERS 213 

guerre, se trouveront dans des eaux belges, les navires de I'un 
des belligerants ne pourront sortir que vingt-quatre lieures après 
les navires de I'autre. 

En cas de mobilisation de l'armée beige, il faudra une autori-
sation préalable pour que des batiments de guerre étrangers 
puissent entrer dans les eaux beiges. 

Telle est la substance des regies édictées récemment par le 
gouvernement; nous croyons utile, d'ailleurs, d'en citer ici les 
termes : 

Arrêté royal réglant I'admission des batiments de guerre 
étrangers dans les eaux et ports beiges (18 février 1901^). 

LEOPOLD II. Roi des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Considérant qu'il y a lieu de regier, conformément au droit 
international et aux obligations de la neutralité perpétuelle, I'ad
mission des batiments de guerre étrangers dans les eaux et ports 
du royaume; 

Sur la proposition de Nos Ministres des Affaires Étrangères, 
de la Guerre, et des Chemins de fer, Postes et Télégraphes, 

Nous AVONS ARRÊTÉ ET ARRÊTONS : 

Dispositions générales en temps de paix. 

ARTICLE PREMIER. — En temps de paix, les batiments de guerre 
appartenant a des Puissances étrangères peuvent entrer libre-
ment dans les ports beiges de la mer du Nord et mouiller devant 
ces ports dans les eaux territoriales, pourvu que le nombre de 
oes batiments portant le même pavilion, en y comprenant ceux 
qui se trouveraient déjè dans cette zone ou dans un port, ne soit 
pas supérieur h trois. 

ART. 2. — Les batiments de guerre étrangers ne peuvent entrer 
dans les eaux beiges de l'Escaut, mouiller en rade d'Anvers ou 
pénétrer dans les eaux intérieures du royaume sans avoir obtenu 
I'autorisation du Ministre des Affaires Étrangères. 

1 Moniteur beige du 27 février 1901. 
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Cette autorisation sera demandée par I'entremise du sous-
inspecteur du pilotage beige è Flessingue. 

ART. 3. — Les batiments de guerre étrangers, a moins d'une 
autorisation spéciale du gouvernement, ne peuvent séjournei' pen
dant plus de quinze jours dans les eaux territoriales et ports belges. 

lis sont tenus de prendre le large dans les six heures, s'ils y 
sont invites par I'administration de la marine ou les autorités 
militaires territoriales, même dans le cas oii le terme flxé pour 
leur séjour ne serait pas expire. 

ART. 4. — Si des circonstances particulières I'exigent, le gou
vernement se réserve la faculté d'apporter des modifications aux 
restrictions imposées ci-dessus a l'entrée et au séjour des bati
ments de guerre étrangers dans les ports et eaux belges. 

ART. 5. - Les dispositions des articles 1"'', 2 et 3 ne s'appli-
quent pas aux batiments de guerre dont radinission a été autorisée 
pai' la voie diplomatique, ni aux navires a bord desquels se trouve 
soit un chef d'État, soit un prince d'uné dynastie régnante, soit 
un agent diplomatique accrédité au prés du Roi ou du gouverne
ment. 

ART. 6. — Il est interdit aux batiments de guerre étrangers, se 
troiivant dans les eaux belges, de faire des relevés de terrain et 
des sondages, ainsi que des exercices de débarquement ou de tir. 

Les honanes de l'équipage devront être sans amies lorsqu'ils 
descendront a terre. Les officiers et sous-ofTiciers pourront 
porter les armes qui font partie de leur uniforme. 

Les embarcations qui circuleront dans les ports et les eaux 
territoriales ne pourront être armées. 

Si des honneurs funèbres doivent être rendus a terre, une 
exception au paragraphe 2 du présent article pourra être autorisée 
par le Ministre de la Guerre, sur la demande des autorités mili
taires territoriales. 

ART. 7. —Les commandants des batiments de guerre étrangers 
sont tenus d'observer les lois et les règlements concernant la 
police, la santé publique et les impóts et taxes, k moins d'excep-
tions établies par des conventions particulières ou par les usages 
internationaux. 
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Admission des navires de grierre nppartennnt a des nations 
belligérantes. 

ART. 8. — Les b&timents appartenant a la marine militaire d'un 
État engage dans une guerre maritime ne sont admis dans les 
eaux territoriales et les ports belges de la mer du Nord que pour 
une durée de vingt-quatre heures. 

Le même navire ne peut ètre admis deux fois dans l'espace de 
trois mois. 

ART. 9. — L'acces des eaux belges de l'Escaut est interdit, k 
moins d'autorisation spéciale du gouvernement, aux batiments de 
guerre appartenant a un État engage dans une guerre maritime. 

Aucun pilote ne peut être fourni a ces batiments s'ils ne sont 
pas pourvus de la dite autorisation. 

Si l'autorisation n'a pas été obtenue par la voie diplomatique, 
elle doit être demandée par IVntremise du sous-inspecteur du 
pilotage beige a Flessingue, qui transmettra la decision au 
commandant du navire. 

ART. 10. — Sauf en cas de danger de mer, d'avaries graves, de 
manque de vivres ou de combustible, l'accès des eaux territoriales 
et ports belges de la mer du Nord est interdit aux batiments de 
guerre con voyant des prises et aux batiments armés en course 
naviguant avec ou sans prises. 

ART. 11. — Si des batiments de guerre ou des navires armés 
en course, appartenant a une nation engagée dans une guerre 
maritime, sont contraints de se réfugier dans les eaux ou ports 
belges de la mer du Nord, par suite de danger de mer, d'avaries 
graves, de manque de vivres ou de combustible, ils reprendront 
le large aussitót que le temps le permettra ou bien dans les 
vingt-quatre beures qui suivront soit l'achèvement des reparations 
autorisóes, soit l'embarquemcnt des provisions dont la néocssité 
aura été démontrée 

ART. 12. — Le commandant de tout b&timent de guerre d'une 
Puissance belligerante, aussitót après son entree dans les eaux ou 
ports belges de la mer du Nord, sera, a l'intervention de l'admi-
nistration de la marine, invite h fournir des indications precises 
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concernant le pavilion, le nom, le tonnage, la force des machines, 
l'équipage du batiment, son armement, le port de depart, la 
destination, ainsi que les autres renseignements nécessaires pour 
determiner, le cas échéant, les reparations ou les approvisionne-
ments en vivres et charbon qui pourraient être nécessaires. 

ART 13. — En aucun cas, il ne peut être fourni aux bStiments 
de guerre ou aux navires armés en course d'une nation engagée 
dans une guerre maritime, des approvisionnenients ou moyens de 
reparations au dele de la mesure indispensable pour qu'ils 
puissent atteindre le port le plus rapproché de leur pays ou d'un 
pays allié au leur pendant la guerre. 

Un même navire ne pourra être, sans autorisation spéciale, 
pourvu de charbon une seconde fois que trois mois au moins 
après un premier chargement dans un port beige. 

ART. 14. — Les bètiments specifies a l'article precedent ne 
peuvent, a l'aide de fournitures prises sur le territoire beige, 
augmenter, de quelque maniere que ce soit, leur materiel de 
giierre, ni renforcer leur equipage, ni faire des enrólements, 
même parmi leurs nationaux, ni exécuter, sous prétexte de 
reparation, des travaux susceptibles d'accroitre leur puissance 
militaire, ni débarquer pour les rapatrier par les voies de terre, 
des hommes, marins ou soldats se trouvant è bord. 

ART. 15. — lis doivent s'abstenir de tout acte ayant pour but 
de faire du lieu d'asile la base d'une operation quelconque contre 
leurs ennemis, comme aussi de toute investigation sur les res
sources, les forces et remplacement de leurs ennemis. 

ART. 16. — lis sont tenus de se conformer aux prescriptions 
des articles 6 et 7 du présent arrêté et d'entretenir des relations 
pacifiques avec tous les navires, amis ou ennemis, niouillés dans 
le même port ou dans la même zone territoriale beige. 

ART. 17. — 1/échange, la vente ou la cession gratuite de 
prises ou de butin de guerre sont interdits dans les eaux et ports 
belges. 

ART. 18. — Tout acte d'hostilité est interdit aux batiments de 
guerre étrangers dans les eaux belges. 
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ART. 19. — Si des b&timents de guerre ou de commerce de 
deux nations en état de guerre se trouvent en memo temps dans 
un port OU dans les eaux beiges, il y aura un intervalie de vingt-
quatre heures au moins, fixé par les autorités competentes, entre 
Ie depart d'un navire de l'un des belligérants et Ie depart 
subsequent d'un navire de l'autre belligérant. 

Dans ce cas, il pourra ètre fait exception aux prescriptions de 
r article 8. 

La priorité de la demande assure la priorité de la sortie. 
Toutefois, Ie plus faible des deux b&timents pourra être autorisé 
a sortir Ie premier. 

ART. 20. — Le gouvernement se réserve la faculté de modifier 
les dispositions des articles 8 et suivants du présent arrêté, en vue 
de prendre dans les cas spéciaux et si des circonstances excep-
tionnelles se présentent, toutes les mesures que la stricte obser
vation de la neutralité rendrait opportunes ou nécessaires. 

ART. 21. — Dans le cas d'une violation des dispositions du 
présent arrêté, los autorités locales designees par le gouvernement 
prcndront toutes les mesures que les instructions spéciales leur 
prescrivent et elles avertiront, sans délai, le gouvernement qui 
introduira auprès des Puissances étrangères les protestations et 
reclamations nécessaires. 

Dispositions spéciales en cas de mobilisation de Varmee. 

ART. 22. — Aussitót que la mobilisation de l'armée est décré-
tée, il est interdit k tous bailments de guerre étrangers de 
mouiller dans les eaux et ports belges de la mer du Nord sans 
autorisation próalable du gouvernement, sauf les cas de danger 
de mer, de manque d'approvisionnements ou d'avaries graves. 

Aucun pilote ne pourra, hors les cas de force majeure prévus 
ci-dessus, être Iburni aux dits navires s'ils n'ont pas obtenu 
l'autorisation préalable requise. 

En ce qui concerne les eaux belges de l'Escaut, lorsque 
l'autorisation d'y pénétrer aura été accordée dans ces circon
stances, le sous-inspecteur du pilotage beige k Flessingue pré-
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viendra Ie commandant du navire qu'il doit s'arrêter en vue du 
lort Frederic pour coinmuniquer cette auüjrisation au délégué du 
gouverneur militaire de la position d'Anvers, qui sera muni des 
instructions nécessaires. 

Le pavilion beige est liissé sur l'ancien fort Frederic en uu 
point visible pour les navires qui approchent. 

Dispositions finales. 

ART. 23. — Uu exemplaire du présent arrété sera remis par 
les autorités maritimes au commandant de tout batiment de 
guerre ou navire armé en course aussitót après qu'il aura été 
autorisé a mouiller dans les eaux belges. 

ART. 24.— Nos Ministres des Alï'aires Étrangères, de la Guerre 
et des Chemins de fer, Posies et Télégraphes sont chargés, cha-
cun dans la limite de ses attributions, de l'exécution du présent 
arrété. 

Donné a Bruxelles, Ic 18 févricr 1901. 

LEOPOLD. 

Par le Roi : 

Le Ministre des Affaires Étrangères, 
P . DE FAVEREAU. 

Le Ministre de la Guerre, 
A. GOUSEBANT D'ALKEMADE. 

Le Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 

J. LIEBAERT. 

Nous l'avous déja dit, eet arrété royal, tres sérieusement 
étudié et tres stjigneusement congu, est, dans ses lignes géné
rales, d'accord avec la jurisprudence et avec les usages établis. 
Deux points cependant méritent de fixer notre attention; d'uiie 
pnrt, le gouvernement beige a introduit dans ce reglement la 
mention d'une nouvelle application du principe de rinviolabilité 
du territoire neutre; d'autre part, il a tranche une question tres 
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controversée : un État neutre peut-il admettre dans ses ports un 
batiment de guerre convoyant des prises et un navire armé en 
course? 

Comme nous venons de Ie voir, l'arrétó royal du 18 février 1901 
porte, en son article 14 : 

« Les batiments specifies è l'article precedent ne peuvent. 
)) 

» ni debarquer, pour les rapatrier par les voies de terre, des 
» hommes, marins ou soldats se trouvant a bord. » 

Nous ne connaissons, ni dans les règlcmeiits publiés par les 
Puissances étrangéres relativcment a l'asile, ni dans les traites 
de droit des gens, aucune disposition visant Ic eas oü un navire 
de guerre, appurtenant a une nation belligérante, userait de la 
courte station qu'il serait aulorisé a faire dans les eanx territo
riales d'un pays neutre, pour débarquer ses hommes dans Ie but 
de les faire échapper a une capture par un navire ennemi, et de 
les rapatrier par les voies de terre. 

Il Cht tres remarquable que l'on ne trouve non plus, dans 
aucune declaration de neutralite édictée en vne d'nne guerre 
déterminée, la moindre mention de cette hypothese, ties admis 
sible cependant, d'un commandant de bateau qui sachant qu'il 
est poursuivi et exposé a une capture probable, cherchera è 
sauver ses hommes en les jctant sur un territoire neutre, d'oü 
ils pourront regagner leur pays. Il lui sera aisé de remplir les 
conditions voulues pour ètrc admis dans ie port neutre; il 
n'aura qu'a causer quelqne avarie a sa machine, ou a jeter k la 
mer son charbon et ses approvisionnements pour avoir droit è y 
faire un séjour d'uue cerlaine durée; les règlements lui permet-
tront de laisser descendre a terre, saus armes, les hommes places 
sous ses ordres; ceux-ci ne retourneront plus a bord et cherche-
ront a rentrer dans leur patrie par la voie de terre. 

La situation des marins et soldats, ainsi sauvés des perils de 
la guerre, grace a l'asile qu'ils auraient trouve sur un territoire 
neutre, serait semblable, sous bien des rapports, a celle des 
troupes frangaises qui, après la bataille de Sedan, ont été dés-
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armées a nos frontières, et retenues en Belgique comme prison-
niers de guerre. Il est a remarquer toutefois que, s'il était 
impossible d'empêcher, en 1870, une partie de l'arraée frangaise, 
vaincue et poursuivie, d'enlrer sur Ie territoire beige, et bi Ie 
gouvernement beige n'avait d'autre ressource que de l'interner, 
rien n'empêche de stipuler la defense de débarquer des marins 
OU des soldats que leur commandant chereherait a rapatrier ainsi 
par un territoire neutre. En édictant cette defense, la Belgique 
a donné une nouvelle preuve du soin qu'elle prend toujours de 
remplir scrupuleusement les devoirs de la neutralite. 

La question de l'admission dans les eaux territoriales et dans 
les ports belges de la mer dn Nord des batiments de guerre con-
voyant des prises et des navires armés en course, était plus 
difficile a élucider. D'après l'arrêté royal du 18 février 1901, 
cette admission n'est autorisée qu'en cas de danger de mer, 
d'avaries graves, de manque de vivres ou de combustible. 

La nation neutre a toujours la faculté de mesurer l'étendue de 
l'asile qu'elle veut accorder, de maniere a sauvegarder sa propre 
süreté et a conserver les moyens de faire respecter tant sa souve-
raineté que les devoirs de sa neutralite Elle est done en droit 
d'exclure les prises de guerre de ses ports, soit d'une maniere 
absolue, soit avec certaines réserves pour Ie cas de détresse. La 
légitiniité et la légalité de l'arrêté royal du 18 février 1901 ne 
peuvent ainsi être mises en doute; mais il reste loisible de se 
demander si Ie système admis par Ie gouvernement beige est 
conforme a la doctrine et aux usages. 

Ortolan' est d'avis qu'en matière d'asile Ie fait qu'un navire de 
guerre rontient des prises n'a aucune importance, et ne doit pas 
exercer d'intluence sur l'attitude des nations neutres a son égard. 
« L'asile que les navires de guerre et les corsaires réguliers des 
Puissances belligérantes sont admis a recevoir dans les ports 
neutres, s'applique aussi k ceux de ces navires qui arrivent avec 
des prises. Un État neutre n'ayant pas Ie droit de s'ingérer dans 
les résuUats des actes exercés par un bolligérant en conformité 

I Ouvrage cité, p. 303. 



ADMISSION DES BATIMENTS DE GUERRE ÉTRANGERS :22i 

des lois de ia guerre, du moment que Ie capteur a hissé Ie pavilion 
de l'État auquel il appartient a bord de la prise qu'il a faite, cette 
prise doit étre considérée, provisoirement du moins, comme 
propriété de eet État ou de ses sujets, et k ce titre on est fondé a 
réclamor pour elle l'hospitalité dans les ports amis. » Mais il 
ajoute cependant : •• Comme l'admission des prises peut être une 
cause plus frequente d'embarras ou de trouble, comme elle met 
Ic neutre plus directement en contact avec les consequences de la 
guerre, ou congoit qu'il use plus largement, a eet égard, du droit 
qu'il a de refuser cette admission, ou de la limiler en la régle-
mentant. C'est ce qu'ont fait quelques Puissances maritimes par 
des lois ou ordonnances particulières. » 

Vattcl' est du raème avis. « Quand la prise est consommée, 
dit-il, Ie butin est absolumenten la puissam^e de l'ennemi; on ne 
s'informe point d'oü lui viennent ses effcts; ils sont è lui, il en 
dispose en pays neutre. Un armateur conduit sa prise dans Ie 
premier port neutre et l'y vend librement. Mais il ne pouri'ait y 
mettre a terre ses prisonniers pour les tenir captifs; parce que 
garder et retenir des prisonniers de guerre, c'est une continuation 
d'hostilités. » 

Ilautofeuille'̂  partage aussi cette maniere de voir; il dit : 
« Plusieurs peuples rcfusent absohiment d'accorder l'asile aux 
prises faites par les belligérants, ne leur accordent que Ie simple 
refuge en cas de danger imminent et se bornent k remplir stricte-
ment les devoirs de l'humanité; mais c'est 1'exception. En general, 
les prises sont admises k jouir de l'asile dans les ports neutres. 
Cette admission me parait plus conforme k l'humanité, tant a 
regard des croiseurs qu'k l'égard des prisonniers. Toutes les 
nations eommergantes et maritimes sont d'accord pour approuver 
la conduite des nations qui accordent l'asile aux prises et aux 
corsaires. Je crois done que les deux Puissances^, qui ont 
toujours persisté dans la politique contraire, devraient se ranger 
au systènie suivi par toutes les autres : ouvrir leurs ports aux 
corsaires et aux prises. EUes ont pu s'assurer que cette conduite, 

i VATTEL. — Le Droit des gem. Paris, 1863. Tome II, p. 481. 
2 Ouvrage cite. Tome I. pp. 394,395 et 399. 
3 Le Portugal et la Suede. 
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lorsqu'elle est parfaitement impartiale, ne peut les compromettre 
vis-è-vis des belligérants et qu'elle présente rimmense avantage 
d'adoucir, k I'égard des prisonniers, les rigueurs de la guerre. » 

Il n'est pas moins explicite sur la question de la vente des 
prises. « Au reste, dit-il, ce droit n'a jamais été réellement con-
testé au neutre; jamais la discussion sur ce point n'a été élevée 
sérieusement par une Puissance belligérante, parce que le pouvoir 
d'autoriser la vente est la suite, la consequence du droit 
d'accorder l'asile. Je ne crains pas de conclure que ce pouvoir 
découle de la lol primitive, source du droit d'nsile et du privilege 
des mers territoriales. C'est done a tort qu'un auteur moderne' 
regarde la vente de la prise comme un acte d'hostilité et refuse au 
neutre le droit de l'autoriser sur sou territoire. Le dernier acte 
des hostilités est la sentence qui adjuge la prise au capteur; dés 
qu'elle est rendue, le propriétaire est dépouillé; le preneur est en 
possession legitime; le navire est en quelque sorte denationalise, 
k ce point que, chez toutes les nations maritimes, il est dosormais 
assimilé aux batiinents construits dans le pays même et qu'il 
participe aux privileges réserves aux navires nationaux. Le 
capteur, désormais possesseur legitime, peut vendre le navire 
partout oil il le juge convenable, comme il vendrait celui même 
dont il s'est servi pour faire la prise, ou tout autre lui appar-
tenant. » 

Charles Du puis ̂  dit : 

« Le droit d'asile est ouvert, en cas de néccssité pressante, 
aux corsaires aussi bien qu'aux navires de guerre, aux prises aussi 
bien qu'aux capteurs. Les equipages captures ne sauraient compter 
sur l'intervention de l'État neutre pour procurer leur liberation; 
l'asile laisse intacts les droits du capteur. Mais, par centre, le 
capteur ne pourrait requérir l'assistance des autorités neutres pour 
faire réintégrer a bord les prisonniers qui auraient réussi a 
s'évader durant le séjour au port. 

» II fut une époque oü l'État neutre exigcait la remise des 
effets pris, appartenant a ses sujets; actuellement, 11 nc pretend 

1 KLUBER. — brotl des gens modernen de l'Europe, 
i Ouvrage dié, p. 427. 
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oxercer aneun controle, ancune revendication sur les prises régu-
lièrement fnites, en haute mer, lorsqu'elles sont amenées dans 
ses ports. » El plus loin : « Hormis le ca>< de nécessilé, l'Étal 
ncutre est cii droit de rei'user Tenlree de ses ports aux croiseurs 
et oorsairesdes bellifférants. ainsi qu'a leurs prises. En general, 
les neutrcsadmetlent sans difficulté les vaisseaux de guerre; ils 
!i(' niontrent plus stricts en ce qui concenie los corsnires ou les 
prises; plusieurs les excluent complèteinent. » 

Richard Kleon' est d'avis que l'asile, que les neulres sont auto-
risés a donner aux bclligérants, n'est pas applicable aux corsaires, 
dans les limites des États qui ont adiiéré a l'abolition de la coui>e. 
II n'admet d'exception que pour le cas de détresse. 

Rivier^ enseigne que « le navire de guerre du belligérant ne 
pourra entrer dans un port neutre avec sa capture qu'en cas de 
nécessilé de mer; il n'y restera que le temps strictenient néces
saire. Cetle doctrine, dit-il, a élé suivie en divers cas récents, 
tand is qu'en d'autres cas on a admis l'entrée méme sans absolue 
nécessilé de mer; mals alors on a limité le séjour k un temps tres 
bref, de vingt-quatre heures ». 

Rivier est aussi d'avis qu'aucune prise ne peut êlre vendue dans 
un port neulre avant que la condamnation n'ait élé prononcée en 
dernier ressort. Il cite, enfin, le reglement de I'lnstilut de droit 
international qui dit : « § 59. — Le navire saisi ne pourra ètre 
conduit dans un port d'une Puissance neutre que pour cause de 
peril de mer, ou lorsque le navire de guerre sera poursuivi par 
une force ennemie supérieure. § 60. — Lorsque, pour cause de 
peril de mer, le navire de guerre s'est réfugié avec le navire saisi 
dans un port neutre, ils devront quitter ce port aussitót que 
possible, après que la tempête aura cessé. L'État neutre a le droit 
cl le devoir de surveiller Ie navire de guerre et le navire saisi 
durant leur séjour dans le port, § Gd. — Lorsque le navire de 
guerre s'est réfugié avec le navire saisi dans un port neutre parce 
qu'il était poursuivi par une force ennemie supérieure, la prise 
sera relachée. » 

I Otivrage cilé. Tome U, p. 44. 
•2 Ouvrage cité. Tome II, pp. 404 et 405. 
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Quant a Calvo\ il fait remarquer que les navires armés en 
course ne jouissent pas de la consideration et des egards ou des 
immunités genéralement accordées aux batiments de guerre, et 
que certains États leur refusent la jouissance du droit d'asile 
proprement dit; ne leur accordant qu'un simple refuge en cas de 
force majeure. Mais il ajoute que la plupart des nations maritiraes 
les regoivent cependant dans leurs ports, k l'égal des navires de 
guerre, moyennant Ie respect de certaines coiuiitions spéciales. 

Lors de la guerre de la secession aux États-Unis, Ie gouverne
ment anglais déclara que les prises faites par l'un ou l'autre des 
belligérants ne seraient regues dans aucun port du Royaume-Uni. 
Calvo^ qui cite ce fait, estime que les dispositions anglaises 
étaient trop absolues, et il en donne comme preuve que, sur la 
reclamation du Cabinet de Washington, Ie reglement general qui 
fut publié en Angleterre, au début de l'année i86!2, stipulait 
l'admission des corsaires des belligérants dans les eaux et ports 
britanniques, pour une durée de vingt-quatre heures; ce délai ne 
pouvant être prolongé qu'en cas de tempête, d'avaries ou de 
manque de vivres. 

Il semblerait done résulter de ce court apergu des theories 
genéralement professées, que l'arrêté royal du 18 février 4901 
s'est place en opposition avec l'opinion de la majorité des juris-
consultes, en refusant, sauf en cas de détresse, l'accès dos eaux 
territoriales et des ports belges de la mer du Nord aux batiments 
de guerre convoyant des prises et aux vaisseaux armés en 
course; en interdisant l'échange, la vente ou la cession gratuite 
des prises dans les eaux et ports belges. 

Mais il est a constater cependant que, lors de la guerre his-
pano-américaine de 1898, Ie Danemark, la Grande-Bretagne, 
l'Italie, Ie Portugal et la Suède ont stipule expressément qu'ils 
n'admettraient pas les corsaires et les prises dans leurs ports, 
sauf pour les cas de détresse; la France, l'Italie, Ie Portugal, la 
Russie et la Suède ont formeilement interdit la vente des prises 
dans leurs ports ou rades. 

I Ouvraye cité. Tome III, pp. 496 et 497. 
i Ouvrage cité. Tome UI, pp. 491 et 492. 
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La pratique des nations ne semble done pas, en cette matière, 
ctre d'accord avec la doctrine, et le gouvernement a i'ait sans 
doute chose sage en suivant le conseil que donne M. Arendt 
dans son Essai sur la neutralité beige ̂  : 

« Cependant, comme la question de la légalité des prises sou-
Icve souvent de nombreuses difflcultés desquelles il peut même 
rcsulter des em barras de plus d'une espèce pour le gouvernement 
neutre, il est plus siir de fermer, par mesure générale, les ports 
neutrcs aux croiseurs de tons les belligérants arrivant avec des 
prises, ou, quand ils sont forces d'y entrer par suite d'accidents 
de mer, dc leur défendre la vente de leurs prises tant qu'iis y 
restent. » 

Nous n'hésitons pas k louer le gouvernement d'avoir comblé 
une lacune de notre legislation administrative, et d'avoir apporté 
un soin méticuleux k l'élaboration du reglement que nous venons 
d'analyser. C'est une voie dans laquelle nous formons le voeu de 
le voir perséverer. II est encore quelques problemes de ce genre 
qui n'ont pas été suffisamment étudiés jusqu'ici; on compte 
maintes questions de haute importance — des questions de droit 
public international et de droit des gens — qui n'ont jamais été 
élucidées, bien qu'elles intéressent directement et puissamment 
la sécurité du pays, la defense de son indépendance et de sa 
neutralité. Elles réclament un examen approfondi et une solution 
judicieuse, sage, prudente. 

1 Ouvrage cite, p. 143. 
15 



CHAPITRE X 

La defense de l'Escaut occidental 
par la Hollande 

La position d'Anvers a été choisie comme centre de notre 
système défensif et dernier refuge de notre indépendance, k cause 
de cette admirable situation sur l'Escaut qui la met en commu
nication avec la mer. 

Les principes modernes sur la liberté des fleuves assurent a la 
place d'Anvers les moyens de se ravitailler, dans toutes les hypo
theses, sauf celle — heureusemcnt bien improbable — d'un conflit 
armé avec la Hollande. La guerre ne porte pas atteinte a la 
liberté commerciaie de navigation. Que nos voisins du Nord 
soient nos allies ou qu'ils entendent rester neutres en presence 
du différend dans lequel la Belgique serait entrainée, ils n'au-
raient ni Ie devoir, ni même Ie droit de s'opposer au passage des 
navires de commerce, et partant au ravitaillement d'Anvers. Ge 
n'est que dans l'hypotlièse oü, se trouvant en guerre avec nous, 
les nécessités militairesexigeraient l'emploi de ce moyen d'action, 
que la Hollande pourrait couper nos relations commerciales avec 
la mer. 

Mais il est une autre question qui intéresse au plus haut degré 
notre sécurité et qui mérite un examen attentif, c'est l'attitude 
que prendraient nos voisins du Nord a l'égard de navires de 
guerre qui, en temps de guerre, chercheraient è remonter l'Es
caut pour atteindre la Belgique 

La majeure partie du fleuve en aval d'Anvers, ainsi que son 
embouchure se trouvent situées en territoirc néerlandais. De 
quelle fagon Ie gouvernement hollandais comprendra-t-il ses 
devoirs d'Élat riverain? ' 
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Si nos voisins s'allient k nous, plus de difTiculté; ils accorde-
ront naturellement le libre passage k toute flotte qui viendrait 
au secours de la place d'Anvers et de la Belgique, tandis qu'ils 
s'opposeront au transit des navires qui auraient un but hostile a 
notre égard. 

Mais, si les Fays-Bas entendent rester neutres devant le conflit, 
et veulent respecter toutes les regies de cette neutralite, quelle 
ligne de conduite adopteront-ils? — Gomnient interpreteront-ils 
les devoirs que le droit des gens leur impose? 

G'est dans cette hypothese que la question de la liberté de la 
navigation de I'Escaut occidental, en temps de guerre, a été 
examinee, a plusieurs reprises, en Hollande; elle a fait maintes 
fois I'objet des deliberations des États-Généraux — sans avoir 
d'ailleurs été complètement élucidée. Comme on le constatera 
par la succincte analyse de ces deliberations qui suit, le problème 
n'est en somme pas encore résolu ; le gouvernement, comme tel, 
n'a jamais fait connaitre son opinion, bien que cette question 
touche k deux interets vitaux pour le pays : la defense nationale 
et la position internationale de la Néerlande. 

En 1874, les États-Généraux des Pays-Bas furent appelés a 
statuer sur un projet de loi de fortifications qui leur avait été 
présenté par le general Weitzel, Ministre de la Guerre. 

Le gouvernement préconisait le système de la defense concen-
trée; Amsterdam et Utrecht en étaient les bases. 

Le Ministre de la Guerre, pour rester d'accord avec l'esprit 
general du projet de loi, proposait la suppression des positions 
du Bas-Yssel; mais, ce même principe de concentration, il Ie 
sacrifiait en proposant la conservation des forteresses de Neuzen 
et d'Ellewoutsdyk, sur l'Escaut occidental. 

L'approbation de la majeure partie des membres des États-
Généraux était acquise a l'ensemble du projet de loi quant au 
principe du système de defense concentrée; mais la question du 
maintien des forts sur l'Escaut souleva une discussion violente 
et souvent confuse. 

Il y avait Ik un problème de neutralite k cóté d'une question 
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de defense nationale, et plusieurs orateurs confondirent les deux 
points de vue. 

Quoi qu'il en soit, voici, en résumé, les arguments donnés 
par les defenseurs et par les adversaires du maintien des forts 
établis sur l'Escaut occidental. 

Les premiers demandaient Ie maintien des forts de Neuzen et 
d'Ellewoutsdyk dans Ie but de pouvoir protéger Ie territoire de 
la Belgique; car ils consideraient l'independance de ce pays 
comme une question de vie ou de mort pour les Pays-Bas. 

L'occupation par la France ou par l'Allemagne du territoire 
beige serait une menace perpétuelle pour la Hollande; un pareil 
motif devrait suffire pour légitimer Ie maintien des forts qui 
défendaient Ie passage de l'Escaut. 

De plus, une question de droit international est ici en jeu, 
disait-on; car il est du devoir de la Hollande d'empêcher Ie pas
sage de tout belligérant par l'Escaut occidental, c'est-a-dire par 
son propre territoire. En n'opposant aucune resistance k des 
navires de guerre qui remonteraient l'Escaut jusqu'è Anvers, les 
Pays-Bas permettraient une violation de leur neutralité, qui leur 
serait imputable. 

Cette question de droit des gens était comprise d'une toute 
autre fagon par les adversaires du maintien des forts; k leur avis, 
il était plus sage et plus prudent de ne disposer d'aucun moven 
d'arrêter une flotte qui remonterait l'Escaut, car Ie gouverne
ment néerlandais pourrait être fort embarrassé en se trouvant 
dans la nécessité de decider quels seraient les navires qu'il devrait 
empêcher de passer. 

L'intérêt même que prend la Hollande au maintien de la 
nationalité beige devcnait ainsi un argument contre l'existenoe 
des forts de Neuzen et d'Ellewoutsdyk ; car on prétendait que Ie 
gouvernement néerlandais serait force d'arrêter au passage aussi 
bien les navires qui pourraient venir au secours de la Belgique, 
que toute flotte étrangère qui projeterait de l'attaquer. Faire 
une distinction a ce sujet, ce serait violer la neutralité et prendre 
parti pour un des belligérants contre l'autre. 

Après une longue discussion, Ie maintien des forts de Neuzen 
et d'Ellewoutsdyk fut cependant vote par 38 voix contre 30. 



230 L'ESCAÜT DEPÜIS 1830 

Quelques années plus tard, la question du maintien de la neu-
tralité de l'Escaut occidental fut soulevée aux États-Généraux des 
Pays-Bas par M. Kool, niembre de la Seconde Chambre, qui en 
fit l'objet d'une interpellation au Ministre des Affaires Étrangères. 
11 signalait I'lmportance du problème è résoudre; l'intérêt 
qu'avait la Belgique a connaitre les vues du gouvernement néer-
landais en cotte njatière, et faisait remarquer combien il importait, 
pour les petits États, d'observer toujours les principes les plus 
généralement admis du droit international. M. Ie baron van 
Lynden van Sandenburg, Ministre des Affaires Étrangères, se 
borna ö répondre que la question n'était pas perdue de vue et 
qu'elle faisait l'objet des meditations du Cabinet. 

Ouelques mois plus tard, au mois de janvier 1880, a la Pre
mière Chambre des États Généraux, M. Borsius demanda au 
Ministère ses vues relativement è la defense de la neutralité des 
Pa\s-Bas sur l'Escaut occidental; il exprima nettement l'avis 
que son pays n'avait pas a baser son attitude sur les interets de 
la defense du territoire beige; qu'il ne devait prendre en consi
deration que la position de la Hollande. Il faisait remarquer qu'il 
ne pourrait en étre autrement que dans l'hypothèse d'une alliance 
defensive entre les deux pays — mais que cette combinaison 
était coniplètement irréalisable puisque la neutralité perpétuelle 
de la Belgique lui interdisait de conclure avec qui que ce soit 
des traites de ce genre. 

Lorsqu'un cours d'eau, passant par un État neutre, donne 
acces a un autre État, disait M. Borsius, chaquc Puissance peut 
revendiquer un droit international de passage, non seulement en 
temps de paix, mais mênie en temps de guerre. La Puissance 
neutre que traverse ce fleuve n'a d'autre droit, si elle veut 
conserver sa neutralité, que de prévenir une lutte sur son terri
toire. Si elle accordait a une tlotte Ie droit de passage en 
Ie refusant a une autre, elle perdrait tons les privileges dus a la 
neutralité. Peut-on admettre que les Pays-Bas neutres aient la 
faculté d'empêcher des navires de remonter l'Escaut occidental 
pour aller attaquer la ville d'Anvers, tout en permettant la navi
gation des vaisseaux qui viendraient au secours de cette place? 
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— M.Borsius concluait en disant que, si l'on maintenait les deux 
torts de Neuzen et d'EUewoutsdyk, il devait être entendu qu'il 
ne s'agissait que de l'intérêt des Pays-Bas, de sa propre defense 
et du maintien de sa neutralité — sans chercher, en aucune 
faQon, a faire servir ces travaux a la protection d'une Puissance 
voisine et k l'avantage de ses interets. 

La réponse du Ministre des Affaires Étrangères fut obscure, 
ambigue; mais il promit encore une fois de porter k cette question 
toute l'attention quelle méritait. 

La section néerlandaise de l'Association pour la réforme et la 
codification des lois internationales s'occupa, a son tour, Ie 
25 mai 1880, de la question de la neutralité de l'Escaut. La 
séance était présidée par M. Gremers, membre de la Seconde 
Chambre des États-Généraux et ancien Ministre des Affaires 
Étrangères, qui exposa lui-mème les principes sur lesqueis les 
Pays-Bas devaient, selon lui, se baser pour interdire l'entrée de 
l'Escaut aux navires de guerre appartenant a des États belli-
gérants. 

Le Journal Weekblad van het Recht, du !""• juin de la mème 
aanée, a publié un résumé des débats du 28 mai. Nous repro-
duisons ici la substance de l'important discours de M. Gremers : 

L'orateur attire l'attention de l'assemblée sur l'importance 
considerable que revêt la question de la neutralité de l'Escaut 
occidental, tant au point de vue théorique qu'au point de vue 
pratique, et rappelle les discussions qui eurent lieu aux États-
Généraux, en 1874, a l'occasion de la discussion du projet de 
loi sur les fortifications. 

On put constater chez les jurisconsultes, comme chez les 
officiers, une profonde divergence d'opinion sur le point de 
savoir si les Pays Bas doivent défendre leur neutralité sur l'Escaut 
occidental, dans le cas oü une escadre tenterait de remonter le 
fleuve pour attaquer An vers. 

Les discussions furent confuses; on ne parvint pas k se mettre 
d'accord. La HoUandc, devait-elle s'opposer par la force au 
passage d'une flotte étrangère, ou pouvait-elle se borner k une 
protestation pure et simple? Gette dernière maniere de voir eut des 
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délenseurs; quant au capitaine Rooseboom, il était d'avis que la 
navigation sur l'Escaut était libra en temps de guerre comme en 
temps de paix, attendu que la souveraineté du pays sur ce fleuve 
avait été en quelque sorte limitée par des traites. 

M. Cremers posa tont d'abord la question de savoir quels sont 
les droits de l'État sur' les mers, les parties de mer et les rivieres. 

Pour ce qui concerne la mer, après avoir exposé les divers 
systèmes qui prévalurent successivement, ainsi que les theo
ries de Grotius, PufFendorf, Coccejus et Ortolan, l'ancien 
Ministre des Affaires Étrangères se rallie a Topinion de lleffler 
qui reconnait que les États ont un droit incontestable d'exerccr 
une surveillance active sur leurs cótes, d'interdire l'accès de leur 
territoire è ceux qu'ils ne veulent pas recevoir, de faire valoir 
enfin un droit de souveraineté sur les dites cótes. Pour les mèmes 
motifs, on reconnait généralement aux États riverains une espèce 
de droit — imperium et non dominium — sur la partie de la mer 
qui se trouve a portee d'un coup de canon de leurs cótes. 

Quant aux fleuves et rivièi^es qui traversent plusieurs États, il 
est évident que, si des clauses de traites accordent aux Puis
sances étrangères, dans un intérêt commercial, la libre naviga
tion en temps de paix, ces stipulations n'impliquent aucune 
restriction du droit de propriété — mais uniquement une res
triction de l'exercice de ce droit. Les Pays-Bas ont consenti 
aussi, par convention, a des restrictions semblables. L'art. 109 
de l'Acte du Congres de Vienne de 1815 a proclame la liberie de 
navigation sur les rivieres et les fleuves qui traversent les terri-
toires appartenant aux souverains signataires des traites; et les 
articles 108-117 du Traite de Vienne ont éfé insérés dans Ie 
Traite de paix du 19 avril 1839 — devenant ainsi applicables 
aux rivieres navigables qui traversent Ie territoire beige et Ie 
territoire néerlandais. 

La Hollande continue de posséder ainsi la pleine souveraineté 
sur les parties de l'Escaut qui la traversent; mais elle en a aliéné 
partiellement l'exercice en y admettant, en temps de paix, une 
libre navigation internationale. 

Pour Ie temps de guerre, la situation est absolument différente, 
et il importe de se demander s'il serail conforme aux devoirs de 
la neutralité de permettre, en temps de guerre, a des navires 
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ennemis de remonter l'Escaut, de traverser done Ie territoire 
néerlandais pour prcter leur appui a laBelgique ou pour l'attaquer. 

Certains jurisconsultes soutiennont qu'un État neutre peut 
penncttre Ie passage sur son territoire, soit par terre, soit par 
eau, a des forces belligérantes, pourvu que la faculté en soit 
accordce également aux deux parties. M. Cremers estime avec 
Hautefcuille — qu'une semblable autorisation sera toujours plus 
avantageuse a l'un des belligérants qu'k l'autre, et il est d'avis 
que les Pays-Bas compromettraient et perdraiont même leur 
neutralité en consentant au passage, sur l'Escaut, en temps de 
guerre, de navires qui auraient des intentions hostiles k l'égard 
de la Belgique. 

Il n'est pas douteux que l'Escaut occidental soit un fleuve — 
et non un bras de mer, comme on a cherché a Ie démontrer; Ie 
Traite de Munster de 1648 et Ie Traite du 19 avril 1839 Ie 
prouvent en quaüHant l'Escaut de rivière. S'il en est ainsi, on 
ne saurait contester que les Pays-Bas fussent considérés comme 
prenant part a la guerre, s'ils perniottaient Ie passage, par 
l'Escaut occidental, de navires de guerre étrangers destines a 
attaquer la position d'Anvers. Bien que l'on puisse prévoir qu'il 
serait impossible pour la Hollande de rester neutre Ie jour oü la 
Belgique serait attaquée, il importe cependant, dn moment oü l'on 
discute la question au point de vue juridique, de considérer 
l'hypothèsc oü les Pays-Bas entendraient maintenir leur neutra
lité. 

En 1882, Ie Cabinet néerlandais soumit au Parlement un 
projet de loi destine a modifier la loi du 18 avril 1874 qui avait 
réglé Ie systcme de defense du pays. 11 proposait la suppression 
de plusieurs forteresses, parmi lesquelles se trouvaient celles de 
Neuzen el de Eliewoutsdyk, étant d'avis « que les travaux de 
l'Escaut occidental ne peuvent pas êlre compris dans Ie système 
de defense concentrée, que ces travaux ne peuvent pas ètre utiles 
a la defense du pays, tandis qu'ils sont complètement insufïisants 
pour la defense armee de la neutralité de la Hollande; de sorte 
qu'ils doivent ètre considérés plutót comme nuisibles qu'utiles 
au pays M. 

Lors de l'examen de ces projets par les sections de la Seconde 
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Chambre, la grande majorité des deputes, tout en approuvant la 
suppression de certaines forteresses, s'opposa tres vivement 
a celle des travaux de l'Escaut; le maintien de ces ouvrages 
leur paraissant exigé aussi bien par l'intérêt politique du pays 
que par ses obligations internationales. 

« La defense de la neutralite de l'Escaut occidental, dit le 
rapport des sections, est une de nos obligations internationales 
les plus importantes. Une fois en possession des travaux de 
fortifications sur l'Escaut, il serait impardonnable de les aban-
donner. Il ne s'agit pas ici de savoir si, en réalité, ces travaux 
ont une certaine importance pour nous, raais, le cas échéant 
d'une guerre entre Puissances étrangères, nous nous exposerions 
k juste titre au reproche de niauvais vouloir en abandonnant les 
dits travaux, de propos délibéré, en renongnnt a l'appui d'auxi-
liaires qui pourraient nous faciliter la defense du passage de 
navires de guerre étrangers qui, seulenient dans un })ut hostile, 
voudraient naviguer sur l'Escaut. Au surplus, il pourrait ètre 
dans I'intérèt de la Néerlande, eu égard a cerlaines éventualites 
politiques, de pouvoir disposer d'un point fortifié dans ia 
Zélande. » 

« L'État, disaient les Ministres dans leur réponse, doit ètre 
iibre quant au choix des moyens nécessaires è la defense even--
tuelle de la neutralite du territoire. Le gouvernement se refuse 
a admettre l'obligation de construire ou de niaintenir des travaux 
de fortifications qui ne sont pas en rapport avec le systèmo 
de defense adopté pour le pays. 

« Du reste, les travaux de l'Escaut occidental sont complète-
inent insufTisants pour Ie maintien de la neutralite; la conserva
tion de ces forteresses ne constituerait qu'un simulacre de 
defense. Croirait-on que ce serait dans I'intérèt reel de l'Etat? 

» Au surplus, même si l'on était pret a dépenser des sommes 
énormes pour i'amélioration de ces fortifications, leur situation 
ne leur permettrait pas de romplir le rólo auquel on les destine. 

» Veut-on réellement l'application des principes du barrage 
de l'Escaut appuyé par des fortifications de telle sorte qu'il soit 
permis d'en attendre les résultats voulus? 
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» Il est nécessaire alors de prendre des mesures plus efficaces; 
il faudrait construire des forteresses modernes aux boucbes de 
i'Escaut, cc qui exigerait de tres fortes dépenses. 

)> Le gouvernement est d'avis que Ton aurait grand tort de 
s'y decider; le cas échéant, tout devra se borner è une action 
maritime pour défendre la neutraiite sur I'Escaut. Aussi, dans 
l'intérêt du pays, le gouvernement maintient-il sa proposition de 
su[)primer les travaux de I'Escaut occidental. » 

Le Ministère fut renversé et le projet de loi militaire fut 
retire — non sans avoir soulevé de nombreuses polémiques 
dans les journaux et les revues d'outre-Moerdijk. Nous ne cite
rons ici qu'un article di'i a la plume du Jonkheer Klerck et 
publié, en 1883, par le Militaire Gids. Bien que nous n'en accep-
tions pas toutes les conclusions, ce travail est remarquable, et 
nous y renvoyons nos lecteurs qui y trouveront un liistorique 
intérebsanl de la question. Nous ferons cependant itérativement 
reniarqucr que l'auteur n'est certes pas l'interprete fldèle de ses 
concitoyens lorsqu"il adresse aux Belges, au cours de eet article, 
quelques phrases peu courfoises et injustes; elles ne sont nuUe-
ment en rapport avec les excellentes relations qui existent entre 
les deux gouverneraents et les sentiments de réciproque cordialité 
qui unissent les deux pcuples. 

La question des fortifications de Neuzen et d'EUewoutsdyk 
efc des devoirs de neutraiite qui incombent aux Pays-Bas, revint 
encore devant les États-Généraux néerlaudais, au mois de jan
vier 1893, lors de la discussion du budget du Ministère de la 
Gueri-e. Un depute de la Zélande, M. Fokker, réclama la suppres
sion de la forteresse de Terneuzen qu'il ne considérait pas comme 
nécessaire a Ia defense du pays. Voici un résumé des arguments 
présentés par l'honorable depute : 

« Je demande la suppression des fortifications de Terneuzen. 
Ün ne saurait invoquer, pour leur maintien, les exigences de la 
defense nationale; l'inutilité de ces ouvrages militaires au point 
de vue stratégique se passé de demonstration. Dans les docu-
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ments échangés en 1873 et en 1874,au moment de la discussion 
de la loi des fortifications, je ne troiive consigne aucun argument 
en faveur de leur maintien dans l'intérêt de la defense du pays; 
il y est seulement allógué que ce maintien est exigé par les devoirs 
de notre neutralité. Ces documents disent que les obligations qui 
incomhent a notre pays en qualité de Puissance neutre eomportent 
la possibilité de pouvoir fermer I'Escaut aux navires de guerre 
qui essayeraient de remonter le fleuve jusqu'a Anvers. 

» Le système general admis pour notre defense nationale repose 
sur ce principe que Ton ne pourrait établir de lignes de defense 
dans les provinces-frontièros. Dans ces conditions, je ne trouve 
pas de motif sufFisant pour justifier une exception pour le pas
sage de TEscaul sur Anvers. 

» Par le Traite de 1839, qui mit fin aux diflicultés entre la 
Belgique et les Pays-Bas, la neutralité de nos voisins du Sud a 
été garantie par les cinq grandes Puissances. Je pourrais admettre 
a la rigueur que, si Ton a derrière soi un État qui n'est pas 
neutre. Ton puisse se croire oblige d'empècher le passage par 
eau vers cct Étal, afln dc niaintenir sa neutralité a soi; mais je ne 
puis comprendre que nous, les Pays-Bas, nous puissions être 
appeiés a garantir une obligation qui a été assurée par cinq 
grandes Puissances entre elles et vis-a-vis de I'Europe. La decla
ration qui fait de la Belgique un Êtat neutre est un excellent 
argument en faveur de notre abstention en cette matière. Je ne 
saurais admettre que nous fussions tenus d'empècher par la force 
le passage dc I'Escaut sous peine d'etre accuses de manquer 
a nos devoirs. L'importance capitale qui s'attache a -la 
neutralité de la Belgique a été démontrée en 1870,lorsque I'An-
gleterre, malgré I'existence du Traite de 1839, trouva opportun 
de conclure successivement avec la France et la Prussc une 
convention dans laquelle il était stipule que l'indépendance et la 
neutralité de la Belgique seraient garanties. 

» II est done constant que la situation politique internatio
nale de la Belgique est garantie par les grandes Puissances; 
dans ces conditions, pourquoi devrions-nous veiiler encore a ce 
que — malgré cotte garantie — personne n'essaie de s'attaquer 
a Anvers? 

» II y a plus. Je suis d'avis que, dans aucun cas, il ne saurait 
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être du devoir d'une Puissance neutre de s'opposer via facti au 
passage par mer vers une place située en arrière de sqn territoire 
et qui n'en fait pas partie, et je crois pouvoir m'appuyer a ce 
sujet sur l'opinion des auteurs de droit des gens. 

» Le droit international établit une distinction entre Ie pas
sage sur terre et le passage par mer. L'on est entièrement 
d'accord sur ce point qu'il est du devoir d'une Puissance neutre 
d'euipêcher le passage sur terre, même par la force; mais que 
cette obligation n'existe pas lors d'un passage par mer. Lorsque 
des batiments de guerre appartenant a des belligérants traversent 
un territoire maritime ou cólier neutre, il y a violation de neutra-
lité si cette navigation a lieu nonobstant une defense expresse de 
la part de l'État neutre. 

» Mais, si la Puissance en question viole ainsi la neutralité, il 
ne s'en suit aucunement pour l'État lieutre l'obligatioh de s'oppo
ser k cette navigation, quoiqu'il ait qualité peur le faire. 

» 11 serait absurde de vouloir dstreindre un État neutre è 
s'opposer a un passage par mer; il est inflniment plus facile 
d'empécher le passage sur un territoire continental que sur un 
territoire maritime, car la largeur des bras de mer rend cette 
tache peu aisée. 

» En admettant même qu'une Puissance neutre puisse avoir 
non seulement le droit, mais encore le devoir de s'opposer k un 
passage par un bras de mer, ce devoir ne peut exister, dans tous 
les cas, que si la Puissance située en arrière de l'État neutre ne 
se trouve pas en position de pourvoir elle-même elRcacement k 
cette defense. 

» Tel a'est pas le cas dans l'hypothèse qui nous occupe. Il est 
bien plus difficile pour nous de fermer l'Escaut è son embouchure 
que pour les Belges de fermer le fleuve sur leur territoire. En 
Belgique, la passé navigable de l'Escaut est si étroite qu'il 
sufRrait d'y couler un petit batiment pour l'intercepter. 

» Je crois done avoir démontré que le devoir d'un État neutre 
ne peut être compris en ce sens qu'il serait taxé de negligence 
envers une autre Puissance s'il ne s'opposait pas effectivement k 
un passage par eau ; je crois avoir prouvé aussi que, dans l'espèce, 
1'obligation de fermer l'Escaut n'existe pas pour nous, parce que 
les Belges pourraient le faire plus aisément que nous sur leur 
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territoire; j'ai insiste enfin sur les conditions spéciales qui sont 
faites a la Belgique par le fait de la garantie des grandes Puis
sances. Je crois done avoir prouve que nous ne sommes pas tenus 
de fermer I'Escaut au profit de la Belgique. 

)) Si cette obligation n'existe pas, j'estime qu'il serait daa-
gereux pour nous de nous y soumettre, car nous pourrions nous 
exposer a faire ou trop, ou trop pen. 

)) D'une part, supposons le cas oö I'Angleterre voudrait fournir 
un secours direct a Anvers pour la defense de la neutrality beige. 
Si nous occupons Terneuzen et que nous laissons passer par 
I'Escaut des navires de guerre britanniques, nous prenonS parti 
pour une Puissance beiligérante et nous violons notre neutralité. 

» D'autre part, si nous adniettons pour nous I'obligation de 
défendre le passage par I'Escaut, I'une ou I'autre Puissance peut 
nous y contraindre; et il ressort des documents communiqués en 
1873 et en 1874 que, si la position de Terneuzen est assez forte 
pour empêcher le passage de petits b&timents non cuirasses, les 
forts de Terneuzen et d'Ellewoutsdyk ne suffiraient pas a arrêter 
des cuirasses de grande vitesse. 

» Si Ton entend, malgré tout, être en position de pouvoir 
fermer I'Escaut, ne serait-il pas plus eflicace d'établir cette ferme-
ture a I'embouchure du fleuve? 

» J'aborde maintenant un autre ordre d'idées. 
)) Lors de la discussion de la question des forteresses, M. de 

Roo disait : 

» « La vérité est que Terneuzen et Ellewoutsdyk ne com-
» mandent en aiicune fagon le passage, dans le sens de le barrer. 
» De nos jours, c'est un axiome militaire qu'aucune passe navi-
» gable ne saurait être fermée par des fortifications ou des 
» batteries seulement. Les batiments se meuvent tres rapidement 
" et sont peu vulnérables. Pour barrer une voie navigable, il est 
» absolunient nécessaire de pouvoir contraindre les batiments de 
» I'ennemi a sojourner quelque temps sous le feu des batteries, 
» soit a I'aide d'un barrage artificiel, soit k I'aide de navires. 
» Mais dans le bras de mer qui nous occupe, il est impossible 
» d'etablir un barrage. » 

» La question est done de savoir si, la place de Terneuzen 
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n'étant pas assez forte pour empêcher Ie passage par l'Escaut, on 
fera coopérer notre marine k ce but? Telles n'étaient pas les vues 
du gouvernement, en 1873, lors du dépót de la loi des fortifi
cations. Ne serait-il pas imprudent d'entrer dans cette voie, car 
— comme Ie disait M. de Roo k cette époque — il serait fort 
dangereux de faire stationner en cet endroit quelques-uns de nos 
navires de guerre, attendu que leur retraite serait loin d'etre 
assurée. Les batiments qui se trouveraient devant Terneuzen, 
devraient, pour ne point être ca[)turés, se sauver k Anvers, et 
seraient mis ainsi dans l'impossibilité de prendre part a la defense 
proprement dite du pays. ». 

M. Fokker terminait son discours en disant : « Voici Ie 
» conseil que je donne au Ministre : De concert avec vos 
» collègues, reprenez cette question en sérieuse consideration; 
» d'après moi, elle concerne encore d'autres Départements que 
» ceux de la Guerre et de la Marine. Je forme Ie voeu qu'un mür 
» examen amène Ie gouvernement k conclure que, dans l'intérêt 
» de l'État autant que dans celui de la commune, il est plus sur 
» et preferable de supprimer les fortifications de Terneuzen ». 

Dans sa réponse, Ie Ministre de la Guerre laissa de cóté la 
question de droit international; il se borna k promettre d'étudier 
avec son coUègue de la Marine, la possibilité de la suppression 
des fortifications de Terneuzen, et de l'établissement, en compen
sation, dune batterie k coupole. M. Seyffardt stipQla cependant 
certaines réserves sur l'assimilation établie par M. Fokker entre 
l'Escaut Occidental et un bras de mer; il fit encore cette reflexion 
qu'en admettant que les fortifications de Terneuzen et d'EUe-
woutsdyk ne répondissent plus k toutes les exigences des temps 
presents, il fallait reconnaitre cependant que des canons, mème 
d'un système suranné, combines avec des navires de guerre, 
peuvent toujours opposer un obstacle sérieux k un envahisseur, 
quel qu'il soit. 

Tout récemment enfin, lors de la discussion aux États-Généraux 
du budget des fortifications pour l'exercice 1902, un depute de 
la Zélande, M. Hennequin, souleva de nouveau la question de la 
defense de l'Escaut occidental. 
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L'honorable depute cita I'opinion d'un officier du génie, 
M. Pop, qui, dans la revue OnTieEeuw du mois de décembre 1901, 
avail declare que le maintien de la forteresse de Terneuzen, sans 
rapport aucun avec les autres parties du système defensif des 
Pays-Bas, n'avait d'autre but que de mettre le pays a mênie de 
satisfaire a ses obligations quant au maintien de la neutralité de 
I'Escaut occidental; mais qu'il importait, a ce titre, d'entretenir 
les travaux de defense existants dans leur état actuei. 

« En admettant, dit M. Hennequin, qu'il soil établi que la 
neutralilé doive être maintenue sur I'Escaut, on aurait du laisser 
subsister les travaux de defense aux bouches de I'Escaut a 
Breskens et k Flessingue; mais ceux-ci onl été abandonnés; 
aussi I'ennemi peut-il débarquer des troupes dans cette dernière 
ville et utiliser ensuite les voies ferrées. II pourrait aussi faire 
passer les navires par le canal de Walcheren, le Zandkreek et 
le canal de Zuid-Beveland, ou bien par le Veergat, le Zandkreek 
et le Zuid-Beveland. Rien n'est protégé de ce cólé et, de cette 
fagon, I'ennemi n'a rien a craindre ni de Terneuzen ni de Helle-
woutsdyk. » 

D'après l'honorable depute pour la Zélande, il conviendrait de 
tenir compte des difficultés que les fortifications apporlent au 
développement de la ville de Terneuzen; de vendre les terrains 
qui forment la citadelle et de construire une batterie de cote, 
comme le proposait naguère M. Seyffardt. 

Void un résumé de la réponse du Ministre de la Guerre : 

« M. Hennequin a parlé des interets de la place de Terneuzen; 
il en a fait l'historique. Je n'y reviendrai pas. Il est parfaitement 
vrai que la forteresse de Terneuzen et celle d'Hellewoutsdyk n'ont 
d'autre raison d'etre que de coopérer, en cas de besoin, au 
maintien de notre neutralité. Quels que soient les traites 
existanls, ce devoir nous est toujours impose. Si la forteresse 
d'Hellewoutsdyk peut accomplir cette mission, il me parait que 
nous n'avons plus besoin de celle de Terneuzen, qui pourrait être 
remplacce par une bonne batterie de cóte. Nos canons sont 
sufïisants pour remplir eet office; ils sont vieux, mais ils n'ont 
rien perdu de leur valeur pendant cette longue période de repos. 
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» Je serais heureux de pouvoir en arriver è une entente, a ce 
sujet, avec la commune de Terneuzen, mais je ne saurais faire de 
promesse formelle. Des négociations ont été entamées; je desire 
leur succes, mais je ne puis en dire plus pour Ie moment. » 

Nous avons reproduit ci-dessus, aussi fidèlement que possible, 
et en donnant aux arguments produits tout Ie developpement 
desirable, les diverses opinions qui furent défendues aux États 
Généraux des Pays-Bas relativement aux devoirs que la neutralité 
impose au gouvernement néerlandais quant k la liberté de 
navigation sur l'Escaut. 

Nous demandons maintenant la permission d'examiner nous-
mêmes celte question au regard des obligations que crée Ie droit 
conventionnel et a la lumière du droit international. 

Le premier point k élucider est la question de savoir si la partie 
de l'Escaut qui traverse les Pays-Bas doit être considérée comme 
un fleuve ou comme un bras de mer. 

De nombreuses controverses se sont élevées è ce sujet; on a 
recherche si l'Escaut occidental a été formé par le flux des eaux 
marines ou par le cours du fleuve; et l'on n'est point parvenu k 
se mettre d'accord. 

Comme le problème que nous cherchons ici a résoudre est 
purement juridiquc et concerne uniquement les devoirs que le 
droit des gens impose aux nations, nous croyons plus rationnel 
de chercher è éclairer cette question en recherchant quelle a été, 
a eet égard, depuis de longues années, la conception du droit 
internationale 

L'article XIV du Traite de Munster porte : 

« Les rivieres de l'Escaut, comme aussi les canaux de Sas, 
» Zwyn et autres bouches de mer y aboutissantes, seront tenues 
» closes du cóté des dits Seigneurs-États. » 

i Jhr H.-A. CROMMELIN. — De Verplichtingen van Nederland als neutrale Mogendheid 
ten opiichie der Schelde. Leiden, Somerwil, 1880. 
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L'article VII du Traite de Fontainebleau du 8 novembre 1785' 
dit : 

« Leurs Hautes Puissances reconnaissent Ie plein droit de 
souveraineté absolue et independante de S. M. I. sur toute la 
partie de I'Escaut depuis Anvers jusqu'au bout du pays de 
Saftingen, conformément a la ligne jaune S T. laquelle retombe 
en T sur la limite du Brabant, suivant que l'indique la carte 
signée par les ambassadeurs respectifs. Les États-Généraux 
renoncent en consequence a la perception et levée d'aucun péage 
et irapót dans cette partie de I'Escaut, a quelque titre et sous 
quelque forme que cela puisse être; de même k y gêner en aucune 
maniere la navigation et Ie commerce des sujets de S. M. Impé
riale. Le reste du fleuve, depuis la ligne démarquée jusqu'è la 
mer, dont la souveraineté continuera d'appartenir aux États-
Généraux, sera tenu clos de leur cöté, ainsi que les canaux du 
Sas, du Swin et autres bouches de mer y aboutissants, confor
mément au Traite de Munster. » 

L'article 9, § 1" du Traite de Londres du 19 avril 1839^ 
porte : 

« Les dispositions des articles 108 jusqu'è 117 inclusivement 
de I'Acte general du Congres de Vienne, relatives a la libre 
navigation des fleuves et rivieres navigables, seront appliquées 
aux fleuves et rivieres navigables qui séparent ou traversent a la 
fois le territoire beige et le territoire hollandais. » 

L'Escaut occidental est également considéré comme un fleuve 
par toutes les parties contractantes dans Ie Traite du 12 mai 1863 
et le Traite general du 16 juillet 1863 relatifs au rachat du 
péage de I'Escaut. 

Enfln, un incident diplomatique qui surgit, en 1864, entre le 
Cabinet de La Haye et Ie Cabinet de Madrid, prouve que les deux 
gouvernements considéraient comme applicable k I'Escaut Ie 
droit de neutralité des rivieres. 

1 G.-K. DE MARTENS. — Recueil de Traites, t. IV. Gottingue, Dieterich, 1818. 
2 GAHCIA DE LA VEGA. — Recueil des Traites et Conventions concemant le royaume de 

Belgigue, t. I. Bruxelles, Greuse, 18S0. 
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Au moment oü la guerre allait éclater entre l'Espagne, Ie 
Pérou et Ie Chili, un navire cuirassé péruvien entra dans 
l'Escaut. Immédiatement l'Espagne insista auprès des Pays-Bas 
pour que, faisant usage de leur droit de souverainete sur 
l'Escaut, ils missent l'embargo sur Ie vaisseau, construit et armé 
pour la guerre en Angleterre. 

Le gouvernement néerlandais allégua qu'il n'avait pas eté 
avisé de Ia guerre; que les dernières nouvelles regues laissaient 
espérer une solution paciflque du différend et que les Pays-Bas 
ne se trouvaient done pas en presence des devoirs de la neutra-
lité. On fit remarquer d'ailleurs que, si même la guerre avait été 
déclarée, on n'était pas en droit de saisir un navire construit et 
équipe dans un autre pays, et qui venait par mer dans les eaux 
hollandaises. On promit toutefois que, si les hostilités commen-
gaient, on veillerait a ce que Ie navire ne put pas augmenter ses 
moyens d'attaque sur le territoire néerlandais. 

Il résulte de eet incident que les gouvernements hollandais et 
espagnol estimaient tous deux que les stipulations du droit inter
national relatives k la neutralité des fleuves et rivieres étaient 
applicables k l'Escaut. 

11 est un autre mode, d'ailleurs, de prouver que l'Escaut orien
tal doit être considéré, au point de vue diplomatique et juri-
dique, comme étant un fleuve et que les stipulations qui 
concernent les fleuves et les rivieres doivent lui être appliquées. 

Ce mode consiste a rechercher Ie régime convenu pour la 
partie inférieure du Rhin dont les embouchures ont de nom-
breux points de ressemblance avec celles de l'Escaut : 

L'article premier du Reglement du M mars 1818, concernant 
Ia navigation du Rhin, stipule le régime de la liberté pour ce 
fleuve, « du point oü il devient navigable jusqu'd la mer; » 
tandis que l'article 9 de l'Acte final du Congres de Vienne dit : 

« La navigation dans tout le cours des rivieres indiquées 
dans l'article precedent, du point oü chacune d'elles devient 
nsyigahh jusqu'd son embouchure, sera entièrement libre et ne 
pourra, sous le rapport du commerce, être interdite k per-
sonne... » 
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Le gouvernement néerlandais, s'appuyant sur ce dernier 
texte, soutint que les mots « jusqu'è la mer » n'étaient pas 
synonymes de « jusque dans la mer » et refusa d'appliquer les 
stipulations du Congres de Vienne a la partie inférieure du Rhin 
néerlandais, c'est-a-dire au Waal, au Leek et a la Merwede, 
qu'il considérait comme des bras de mer; niais cette argumen
tation ne fut pas admise et les Pays-Bas durent finalement ceder \ 
La Convention signée a Mayence, le 31 mars 1831, entre la 
France et les gouvernemcnts des États riverains du Rhin, déclara 
que le Leek et le Waal devaient être considérés tous deux comme 
la continuation du Rhin dans le royaume des Pays-Bas. 

Nous croyons utile de reproduire ici le texte même du pream
bule de ce Traite qui pose nettement la question è regier^ : 

« La confection d'un reglement définitif pour la navigation du 
Rhin, selon les dispositions de l'Acte du Congres de Vienne, 
ayant éprouvé des difFicultés, par suite de la maniere dont les 
gouvernements riverains ont entendu appliquer les principes 
généraux de eet Acte aux batiments venant de l'Allemagne et 
traversant en droiture les Pays-Bas pour se rendre dans la 
pleine mer et vice versa; attendu que S. M. le Roi des Pays-Bas 
a soutenu que ses droits de souveraineté s'étendaient, sans 
restriction quelconque, sur la mer qui baigne ses États, même 
\k oü elle se mêle aux eaux du Rhin, et que, d'après les confé
rences préalables a l'Acte du Congres de Vienne, le Leek seul 
devait être regarde comme la continuation de ce fleuve dans 
les Pays-Bas, tandis que S. M. le Roi de Prusse, S. M. le Roi 
de Bavière et S. A. R. le Grand-Duc de Hesse ont soutenu que 
l'Acte du Congres de Vienne avait apporté des restrictions è 
l'exercice de ces droits, pour autant qu'ils s'appliqueraient aux 
navires passant du Rhin dans la pleine mer et vice versa, et que, 
sous la denomination du Rhin, le dit Acte avait compris tous les 
cours, tous les embranchements et toutes les embouchures de ce 
fleuve dans les Pays-Bas, sans distinction aucune; vues aux-
quelles S. M. le Roi des Francais et S. A. R. le Grand-Duc de Bade 

1 PHILUMORE. — Commentaries upon Inlernalional Law. Tome I, pp. 236 è 240. 
London, Butterwortlis 1879. 

2 DE CLERCQ. — Recueil des Traites de la France. Tome IV. Paris, Amyot 1864. 
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ont maintenant également adhéré : les États riverains ont jugé k 
propos de laisser intactes toutes les questions élevées sur les 
principes généraux de l'Acte du Congres de Vienne, ayant 
rapport & la navigation du Rhin, ainsi que les consequences qui 
pourraient en dériver, et de concerter les mesures et les dispo
sitions réglementaires dont la navigation du Rhin ne peut se 
passer plus longtemps, sur la base d'un ensemble de propositions 
faites et acceptées réciproquement, sous la réserve expresse 
toutefois que eet accord ne portcra aucun prejudice aux droits et 
aux principes soutenus de part et d'autre. » 

L'analogie entre les embouchures de l'Escaut et celles du Rhin 
est manifeste, et il nous est permis de conclure de ce qui precede 
que, juridiquement, l'Escaut occidental n'est pas un bras de mer 
mais un fleuve, et nous dirons, avec Ie Traite du 19 avril d839, 
qu'il y a lieu de lui appliquer les dispositions de l'Acte general 
du Congres de Vienne qui sont relatives k la libre navigation des 
fleuves et rivieres navigables. 

La navigation de l'Escaut occidental est done libre en vertu de 
l'article 109 du dit Acte de Vienne qui stipule : 

« La navigation dans tout Ie cours des rivieres indiquées dans 
l'article precedent, du point oü chacunc d'elles devient navigable 
jusqu'a son embouchure, sera entièrement libre, et ne pourra, 
sous Ie rapport du commerce, étre interdite a personne, bien 
entendu que l'on se conformera aux règlements relatifs a la police 
de cette navigation, lesquels seront congus d'une maniere uni
forme pour tous, et aussi favorables que possible au commerce 
de toutes les nations. » 

Quel est Ic caractère de cette liberté? Doit-elle s'entendre 
uniquement du temps de paix, oü faut-il l'appliquer aussi a la 
navigation en temps de guerre? 

La navigation sur ces rivieres est-elle libre seulement pour les 
navires marchands, ou cette liberté s'applique-t-elle aussi aux 
navires de guerre? 
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Il importe de remonter tout d'abord è l'origine de l'article 109 
du Traite de Vienne pour connaitre la pensee des hommes d'État 
qui l'ont rédigé. 

Le Traite de paix signé k Paris, Ie 30 mai 1814, entre la 
France, l'Autricbe, Ia Russie, la Grande-Bretagne et la Prusse' 
porta en son article S : 

« La navigation du Rhin, du point oü il devient navigable 
jusqu'a la mer et reciproquement, sera libre, de telle sorte qu'elle 
ne puisse être interdite a personne; et l'on s'occupera au futur 
Congres des principes d'après lesquels on pourra regier les droits 
è lever par les États riverains, de la maniere la plus egale et la 
plus favorable au commerce de toutes les nations. 

)) Il sera examine et decide de même, dans le futur Congres, 
de quelle maniere, pour faciliter les communications entre les 
peuples et les rendre toujours moins étrangers les uns aux autres, 
la disposition ci-dessus pourra être également étendue a tous les 
autres fleuves qui, dans leur cours navigable, séparent ou tra
versent ditférents États. » 

Le Traite du 30 mai 1814 contenait un certain nombre d'arti-
cles séparés et secrets au nombre desquels il en est un, le 3°, qui 
porte : 

« La liberie de navigation sur l'Escaut sera établie sur le 
même principe qui a réglé la navigation du Rhin dans l'article 5 
du présent Traite. » 

Telle est done l'origine de l'assimilation de l'Escaut au Rhin 
quant a la liberté de la navigation; nous la retrouvons inscrite plus 
tard dans le Traite de separation de 1839. 

Il est incontestable que l'article 5 du Traite de Paris que nous 
avons cité plus haut — sans dire explicitement que la liberté de la 
navigation du Rhin n'est stipulce que pour les navires marchands 
— indique cependant d'une maniere assez claire le soin que 
devra porter le futur Congres a trouver les moyens de favoriser 
les interets commerciaux des peuples. 

1 DE CLERCQ. — Recueil des Traites de la France. Tome II. Paris, Amyot 1864. 
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Voyons maintenant quelles ont été les decisions du Congres 
de Vienne pour 1'application du principe international proclamé 
en 1814. 

Dès Ie 14 décembre 1814, Ie Comité europeen des buit Puis
sances nomma une Commission, composee des pienipotentiaires 
de l'Autriche, de la France, de la Grande-Bretagne et de la Russia, 
chargés de rechercher les raoyens d'étendre a tous les fleuves 
qui, dans leur cours navigable, séparent ou traversent différents 
« États»,lesprincipesproclaméspar l'article 5 dn Traite de Parish 

A la première séance de cette Commission, Ie 2 février 1815"^ 
on donna lecture d'un « projet de redaction pour les arrange
ments relatifs a la navigation du Rhin et des autres rivieres », 
dont nous citerons ici trois articles : 

« ART. 1. ^ Le Rhin, depuis Ie point oü il devient navi
gable jusqu'i la mer, sera, sous Ie rapport du commerce et de 
la navigation, considéré comme un fleuve commun entre les 
divers États qui Ie séparent ou Ie traversent. 

« ART. 2. — La navigation, dans tout son cours, soit en 
montant, soit en descendant, sera entièrement libre et ne pourra 
être interdite k personne, en se conformant toutefois aux règle-
ments qui seront arrètés pour sa police, d'après Ie mode qui sera 
établi. 

» ART. 16. — Quant aux fleuves et rivieres qui tombent dans 
ie Rhin, soit k droite, soit a gauche, tels que Ie Neciier, Ie Mein, 
la Moselle et ses embranchements en Hollande, Ie Waal, Ie Lech 
et l'Yssel, ainsi que l'Escaut et la Meuse, les commissaires arrê-
teront, de concert avec ceux nommés par les gouvernements 
dont les États sont arrosés, séparés ou traverses par les dits 
fleuves et rivieres, les règlements de police et de perception, 
d'après lesquels la navigation des dits fleuves devra être régie par 
la suite. lis adopteront pour base de ces règlements Ie système 
d'uniformité d'administration et de police arrêté pour la naviga
tion du Rhin. » 

1 ET. GARATIIEODORY. —• Du Droit international concernant les grands cours d'eau. 
Leipzig, Broclihaus, 1861. 

i KLUBER. — Aclen des Wiener Congresses, 3« volume. Erlanger, 1821. 
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Dans la séance de la Commission du 24 février 1815. M. de 
Humboldt presenta une nouvelle redaction des articles 1 a 16 du 
projet de M. Ie due de Dalberg; et ce nouveau textc, après quel-
ques légers changements, i'ut adopté par l'assemblée. Voici Ie 
libellé de ce nouvel article premier: 

« La navigation dans tout Ie cours du Rhin, du point oii il 
devient navigable jusqu'a la mer, soit en remontant, soit en 
descendant, sera entierement libre, et ne pourra, sous Ie rapport 
du commerce, être interdite a personne, en se conformant toule-
foisauxrèglements qui seront arrètés pour la police d'unemanière 
uniforme pour tous, et aussi favorable que possible au commerce 
de toutes les nations. » 

La difference entre ce texte et celui qui avait été présenté par 
Ie due de Dalberg ne porte guère que sur l'adjonction des 
mots « sous Ie rapport du commerce », qui indiquent d'une 
faQoa pertinente, selon nous, que, dans la pensee de M. de Hum
boldt, Ie principe de la liberie de navigation stipnlée pour Ie Rhin 
ne devait s'appliquer qu'aux navires marchands; qu'il ne s'agis-
sait pas de faciliter la navigation de navires de guerre, mais de 
favoriser la circulation des bateaux de commerce, de multiplier 
les relations d'échange entre les nations. 

Nous lisons dans Ie proces-verbal de la séance de la Commis
sion du 16 mars : 

« Quant a l'Escaut, il a été également convenu que la libre 
navigation sur cette rivière serait nommément exprimée; en 
abandonnant, au reste, k la France et a la Hollande Ie soin de 
prendre entre elles, sur ce point, des arrangements conformes 
aux principes généralement établis. 

» On a de plus arrèté que, lorsqu'è la prochaine séance on 
serait d'accord sur tout ce qui concerne la navigation de ces 
rivieres, M. Ie baron de Humboldt serait invite a présenter une 
redaction générale de ce qui concerne les cinq rivieres susdites, 
afin de réunir, sous un point de vue general, ces divers objets 
dans un même rapport a la Commission centrale. » 

La redaction presentee par M. de Humboldt, dans la séance 
du 20 mars, et adoptée après de légers changements, portait : 
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» ARTICLE PREMIER. — La liberie de la navigation, telle qu'elle 
a etc déterminée pour Ie Rhin, est étendue au Necker, au Mein, 
a la Moselle, a la Meuse et a l'Escaut, du point oü chacune de 
ces rivieres devient navigable jusqu'a son embouchure. 
)) 

» ART. 7. — Tout ce qui aurait besoin d'etre flxé ultérieure-
ment sur la navigation de l'Escaut, outre la liberté de la navi
gation sur cette rivière, prononcée a l'article premier, sera 
définitivement réglé de la maniere la plus favorable au commerce 
et a la navigation, et la plus analogue a ce qui a été fixé pour 
Ie Rhin. » 

Enfin, dans sa séance du 24 mars 1815, la Commission 
rédigea une Declaration en neuf articles, contenant les principes 
généraux sur la liberté des « rivieres qui, dans leur cours navi
gable, séparent ou traversent différents États »; cette Decla
ration tut sanctionnée presque textuellement par Ie Congres de 
Vienne qui en fit Ie texte des articles 108 a 117 de l'Acte final 
du 9 juin 1815. 

La Declaration du 24 mars contenait, outre les neuf articles 
qui furent insérés dans Ie Traite de Vienne, trente-deux articles 
concernant la navigation du Rhin, et sept articles relatifs a la 
navigation du Necker, du Mein, de la Moselle, de la Meuse et 
de l'Escaut. L'ensemble de toutes ces dispositions forme Ie 
« Reglement du 24 mars 1815 concernant la libre navigation des 
rivieres ». C'est l'annexe n" 16 de l'Acte final du Congres. Toutes 
ces annexes sont considérées comme parties intégrantes des 
arrangements du Congres, et ont la même force et la même valeur 
que si elles avaient été insérées mot k mot dans Ie Traite general. 

Voici Ie texte du premier des articles qui concernent la navi
gation du Necker, du Mein, de la Moselle, de la Meuse et de 
l'Escaut : 

« La liberté de navigation, telle qu'elle a été déterminée pour 
Ie Rhin, est étendue au Necker, au Mein, k la Moselle, k la 
Meuse et k l'Escaut, du point oü chacune de ces rivieres devient 
navigable jusqu'è leur embouchure. » 
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L'article 7 dit encore : 

» Tout ce qui aurait besoin d'etre fixé ultérieurement sur la 
navigation de l'Escaut, outre la liberté de la navigation sur cette 
rivière prononcée a l'article premier, sera délinitivement réglé de 
la maniere la plus favorable au commerce et è la navigation, et la 
plus analogue a ce qui a été fixé pour le Rhin'. » 

Tel est l'ensemble des dispositions arrêtées en 1814 et en 1815 
relativement aux rivieres qui, dans leur cours navigable, séparent 
ou traversent différents États. 

G'est k ces stipulations que nous devons remonter aujourd'hui 
encore pour connaitre le régime international de l'Escaut, puisque 
le Traite du 19 avril 1839, qui a réglé les rapports de la Belgique 
avec la Hollande, porte en son article 9 : 

« Les dispositions des articles 108 jusqu'a 117 inclusivement de 
l'Acte general du Congres de Vienne, relatives a la libre navi
gation des fleuves et rivieres navigables, seront appliquées aux 
fleuves et rivieres navigables qui séparent ou traversent a la fois 
le territoire beige et le territoire hollandais. » 

Or, il résulte de l'examen minutieux, auquel nous venons de 
nous livrer, de tous les documents qui reflètent la pensee des 
négociateurs de 1814 et de 1815 : i° Que Ia liberté de navi
gation sur les fleuves internationaux i'ut stipulée « sous le rapport 
du commerce «, done en faveur des interets commerciaux des 
peuples et au profit de leurs navires marchands; 

2" Qu'il n'est fait aucune mention d'une suspension de cotle 
liberté « sous le rapport du commerce », en tenips de guerre. 

3° Que le principe de la liberté do navigation pour les navires 
de guerre n'a été ni propose ni admis lors des deliberations qui 
ont amené la signature de l'Acte general du Congres de Vienne. 

Pouvait-il en être autrement quant aux batiments de guerre 1 
Tous les auteurs du droit des gens sont d'accord pour recon-

naitre que les fleuves font partie des territoires qu'ils traversent. 

I UE CLKKCC — Hecueil des Traites de la France (déja cité). 
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Pour éviter des citations surabondantes, nous nous bornerons & 
reproduire ici la definition du territoire que donne Galvô  : 

« On entend par territoire d'une nation tousleslieux surlesquels 
le souverain ou l'autoritè supérieure de cette nation exerce sa 
juridiction, et dont les habitants obeissent a ses lois. Le territoire 
national comprend non seulement le sol sur lequel habitent les 
sujets, les possessions que la nation a outre-mer sous le nom de 
colonies, de comptoirs de commerce, ou sous toute autre deno
mination, mais encore leurs dépendances, telles que la partie de 
la mer qui les baigne, les lacs, les rivieres, les plages, les 
golt'es, etc. » 

Lfn principe nouveau, que les Puissances ont proclamé dans 
le Traite de Paris de 1814 et consacré par divers autres actes, 
entre autres par les Traites de Vienne en 1815 et de Berlin 
en 1885, stipule que les cours d'eau internationaux — c'est-
a-dire ceux qui traversent un ou plusicurs États avant de se jeter 
dans la mer — tout en faisant partie des territoires qu'ils tra
versent, sont ouverts a tons les États, au point de vue de la 
navigation commerciale .̂ 

L'application de ce principe de liberté implique certainement 
une limitation de la souveraineté de l'État riverain; mais nous 
avons vu que l'intervention de M. de Humboldt, qui a fait insérer 
les mots « par rapport au commerce » dans l'article 109 de l'Acte 
general du Congres de Vienne, avait considérablement restreint 
l'étendue de cette limitation; il est k remarquer, d'ailleurs, qu'il 
ne s'agit ici que d'une exception au principe general de la souve
raineté; elle doit être, è ce titre, de stricte interpretation. 

L'Escaut est un fleuve international qui beneficie done des 
principes libéraux introduits, en 1814, dans la jurisprudence du 
droit des gens; la souveraineté des Pays-Bas sur l'Escaut 
occidental est limitée par l'article 109 de l'Acte du Congres de 
Vienne, consacré a nouveau par le Traite du 19 avril 1839; 

1 CALVO. — Le Droit inteniationat théorique et pratique. Palis, Gtxiümmin, 1881. 
2 RIVIER. — Principes du droit des gem. Paris, Aousseau, 1896. 
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d'autres conventions, consenties par Ie gouvernement néerlan-
dais, ont apporté encore certaines reslrictions nouvelles a ces 
droits de souveraineté; mals aucun de ces actes n'a pu entamer 
Ie principe general qui fait de l'Escaut occidental une partie 
intégrante du territoire néerlandais, soumise en temps de guerre, 
comme Ie reste du pays, aux obligations que créent les relations 
internationales et Ie droit des geus. Le jour oü, en presence d'un 
conflit armé entre deux ou plusieurs Puissances, la Hollande 
déclarera vouloir jouir des avantages de la neutralité, et par consé
quent en remplir les devoirs, elle ne pourra exonérer de ces 
obligations aucune partie de son territoire : son territoire tout 
entier doit être inviolable. 

II est vrai que les anciens auteurs du droit international sont 
presque tous d'avis que l'État neutre peut donner l'accès de ses 
voies de communication, par terre et par eau, aux parties belli-
gérantes, pourvu que la même mesure soit appliquée a toutcs 
deux, et que certains jurisconsultes contemporains partagent 
encore eet avis; mais, en cette matière, le droit des gcns s'est 
considérablement modiflé et la nouvelle conception des devoirs 
imposes par la neutralité ne permet plus aujourd'hui aux nations 
neutres d'ouvrir leur territoire aux belligérants. 

Nous reproduisons ici l'opinion d'un certain nombre de publi-
cistes dont les ouvrages font autorité en matière de droit inter
national. 

Grotius' disait : 

« En retour, le devoir de ceux qui se tiennent en dehors de 
la guerre est de ne rien faire qui puisse rendre plus fort celui 
qui soutient une cause injuste, ou qui empêche les mouvements 
de celui qui fait une guerre juste, suivant ce qui a élé dit par 
nous plus haut; mais, en cas douteux, de tenir une conduite 
egale entre les deux, en ce qui concerne la permission du pas
sage, les vivres è fournir aux legions, le refus de secours aux 
assiégés. » 

1 GROIIUS. — Le Droit de lii querre ei de la paix. Livre III, Chapilre xvu. Paris, 
Guillaumin, 1867. 
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Bijnkershoek' va plus loin encore en affirmant qu'un combat 
entamé sur Ie terrain de l'un des belligerants ou sur la haute 
mer peut, dans la chaleur de Taction, étre même continue sur 
tcrritoire neutre. 

La theorie de VatteP est particidièrement spécieusc et offre 
de graves dangers : 

« Le passage innocent est du a toutes les nations avec les-
quelles on vit en paix, et ce devoir s'étend aux troupes comme 
aux particuliers. Mais c'est au maitre du territoire de juger si le 
passage est innocent, et il est tres difficüe que celui d'une armee 
le soit entièrement 

» Le passage des troupes, et surtout d'une armee entière, 
n'étant done point une chose indifférente, celui qui veut passer 
dans un pays neutre avec des troupes, doit en demander la per
mission au Souverain. Entrer dans son territoire sans son aveu, 
c'est violer ses droits de souveraineté et de haut domaine, en 
vertu desquels nul ne peut disposer de ce territoire, pour 
quelque usage que ce soit, sans sa permission expresse ou tacitc. 
Or, on ne peut présumer une permission tacite pour l'entrée 
d'un corps de troupes, entree qui peut avoir des suites sérieuses. 

» Si le Souverain neutre a de bonnes raisons pour refuser le 
passage, il n'est point oblige de l'accorder, puisqu'en ce cas 
il n'est plus innocent. 

» 

» Si l'injustice du refus était manifeste, si l'usage, et dans le 
cas dont nous parlous le passage était indubitablement innocent, 
une nation pourrait se faire justice a elle-même, et prendre de 
force ce qu'on lui refuserait injustement. Mais, nous l'avons déjè 
dit, il est tres difficile que le passage d'une armee soit entière
ment innocent, et qu'il le soit bien évidemment... 

» La tranquillité et la süreté commune des nations exigent 
done que chacune soit maitresse de son territoire et libre d'en 
refuser l'entrée a toute armee étrangere, quand elle n'a point 
dérogé lè-dessus k sa liberie naturelle par des traites. » 

i BiJNKEHSHOEK. — Quoestlones jurts pubUci. 
2 VATTEL. — Le Droit des gent, Touie U, Paris, Uuillauuiiu 1863. 
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Martens' appartient aussi a l'école des jurisconsultes qui 
admettent la facuité du passage innocent. Nous citerons : 

« Tandis que, en cas de rupture entre deux nations, un État 
neutre conserve la pleine jouissance de ses droits territoriaux, il 
faut, k défaut de traites, déi'endre pendant la guerre comme en 
temps de paix lout passage ou séjour de troupes étrangères, et 
a plus forte raison leur défendre l'occupation de ses fortere&ses, 
la levée de recrues, les rassemblements ol les exercices militaires, 
et il peut user de Ia force contra ceux qui tenteraient de violer 
sa defense, 

» Mais ce nest pas non plus violer la neutralité que d'accorder 
aux deux parties, ou a celui qui l'en sollicite, la permission de 
faire passer par ses États un corps de troupes, soit armé, soit 
sans armes et de Ie laisser jouir de ces droits qu'exige essentiel-
lement la passage, ou dont il est convenu avec lui k cette fin. 
Moins encore la neutralité qu'il professe peut-elle lui imposer 
l'obligation de s'opposer de force k un tel passage. 

» Celui-lè, au contraire, blessa les devoirs de la neutralité 
qui, sans engagements antérieurs, permet k l'une des Puissances 
belligérantes Ie passage ou la levée de recrues en les defendant 
a l'autre, » 

Bluntschli^ dit expressément : 

« L'État neutre ne peut permettre que les belligérants usent 
de son territoire pour réaliser les buts qu'ils se proposent en 
faisant la guerre. 

» L'État neutre doit faire respecter la neutralité de son terri
toire ; or, ce ne serait pas Ie cas, si l'un des belligérants venait 
y faire la guerre ou s'en servait pour arriver è ses fins. 

y> Le passage k travers Ie territoire neutre doit en consequence 
ètre refuse aux belligérants. 

» La neutralité exige qu'on refuse aux troupes belligérantes 
le passage a travers le territoire neutre, même lorsque les voies 

1 MARTENS. — PrMs du droit des geris moderne de l'Europe. Tome II. Paris, Guil-
laumin, 1864. 

2 BLÜNTSCHLI. — Le Droit inteniational codiflé. Paris, Guillaumin, 1874. 
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régulières de communication entre les deux États en guerre 
traversent ce territoire. 

» Il se peut que la constitution, une servitude d'ordre public, 
OU encore une convention conclue avant que la guerre put être 
prévue, imposent k un État neutre l'obligation de tolérer Ie pas
sage des troupes de l'une des parties beliigerantes. L'accomplis-
sement de cette obligation ne doit point être envisage comme 
une assistance donnée k ce belligérant et comme une violation 
des devoirs qu'impose la neutralité. 

» Mais l'État neutre ne doit pas permettre. aux navires de 
guerre des belligerants d'entrer dansses ports, ni de naviguer dans 
ses tleuves, rivieres ou canaux, si ce n'est dans un but manifes-
tement pacifique, par exemple. pour faire de l'eau et du charbon, 
pour prendre des vivres ou encore pour des reparations urgentes. 
Il ne leur est jamais permis d'y pénétrer pour renouveler ou 
renforcer leurs provisions de guerre. » 

Klüber' dit que « l'État neutre ne peut prèter secours de guerre 
a l'un des deux ennemis, ni permettre a ses sujets d'en prêter, 
notamment en qualité d'armateurs, ni souffrir volontairement 
que l'une des parties beliigerantes commette, sur son territoire 
neutre, continental ou maritime, des actes d'hostilité. Une 
violation de ces lois autoriserait incontinent l'autre partie belli-
gérante a user de violence centre l'État neutre et k poursuivre 
son ennemi sur Ie territoire oii il aurait secours et protection. » 

Et plus loin : 

« L'État entièrement neutre est de son cóté en droit d'exiger, 
même de force, s'il Ie faut, que les Puissances beliigerantes 
n'usent point de son territoire neutre pour la guerre; . . . 

qu'aucun corps de leurs troupes armées ou non armées y passé. » 

1 KLÜBEB. — Droit des gem motterne de l'Europe. Paris, Guiliaumin, 1874. 
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Moser' est formel : 

« On ne doit pas permettre Ie passage d'armées ou de corps 
d'armée entiers sur Ie territoire neutre. Autreraent, on s'expose, 
selon les circonstances, a perdre la qualité de neutre. Accorder 
Ie passage k Tune des parties et Ie refuser a l'autre, c'est évidem-
inent un acte de partialité. » 

Heffler^ s'exprime ainsi : 

« Il y a une autre question sur laquelle les anciens auteurs 
sont tombes dans une grave erreur. lis ont prétendu que Ie belli-
gérant avait Ie droit absolu d'exiger Ie passage de ses armées sur 
Ie territoire neutre toutes les fois qu'il en avait besoin ou qu'il Ie 
jugeait h propos, et que Ie Souverain neutre ne pouvait Ie refuser 
sans commettre une injustice. Non seulement Ie passage de 
troupes armées sur Ie territoire neutre n'est pas un droit, mais 
eucore la concession du passage est, de la part du neutre, une 
violation de ses devoirs qui donne k l'autre partie un juste motif 
de lui declarer la guerre et de Ie trailer en ennemi . . . . 

» Presque toujours la situation du territoire neutre se prête 
plus facilement aux operations de guerre de I'une que de l'autre 
partie. Leur en accorder simultanément Ie passage, c'est en 
réalité faire un acte direct d'hostilité contre I'une d'entre elles. » 

Hautefeuille^ est absolument formel pour la defense du pas
sage : 

« Supposons, par exemple, un peuple trop faible pour résister 
è l'un des belligérants, et force de lui remettre, pendant Ie femps 
de la guerre, une place forte ou un port, d'accorder Ie passage 
pour les troupes, k l'eifet d'aller attaquer l'ennemi. Ge peuple n'a 

1 MosEH. — Versttch des neuesten europüischen Volkerrechts in l'nfdetis- umi 
Kriegsietten. 

2 HEFFTEE. - Le Drnit international public de I'Europe. Paris, Cotillon. 1837. 
3 HAUTEFEOILLE. — ües Droits el des devoirs des nations neutres en temps de guerre 

maritime. Tome I. Paris, Guillauaiiii. 18Ö8. 
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oódé qu'a la violence; cependant, il n'est plus neutre, par cela 
seul qu'il a aidé l'un des helligérants dans les operations de la 
guerre. L'autre partie lésce peut attaquer la place remise a son 
adversaire, s'en emparer, la conserver ou la détruire; poursuivre 
les troupes ennemies et même aller au-devant d'elles sur le 
territoire du prétendu neutre, les y attaquer; transferer le 
tliéatre de la guerre sur ce territoire, sans demander aucune 
permission, aucune autorisation au Souverain; il a même le droit 
incontestable de le trailer en ennemi. 

» Certes, s'il existe des motifs graves, des motifs supérieurs, 
comme le dit Hubner, la faiblesse du peuple neutre doit être 
rangée dans cette classe. Et, cependant, les consequences qu'en-
traine la violation, même forcée, des devoirs, démontrcnt 
évidemment que le peuple, je ne dirai pas coupable, mais victime 
d'un abus de la force, commis par l'un des helligérants, a cessé 
d'etre neutre. » 

Et plus loin : 

« Le passage des troupes d'un bclligérant sur un territoire 
neutre, soit pour aller attaquer l'ennemi, soit pour échapper a sa 
poursuite, après une défaite, est un acte d'immixtion dans les 
liostilités, qui, ainsi que je viens de le dire, constitue de la part 
du peuple qui l'acoorde la violation de ses devoirs conune 
neutre. » 

Ortolan \ pour être moins clgir, n'en partage-t-il pas moins 
l'opinion de ceux qui repoussent l'hypothèse d'un passage inof-
fensif, soit par terre, soit par les eaux intérieures d'un État. Il 
établit la distinction a faire en cette matière entre le territoire et 
la mer territoriale. Voici un passage de sa demonstration : 

« Au contraire, lorsqu'un batiment isolé, une escadre ou une 
armee navale, faisant route pour une destination quelconque, 
traverse des mers territoriales, ce passage ne portc aucune 
atteinte au droit de propriété de l'État dont relève cette mer, et 
il n'en résulte aucun dommage. Ainsi que nous l'avons dit en 

1 ORTOI.AN.— Itègles internationalen et diplomatie tie la mer. Paris, I'lon, 1801. 
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traitant de la mer territoriale, una nation ne possède un droit 
exclusil' de propriété que sur ses ports et sur ses rades fermées ou 
foraines, et sur ses golfes et bales qui peuvent être assimilés è 
ces dernières; elle n'a sur l'espace ouvert des eaux, mesure a 
partir de ses cótes par la portee du canon, qu'un droit d'empire, 
qu'un pouvoir de legislation, de surveillance et de juridiction, en 
vertu desqucls, si elle est maitresse de surveiller les navires 
étrangcrs qui y passent, et d'empêcher qu'iis ne s'y établissent 
d'une maniere permanente et nuisible, elle ne peut s'opposer a un 
transit inoflensif, qui n'est que l'usage legitime d'un element 
commun a tons. C'est done sur la nature mème des choses, sur la 
difference des droits appartenant a I'Etat ncutre, que repose la 
distinction a iairc entre Ic passage a travers le terriloire d'un tel 
État, soit par terre, soit par des eaux intcrieures lui appartenant 
en toutc propriété, et le passage par eau navigable, le long des 
cótes. Dans le premier cas, le passage ne peut jamais rigourcu-
sement avoir lieu sans qu'il en résulte un détriment, un incon
venient pour I'Etat dont le terriloire est traverse, surtout s'il 
s'agit de corps nombrcux de troupes, et il s'effectue d'ailleurs sur 
un lieu dont I'Etat a la propriété. Dans le cas, au contraire, du 
passage par eau Ic long des cótes, aucun prejudice n'est éprouvé, 
et le passage s'ell'ectue, du reste, sur un espace dont I'usage est 
commun a tons. » 

Wheaton" dit : 

« Los droits de la guerre ne peuvent être exercés que dans le 
terriloire des Puissances belligerantes ou en pleine mer, ou dans 
un territoire n'apparlenant a personne. II suit de la que les.hosti-
lités ne peuvent être loyalement exercées dans la juridiction 
territoriale de I'Etat neutre qui est I'ami commun des deux parlies. 
Cette exemption s'etend au passage d'une armee ou d'une flotte 
dans les limites de la juridiction territoriale, qui ne peut être 
aisément considéré comme passage innocent, tel qu'une nation 
a le droit de le demander a I'autre. » 

La theorie de Calvo^ est peu precise; il dénie aux belligérants 

1 WHEATON. — Elements du droit /M^er«n/(<;na/. Tome II. Leipzig, Brockhaus, 1804. 
2 CAUO. — Le Droit international théorique et pratique, Aé'y,\ ciU: 
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Ie droit de violer Ie territoire neutre; niais sans absolument 
défendre k l'Etat, qui veut respecter les devoirs de sa neutralité, 
d'autoriser Ie passage : 

« Tous les publicistes sont d'accord pour admettre que Ie 
territoire d'une nation constitue une veritable propriété, qui doit 
a cc titre être absolument inviolable et sur laquellc pcrsonne ne 
peut pénétrer sans Ie consentementtacite ouexprèsde sonproprié-
taire legitime. En un mot, Ie territoire neutre doit être k l'abri de 
toutes les entreprises des belligérants de quelque nature qu'ellcs 
soient; les neutres ont Ie droit incontestable de s'opposer par 
tous les moyens en leur pouvoir, même par la force des amies, a 
toutes les tentatives qu'un belligérant pourrait faire pour user de 
leur territoire. 

» Grotius, WülfF et d'autres auteurs soutiennent qu'un belli
gérant dont la cause est juste peut, pour aller a la rencontre de 
son ennemi, traverser avec ses armées Ie territoire d'une nation 
neutre, quand même elle lui en refuserait Ie passage. 

» Nous avons déja exposé les considerations qui nous empêchent 
de nous rallier a cettc doctrine, grefTée un peu légèrement sur la 
theorie de la liberté absolue des voies de communication inter-
nationales et sur la justice que chaque belligérant attribue k la 
cause qu'il defend. » 

Citons enfin Rivier', qui est absolument formel en cctte 
matière : 

« Il est évident, d'aprcs ce qui precede, que Ie passage a 
travers son territoire ne saurait être accordé par l'Etat neutre 
durant la guerre aux soldats de l'un des belligérants, et pas 
plus a des soldats isolés qu'a des corps de troupes. Jadis Ie 
passage était reclame par les belligérants comme un droit; plus 
tard, on permit au neutre de l'accorder, pourvu qu'il l'accordat 
aux deux parties; puis, cetle facuité fut restreinte au cas oii Ie 
passage était du en vertu d'un traite ou d'une servitude. Le 
principe juste est celui du refus absolu aux deux parties, et dans 
tous les cas. G'est la seule solution qui soit conforme a l'impar-
tialité. Et le neutre doit empêclier le passage réeliement. Il ne 

i RiviRR. — Principes da droit des gem, déja cité. 
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lui suffirait pas, s'il se laissait faire violence, de s'excuser en 
alleguant la force majeure, car il doit se meltre en mesure de 
défendre sa neutralité d'une maniere efficace. » 

Nous croyons avoir établi, par les nombreuses citations qui 
precedent, qu'il est aujourd'hui de constante jurisprudence que 
I'Etat neutrc est lenu d'empêcher le passage des belligérants par 
son territoire; comme nous avons établi anterieurement que les 
flcuves et rivieres sont unanimement consideres comme faisant 
partie du territoire qu'iis arrosent, nous avons prouvé I'obligation 
pour le gouvernement néerlandais, en cas de guerre de la 
Belgique avec une on plusieurs Puissances, d'empêcher des 
navires appartenanl aux belligérants de remonter I'Escaut occi
dental. 

Nous avons vu que le Cabinet de La Haye a, selon les époques, 
émis des opinions diverses sur l'utilité de la conservation des 
forls de Terneuzen et d'Ellewoulsdyk; mais nul n'a mieux carac-
térisé les devoirs qu'impose la neutralité aux riverains de l'Escaut 
que ne le fit, en 4873, M. le Ministre de la Guerre du 
Roi Cuillaume lorsqii'il disail : 

« La neutralité que nous espérons conserver ne consiste pas 
dans le fait de ne pas prendre part a la guerre entre des tiers et 
de maintenir la paix sur son propre territoire. Un ïltat neutre 
ne peut permetlre que les parties belligérantes fassent usage de 
son territoire a l'effet de rcaliser leurs plans de guerre. On doit 
par conséquent leur refuser le passage sur ou par le territoire 
neutre, et au besoin les en empêclier par la force. » 

11 n'est done pas discutable pour nous que Ie gouvernement 
néerlandais se trouve en presence d'un devoir précis a remplir; 
mais nul ne peut lui conlester le droit, puisé dans sa souveraineté, 
de prendre les mesures qu'il jugc convenables pour s'acquitter 
de ces obligations Internationales; il n'appartlent a aucune 
Puissance de lui dicter les moyens qu'olle doit employer pour 
sauvegarder rinviolabllité de son territoire et sa neutralité en 
cas de conflits armés ehez ses voisins. 

Les forleresses de Terneuzen ct d'Ellewoutsdyk, dont la 
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demolition a maintes fois déjè été discutée, sont-elles dans un 
état de conservation sutlisante pour remplir la mission qui leur 
serait dévolue, si elles ctaient appelees k empecher Ie passage par 
l'Escaut occidental de navires de guerre ? Leur construction 
répond-elle aux progrès introduits depuis quelques années dans 
la confection des armes de guerre? Sont-ellcs nécessaires pour 
appuyer Taction de la flotte néerlandaise ou cclle-ci a-t-olle les 
inoyens, è elle seule, d'empêcher la violation, par l'Escaut occi
dental, de la neutralite de la Hollande? Ce sont la des questions 
techniques sur lesquelles de profondes divergences de vuc se sont 
manifestées aux États-Généraux néerlandais lors de la discussion, 
en 1873 et en 1874, du projet de loi sur les fortilications presenté 
par Ie Ministre Weitzel; en 1882, lorsquc Ie gouvernement néer
landais proposa certaines modifications a la loi du 18 avril 1874, 
réglant Ie système de defense du pays; et, plus réceniment, en 
1893, lorsqu'au cours de la discussion du budget de la guerre, 
M. Fokker, depute de la Zélande, a reclame la demolition de la 
forteresse de Terneuzen. Notre incompetence en cette matière ne 
nous permet pas d'exprimer une opinion sur ce grave problème; 
nous avons voulu prouver seulement que Ie gouvernement néer
landais avait Ie devoir d'empêcher Ie passage par l'Escaut occi
dental de navires de guerre venant attaquer Ie port d'Anvers; il 
lui appartient — nous Ie répétons — de prendre dans la pleni
tude de sa souveraineté les mesures propres è remplir ses obliga
tions Internationales. 

Au cours du discours que M. Fokker prononga a la Première 
Ghambre des États-Généraux des Pays-Bas, Ie 30 janvier 1893 — 
discours que nous avons eu déja l'occasion de citer et d'analyser, 
l'honorable depute de la Zélande disait : 

« Si nous occupons Terneuzen, et si nous laissons ouvert Ic 
passage par l'Escaut en faveur de l'Angleterre, alors que cette 
Puissance serait en guerre avec une autre, nous prenons parti 
pour elle et nous violons notre neutralite; nous nous engageons 
ainsi, de propos délibéré, dans Ie conflit. » 

Telle était aussi l'opinion exprimcc, dix ans auparavant, 
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par M. Klerck, dans son important article du Militaire- -Gids, 
également cité plus haut. D'après lui, Ie gouvernement néerlan-
dais aurait a fermer aussi I'Escaut aux navires qui viendraieut au 
secours d'Anvers, s'il ne voulait voir Ia guerre transportée sur 
son propre territoire. 

Nous ne saurions partager eet avis. Non seulenient les devoirs 
de la neutralitc n'imposent pas aux Pays-Bas l'obligation de 
prendre semblable mesure, mais nous estimons qu'une pareille 
attitude de sa part devrait être considérée comme une atteinte a 
ses devoirs convcntionnels. Elle n'a pas Ie droit de s'opposer au 
passage de la flotte d'un Etat qui viendrait, par I'Escaut, remplir 
les obligations de garantie qu'imposent les Traites de 1839. 

Remontons a ces Traites qui, ont déflnitivement réglé la 
position de la Belgique vis-a-vis des Pays-Bas et des cinq 
Puissances auxquelles Ie Roi Guillaume avait fait appel après la 
revolution de 1830, et dont les plénipotentiaires formèrent la 
Conférence de Londres. 

Trois Actcs mémorables furent signés Ie 19 avril 1839 : 

1° Un Traite entre les Pays-Bas, d'une part, et l'Autriche, la 
France, la Grande-Bretagne, Ia Prusse et Ia Russie, d'autre part, 
dont voici les deux premiers articles' : 

ARTICLE PREïnrER. — Sa Majeste Ie Roi des Pays-Bas, Grand-
Duc de Luxembourg, s'engage a faire imraédiatement convertir 
en traite avec Sa Majeste Ie Roi des Belges, les articles annexes 
au présent Acte et arrêtés d'un commun accord sous les auspices 
des Cours d'Autriche, de France, de la Grande-Bretagne, de 
Prusse et de Russie. 

ART. 2. — Sa Majeste l'Empereur d'Autriche, Roi de Ilongric 
et de Bohème, Sa Majeste Ie Roi des Frangais, Sa Majeste la 
Reine du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et d'lrlande, Sa 
Majeste Ie Roi de Prusse et Sa Majeste l'Empereur de toutes les 
Russies déclarent que les articles mentionnés dans l'article qui 

I LACEMANS. — Becueil des Traites et Conventions conclus par Ie royaume des 
l'uys-Iias, Tome I. La Haje, Belinfante. 1858. 
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precede sont considérés comme ayant la même force et valeur 
que s'ils étaient insércs textuellemont dans Ie présent Acte; et 
qu'ils se trouvent ainsi places sous la garantie de Leurs dites 
Majestés. 

2° Un Traite entre la Belgique et les Pays-Bas. 
Ce Traite comprend les articles annexes k l'Acte diplomatique 

precedent, et arrêtés d'un commun accord sous les auspices des 
Cours d'Autriche, de France, de la Grandc-Bretagne, de Prusse 
et de Russie. Les dits articles ont la même force et valeur que 
s'ils avaient été insérés textuellement dans Ie dit Acte diplo
matique. 

3" Enfin un Traite entre la Belgique, d'une part, et l'Au-
triche, la France, la Grande-Bretagnc, la Prusse et la Russie, 
d'autre part, dont l'articlc premier ost rédigé en ces tormes' : 

ARTICLE PREMIER. — Sa Majesté l'Empereur d'Autriche, Roi 
de Hongrie et de Bohème, Sa Majesté Ie Roi des Frangais, Sa 
Majesté la Reine du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et 
d'Irlande, Sa Majesté Ie Roi de Prusse et Sa Majesté l'Empereur 
de toutes les Russies, déclarent que les articles ci-annexés, et 
formant la teneur du Traite conclu en ce jour entre Sa Majesté Ie 
Roi des Belges et Sa Majesté Ie Roi des Pays-Bas, Grand-Duc de 
Luxembourg, sont considérés conune ayant la même force et 
valeur, que s'ils étaient textuellement insérés dans Ie présent 
Acte, et qu'ils se trouvent ainsi places sous la garantie de 
Leurs dites Majestés. 

Il résulte de ces citations que la Hollande a appose sa signa
ture au bas de deux Actes dont l'un declare que la Belgique 
formera un État indépendant et perpétuellement neutre, et l'autre 
stipule que Ie premier est place sous la garantie de l'Autriche, 
de la France, de la Grande-Bretagne, de la Prusse et de la Rus
sie. Elle connait done l'élat de neutralite perpetuelle qui a été 
impose a la Belgique; elle sait que les Puissances se sont enga-
gées a défendre cette neutralite; olie fut partie aux traites qui 

1 GARCIA DE LA V E G A . — 

déja cité. 
Recueil des Traites et Conventions conclus par la Belgique, 
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consignaient ces engagements;comment cst-il possibledesoutenir 
quelle serait en droit de s'opposera I'exercice de cette garantie? 

Les auleurs de Droit des gens n'ont pas neglige dc mention-
ner les exceptions qui s'imposent parfois aux États et ne leur 
perniettent pas de s'opposer aux passages de belligérants sur 
leur territoire. 

Bluntsclili', nprcs avoir stipule que la neutralilé exige qu'on 
refuse aux troupes belligérantes le passage a travers le territoire 
ncutre, ajoutc : 

« 11 se peut que la constitution, une servitude d'ordre public, 
ou encore une convention conclue avant que la guerre put ètre 
prcvue, imposent a un État neutre I'obligation de tolérer le pas
sage des troupes de I'une des parties belligérantes. — L'accom-
plissement dc cette obligation ne doit pas être envisage comme 
une assistance donnée k ce belligérant et comme une violation 
des devoirs qu'impose la neutralité. » 

Calvo'̂  partage cette maniere de voir et formule son opinion 
en des terraes presqu'identiques. Hautefeuille^ pose en principe 
que nulle nation, a moins de traites spéciaux, n'a le droit de 
réclamcr le passage de ses armees sur le territoire neutre. Mais 
nous ne multiplicrons pas ici les citations; nous n'examinerons 
même pas jusqu'a quel point il pourrait être fait usage, en cette 
circonstance, de la theorie de Vattel' sur le droit de passage 
innocent que Martens reprend dans son Pircis du Droit des gens. 
Nous n'aurions a chercher, dans la doctrine du droit interna
tional, que des arguments a fortiori, puisqu'elle ne traite génc-
ralement que du passage de belligérants et de fails de guerre. 
Or, nous soutenons que le passage par I'Escaut d'une flotte 
ayant pour but de venir remplir les devoirs de garantie stipules 
par les Traites de 1839, ne saurait ètre considéré comme un fait 
de guerre; les navires de cette flotte ne seraient pas nécessaire-

1 BLUNTSCHLI. — Le Droit inlernational codifié, déja cité. 
2 GAIVO. — Le Droit international théorique et pratique, déja cilé. 
3 HAUTEFEI'ILLE. — Drs Droits et des devoirs des nations iieulres, déja cité. 
4 VATTEII. — Le Droit des gens, déja cité. 
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ment des belligérants aux yeux d'une Puissance signataire des 
actes qui placent la Belgique sous la dite garantie. 

L'exercice de ces devoirs de garantie peut devenir Ie point de 
depart de fails de guerre; mais on ne pourrait Ie considérer 
lui-même comme tel. 

Nous ne pouvons d'ailleurs éfablir d'une fagon plus certaine 
et plus precise que Ic passage d'une force arméc, destinée a 
reni[)lir un devoir de garantie, ne constitue pas un acte de 
guerre, qu'en faisant reinarquer que l'exercice des devoirs assu
mes par les garants pourrait, dans telles circonstances données, 
précéder un état de guerre et revêtir un caractere preventif dans 
un moment de danger imminent. 

Mais, nous Ie répétons, tont appel a la doctrine semble ici 
superflu. Le droit positif, dont la voix est plus haute encore, 
nous fournit des elements sufiisants pour determiner la ligne a 
suivre, en cette matière, par le gouvernement des Pays-Bas. 

La garantie fournie k la Belgique par les Puissances garantes 
les oblige a agir toutes en commun, et chacune d'olles isolement, 
pour assurer l'exécution de la clause qui les engage, — que la 
neutralité soit violée par un État étranger au Traite, ou par un 
des garants. Comment admettre que l'application de stipu
lations aussi formelles puisse ètre empêchée par un État qui a 
appose sa signature sur l'Acte qui créait ces obligations? La 
Hollande, par les engagements qu'elle a pris en 1839, n'a pas 
garanti l'indépendance et la neutralité de la Belgique, mais elle 
les a reconnues; elle ne nous a accordé elle-même aucune 
garantie, mais elle est partie co-contractante du traite par 
lequel les Puissances qui avaient formé la Conférence de Londres 
ont pris, a notre égard, des engagements précis et solennels. 

Il n'appartient pas aux Pays-Bas de mettre obstacle a l'exé
cution des traites auxquels ils ont participc; ils ne pourraient le 
faire sans poser un acte hostile è notre égard; c'est en se 
plagant indüment entre nous et nos garants, en nous privant des 
moyens de defense et de protection que l'Europe nous a accordés 
avec l'assentiment de nos voisins, puisqu'ils ont signé le traite 
qui les créaient, que la Hollande manquerait aux devoirs de la 
neutralité. Elle les violerait a notre détriment. 
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Il est enfin une autre question qui mérite d'atlirer quelques 
instants notre attention, bien que sa solution ne puisse être 
douteuse, en presence du développenient actuei du droit interna
tional, Ie blocus de l'Escaut. 

L'embouchure d'un fleuve international peut-elle être bloquée? 

Rivier traite ce point de droit avec une concision et une nettcté 
particulières dans son remarquable ouvrage sur les Principes du 
droit des gens. Il pose tout d'abord Ie cadre mème du problènic 
en faisant remarquer que la liberie de la navigation, assurée sur 
Ie cours d'eau international è tous les pavilions, n'est point en 
elle-même un obstacle au blocus, puisque la mer aussi est libre. 
L'empêchement proviendra du fait que Ie fleuve appartient aux 
États qu'il traverse, si l'un de ces Ëtats est neutre. 

Nous n'examinerons point avec lui l'hypothèse du condomiiiat 
qui ne nous intéresse pas; nous admettrons seulement deux 
eventualites : celle oü Ie cours d'eau conduit a un (crritoire neulrc 
situé en amont, et celle oü remhoucliure même appartient a un 
neutre. Ce dernier cas est celui d'un état de guerre entre la 
Belgique et une tierce Puissance; les embouchures de l'Escaut 
appartiennent a la Ilollande que nous supposons vouloir rester 
neutre dans Ie couflit; Rivier declare, alors, tout blocus « évi-
deniment impossible ». 

Dans Ie premier cas, c'cst au contraire notre voisin du nord 
qui serait en guerre avec une tierce Puissance, et il s'agit de 
savoir si Ie blocus de l'Escaut serait admissible. Rivier est d'avis 
que, dans cette hypothese, on doit laisser passer les navires 
neutres qui se dirigent vers un territoire neutre ou en viennent. 

La Bavière et Ie Wurtemberg ont protesté en 1854, contre 
la fermeture du Danube, décrétée par les allies de la guerre 
de Crimée, dans Ie but d'entraver rapprovisionnemenl des porls 
russes de Reni et d'Ismaïl. Il est vrai que l'Autriche ne s'est pas 
opposée au blocus de la region inférieure du Danube en 1877; 
mais ce fait ne saurait infinner la regie raisonnable et juridiquc 
posée par Rivier. 

Engelhardt' va plus loin. Partant de ce principe qu'on n'a Ie 

1 EHGELHARDT. — « Dii principe de neutralité dans sou application aiix fleuves 
intcj'nationaux. » — Revue de Droit inlernational, T. XVIU, 1868. 
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droit de bloquer que los lieux appartenant a l'ennemi, les opéra-
rations d(> guerre nc pouvant légitimeuicnt s'accomplir qu'enlre 
l)clligérants, il pose cette regie que les embouchures d'un fleuve 
international iie seraicnt susceptibles de blocus qu'autant que le 
bloquaiit se trouverait en guerre avec tous les riverains de ce 
rtenvc. « Si un seul d'entre ccux-ci était neutre, dit-il, iïit-il situc 
a la partie extreme de l'amont navigable, le blocus des embou
chures serait illégitiine, car il privcrait le territoire d'amont de la 
communication naturelle avec la nier. » 

Cette theorie est un pcu absolue peut-étre, et nous préférons 
admettre, avec Rivier, l'obligation pour le bloquant de laisser 
passer les navires neutres dont le but du voyage ou le point de 
depart est un port neutre du fleuve. 

Hautefeuille' stipule que tous les lieux possédés, a titre de 
souveraineté, par un belligérant, tous les lieux susceptibles 
d'etre conquis par l'ennemi, peuvent être soumis au blocus. 
Mais que cette mesure de guerre ne peut s'étendre au dela des 
droits mêmes de l'ennemi; ellé ne peut frapper que les lieux dont 
le domaine souverain est tout entier entre ses mains. L'embou-
chure d'un fleuve qui, dans son cours, arrose plusieurs États 
indépendaiits, n'est pas la propriété du peuple qui possède une 
ou mêmc les deux rives de l'embouchure. Ces lieux ne peuvent 
done pas ètre bloqués. 

Calvo'̂  professe la même opinion que Riviei'. Après avoir 
posé en principe que le droit de blocus peut s'appliquer a l'em
bouchure d'une rivière ou a un détroit, il pose a l'exercice de 
ce droit une restriction qu'il declare tbndée en équité, comme 
en l'ait, et il dit : « Le blocus rigoureux de l'embouchure d'une 
rivière ne peut être établi légalement que lorsquc le cours de 
cette rivière est tout entier dans le [)ays ennCmi; mais si la 
rivière conduit a des pays avec lesquels le belligérant n'est pas 
en guerre, celui-ci ne peut en interdire le passage aux navires 
neutres en destination pour ces pays. Lorsque les deux rivages 
de la rivière ou du détroit n'appartiennent pas a l'ennemi, un 

1 HAUIMEUII.LE. — I)es droits et des devoirs des nations neutres. déjii cité. 
:2GAI.\O. — Le droit international théorique el pratique, (léj;i cité. 
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blocus effectif devient presque impraticable; car, si Ie bloquant 
peut empêcher ie passage du cóté de l'ennemi, il est tenu de Ie 
laisser libre de l'autre ». 

Ortolan' admet aussi que Ie blocus rigoureux de reniboucbure 
d'un fleuve ne peut avoir lieu légalement qu'autant que Ic cours 
navigable de ce fleuve soit tout entier dans Ie pays ennemi. Il 
professe que les droits du belligérant sur Tespace qu'il bloque ne 
peuvent aller au dela des droits que sou ennemi avait siu' Ie 
même espace avant l'occupation. Si done l'entrée d'un fleuve 
conduit a des pays neutres, Ic belligérant qui tient Ie blocus ne 
peut empéclier Ie passage des navires en destination pour cos 
pays. 

Enfin Pereis' professe que Ie blocus des bouches d'un fleuve 
ne devrait être valable que si tout Ie cours navigable du fleuve, 
jusqu'è son embouchure, se trouvait en pays ennemi; car, s'il 
traversait aussi un territoire neutre, Ie blocus atteindrait Ie 
commerce de ceUe nation avec celles qui sont également neutres, 
ce que rien ne pourrait justifier en droit. 

Est-il nécessaire, en presence de textes aussi explicites, de 
démontrer encore que Ie droit international ne se borne pas a 
défendre a un belligérant de bloquer un fleuve dont les embou
chures appartiennent k une nation neutre, niais qu'il lui interdit 
également de bloquer la partie du fleuve qui traverse Ie pays 
avec lequel il se trouve en état de guerre? Une telle operation 
serait matériellement impossible puisque, comme nous l'avons 
déja démontré, la Puissance neutre qui délient les bouches de la 
rivière serait tenue d'empêcher Ie passage des navires de guerre 
destines a établtr Ie blocus. 

Nous croyons done pouvoir affirmer que, d'une part, dans 
l'hypothèse d'une attaque contre la Belgique, la neutralité des 
Pays-Bas mettrait obstacle au blocus de l'embouchure de l'Escaut 

1 OBIOLAN. — Régies inlernationales et diplomatie de la mri\ déja cité. 
2 REBELS. — Manuel de droit maritime international, traduit dr Tallemand ]i.ir 

L. ABENDT. Paris, Guillaumiii, 188-i. 
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par noire ennemi; et que, d'autre part, le jour oil la Holiande 
serait entrainée dans un conflit avec une tierce Puissance, le 
blocus qui pourrait ètre établi aux bouches du fleuve ne pourrait 
interdire nos communications avec la mer. 

II n'est qu'un seul cas, nous I'avons déjè dit, et cette 
éventualité est heureusement fort peu probable — oii les dites 
communications pourraient nous être coupécs, c'est dans I'hypo-
thèse d'un conflit armé avec nos voisins d'outre-Moerdijk. Les 
nécessités de la guerre feraient loi; notre adversaire ne s'attar-
derait sans doute pas a rechercher jusqu'è quel point le droit 
positif lui permettrait d'isoler la Belgique des Puissances qui 
ont garanti son indépendance et sa neutralité par un Acte 
solennel sur lequel les Plénipotentiaires néerlandais ont appose 
leur signature; il userait certes de ce moyen d'action comme de 
tous les autres qui sont autorisés par les lois et les coutumes de 
la guerre. 

Nous constatons avec satisfaction, qu'en vertu des principes les 
plus solidement établis du droit des gens, il n'est qu'une éven
tualité improbable qui puisse nous faire redouter les graves 
prejudices que pourrait nous causer le blocus de l'Escaut. Nous 
sommes en droit de considéror, qu'en cas de conflit, il ne pourrait 
èlrc fait obstacle au ravitaillonirnt d'Anvers, le pivot de noli-e 
defense et le dernier refuge de notrc nalionalité. 

Les relations pleines de sympathie et de con fiance, basées sur 
une estime réciproque, qui unissent la Belgique et la Hollande, 
ont fréquemment inspire des projcts d'alliance. On n'a jamais 
mis en doute que, au point de vue du maintien de leur indépen
dance et de leur neutralité, les interets des deux pays sont iden-
tiques, et qu'aucun des deux ne saurait rester indifférent au 
sort de l'autrc; mais on s'est demandé jusqu'a quel point la 
constitution internationale de la Belgique lui permettrait de con-
tracter des alliances. Le problème est délicat, et sa solution 
réclamerait certaines distinctions; mais son examen nous ferait 
sortir du cadre assigné a ce travail, et nous nous bornons a 
constater que rien ne pourrait s'opposer, au point de vue 
du droit positif, è des échanges de vues avec nos voisins du 
nord au sujet de nos moyens respectifs de defense; de sem-
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blables « conversations » pourraient avoir, croyons-nous, de 
sérieux avantages pour les deux pays. 

Il sembie incontestable, cependant, qu'aucune vue d'ensemble, 
qu'aucune reclierche de concours mutuel n'a preside jusqu'ici a 
réiaboralion des plans de defense des deux pays. 

La Belgique a plan té au travers de la vallée de la Meuse des 
fortifications destinées a empêcher la violation de sa neutralité 
par un passage de belligérants au travers de son territoire; 
elle a fait d'Anvers Ie siège de sa defense suprème et Ie dernier 
refuge de la nationalité beige. 

Lesystèmedéfensifdela HoUande, dccrcté en d874, comprend': 

a) La nouvelle ligne d'eau^ hollandaise, du Zuiderzee au Lek 
par Utreclit, et du Lek a la Mcrwede au travers du pays 
d'Altène jusqu'è la nouvelle Merwede; 

b) La position (stelling) de la vallée de la Gueldre avec celle 
de la Betuwe-inférieure, comme position d'avant-postes de la 
ligne d'eau précédente; 

c) La position du Hollandsch-Dicp et du Volkerak ; 
d) La position des bouches de la Meuse et du Haringsvliet; 
é) La position du Helder; 
f) Les ouvrages (werken) qui couvrent Ie passage des rivieres 

et permettent de recueillir les troupes prés de l'Yssel, du Wahal 
et de la Meuse; 

g) La position d'Amsterdam; 
h) La ligne d'eau du sud, depuis la Meuse, en aiiiont du fort 

Saint-André, jusqu'a l'Amer, en aval de Gertruidenberg; 

1 NOTEBAERT. — Étude générale du système de defense de la HoUande. Bruselles, 
Muquardt, 1879. 

2 Par ligne d'eau on entend une série d'ouvrages défensifs de tout ordre, comprenanl 
aussi bien des places et des forts que de simples batteries, ne laissant cchapper a leur 
action aucun point de leurs intervalles et ainsi reliés entre eux comme les anneaux d'iine 
longue chaine, dont les deux extrémités. appuyées d'ordinaire a des obstacles — fleu^e ou 
mer — que l'on ne peut tourner, sent séparées par des distances considerables. Tout ce 
front détensif est couvert plus ou moins uniformément, sur son développement, par une 
inondation non interrompue, dont la largeur variable peut atteindre plusieurs kilometres. 
Au-dessus de cette surface liquide, qui recouvre et noie toutes les routes ordinaires a 
niveau, on voit émerger seulement les longues chaussées construites en rrniblai et les 
sommets des digues d'enceinte avec leurs routes. Ces voies étroites sont les seules qui 
restent ouvertes aux mouvements de l'ennemi, mais alors elles aboutissent toulcs aux 
ouvrages défensifs qui les eniilent ou les battent dans tous les sens. (NOTEBAERT.) 
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i) Les ouvrages de l'Escaut occidental. 

En résumé, la defense des Pays-Bas reside principalement 
dans les positions centrales d'Utrecht et d'Amsterdam. Comme 
Ie faisait remarquer, en 1870, Ie general Van Mulken, Tadoption 
de ce système n'implique pas la decision de n'accorder aucune 
protection aux contrees laissees en dehors des lignes indiquees 
pour la defense du cóté de l'est et du cóté du sud; ce serait 
livrer immédiatement k l'envahisseur les provinces du Nord-
Brabant, de Zélande, du Limbourg, de Gueldre, une partie de 
la province d'Utrecht, et les provinces d'Overyssel,de la Drenthe, 
de Frlse et de Groningue. Il importe, en cas d'attaque, que 
l'az'mée se concentre derrière l'Ysscl; mais des troupes d'avant-
garde passeront sur la rive droite oü elles auront un róle utile a 
remplir, non seulement pour protéger les habitants contre les 
reconnaissances de l'ennemi, mais encore pour se renseigner sur 
les mouvements de l'adversaire, et pour arréter ou retarder sa 
marche. 

Quoi qu'il en soit, tel que sont places les redans des deux 
systèmes de defense beige et hollandais, il reste entre eux, sur 
l'Escaut et sur la Meuse, une trouée qui rend difficile une action 
commune des deux armées. 

Espérons que, au jour du danger, une Puissance amie, sur 
laquelle la Belgique s'est toujours cru Ie droit de compter, une 
Puissance qui, en toutes circonstances, et dés les premiers jours 
de notre indépendance, nous a donné tant de marques de sym
pathie éclairée, — espérons qu'elle se chargera d'opérer, au 
moyen de sa flotte, la jonction entre ces deux centres de defense. 
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Règlements de Police et de Navigation 
de l'Escaut marit ime 

L'Escaut est navigable sur teute l'étendue de son parcours en 
Belgique. Il comprend une partie fluvlale et une partie maritime. 
La première, dite Hcuit-Escaut, s'étend de la frontière frangaise 
jusqu'a la tête aval de Técluse de Gentbrugge, a Gand, sur une 
longueur de 403 kilometres. L'Escaut maritime, ou Bas-Escaut, 
comprenant la partie du fleuve qui est soumise k Taction des 
marées, s'étend de l'ecluse de Gentbrugge k la frontière néer-
landaise, soit un parcours de 108 kilometres^ 

Les Pandccles heiges, auxquelles nous empruntons la definition 
reproduite ci-dessus, font remarquer que cette distinction n'a 
d'importance qu'au point de vue de l'application des lois de 
police, des règlements concernant la navigation. En effet, la 
navigation sur le Bas-Escaut est régie, k ce point de vue, par 
des dispositions entièrement différentes de celles qui concernent 
la navigation sur le Haut-Escaut. 

Ces règlements, ayant le caractère de mesures de police, 
s'appliquent a tous les navires se trouvant dans les eaux pour 

1 Pandectes belges. — Escaut. — Tome XXXVII. 
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lesquelles lesdits règlements ont été édictés. Qu'il s'agisse d'un 
navire de mer ou d'un bateau d'interieur, il sera soumis, sur Ie 
Haut-Escaut, aux dispositions qui s'appliquent k cette partie du 
fleuve; il en sera de même sur Ie Bas-Escaut. 

Nous avons classé chronologiqueraent — et nous reproduisons 
ci-après — les dispositions relatives a la police de la navigation 
sur l'Escaut maritime, groupant sous une rubrique spéciale toute 
la réglementation qui concerne les depots, Ie débit et Ie trans
port dos produits cxplosifs. 

§ 1". — Arrêté royal du 7 novembre 1880 créant un service spécial 
pour l'examen des questions relatives k lamélioration du régime 
de l'Escaut maritime et de ses affluents soumis &, la marée'. 

LEOPOLD II, Rol des Belges, 

A tous presents et a ven ir, SALUT. 

Considérant que, pour améliorer Ie régime de l'Escaut mari
time, il est nécessaire de procéder a des études faites avec unite 
et suite; 

Que, pour arriver k un résultat efTicace et pratique, il convient 
qu'un service unique s'occupe spécialement et exclusivement des 
questions a résoudre; 

Qu'en vue d'atteindre ce but, il y a lieu, en outre, de faire 
participer a l'examen de ces questions les divers services tech
niques qui ont dans leurs attributions l'Escaut et ses affluents; 

Sur la proposition de Notre Ministre des ïravaux Publics, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

ARTICLE PREMIER. — Il est créé un service spécial comprenant: 

4° L'Escaut, depuis Ie barrage de Gentbrugge, immédiatcment 
en aval de la viile de Gand, jusqu'è la frontière néerlandaise. 

2° Les affluents soumis a la marée, savoir : 
a) La Durme, jusqu'au Moervaert; 
h) Le Rupel; 

1 Monileur beige du 9 no\embre 1880. 
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c) La Nèthe inférieure, jusqu'a l'entréc de la ville de Lierre; 
d) La Dyle, jusqu'a l'entrée de la ville de Malines. 
3° Les wateringues et polders evacuant leurs eaux dans les 

cours d'eau ou parties de cours d'eau susmentionnés. 

ART. 2. — Ce scr\ice sera divisé en arrondissements, districts 
et cantons. 

Notre Ministre des Travaux Publics réglera cette subdivision. 

ART. 3. — La direction du service spécial, créé par l'article l' ', 
sera confiée a un ingénieur en chef ou a un ingénieur principal 
des Ponts et Chaussées. 

Notre Ministre des Travaux Publics désigneralesfonctionnaires 
auxiliaires et agents a attacher a ce service. 

ART. 4. — 11 est institué une Commission technique consul
tative pour I'examen des questions relatives au régime de l'Escant 
inférieur et de ses affluents maritimes. 

ART. 5. — Cette Commission est composée comme suit : 

Le directeur general des Ponts et Chaussées et des Mines, 
président; 

L'inspecteur general des Ponts et Chaussées du bassin de 
l'Kscaut; 

L'inspecteur general de la Marine; 
Le chef du service spécial; 
Le chef du service de l'hydrographie. 
Elle choisira un secrétaire dans son sein. 

Notre Ministre des Travaux Publics est chargé de l'exécution 
du présent arrêté. 

Donné a Bruxelles, le 7 novembre 1880. 

LEOPOLD. 

Par Ic Roi : 

Le Ministre des Travaux Publics, 

SAINCTELETI'E. 
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2. — Institution d'une Commission chargée de reviser 
les rëglements pour la navigation de l'Escaut. 

Jusqu'en 1889, la navigation de l'Escaut était régie par une 
reglementation surannée qui n'était pas en rapport avec le Code 
nniversellement adopté par les Puissances maritimespour prévenir 
les abordages en mer. Cette opposition avait les plus graves 
inconvénients, car elle mettait les navires, qui arrivaient de la 
pleine mer dans l'Escaut, dans rimpossibilité d'observer les 
ordonnances édictées pari'administration beige pour la navigation 
dans le tleuve. Nous citerons, k tilre d'exemple, l'arrèté royal du 
4 mars 1851 qui imposait a tout bateau a vapeur de porter la 
iiuit, quand il était en marclie dans l'Escaut, un feu vert a I'avant 
et un feu rouge è l'arrière, tandis que l'arrèté royal du 
1" aout 1880 le forgait a porter, en mer, un feu Wane au mat de 
misaine, a tribord un feu vert, et a babord un feu rouge. 

Ce manque d'harmonie élait la source de nombreuses contes
tations et les tribunaux allaient méme quelquefois jusqu'a 
soulever des doutes sur la validité des règlemcnts. 

Le tribunal de commerce d'Anvers, estiinant que les regies 
particulières pour l'Escaut élaient virtuellement abrogées par la 
mise en vigueur, en Belgique, du reglement universel dcs routes, 
feux et signaux a la mer, et considérant,- en outre, qu'il ctait 
pratiquement impossible a un vapeur venant de la mer de 
moditier ses feux réglementaires lorsqu'il pénétrait dans l'Escaut, 
avait adople comme jurisprudence de tenir le reglement dc mer 
pour applicable dans loute la partic de l'Escaut sounds a Taction 
de la marée. 

Mais l'arrèté royal du 4 mars 1851 n'en reslait pas moins 
debout et celui qui naviguait dans l'Escaut avait a se conformer a 
ses prescriptions. 

Des lacunes existaicnt également dans les rëglements particu-
liers pour la navigation sur le fieuve; ainsi, aucun feu, par 
exemple, n'était prévu pour le navire a voiles lorsqu'il était a 
I'ancre. 

En presence de cet élat de choses, le gouvernement beige 
institua, par un arrèté royal du 8 janvier 1889\ une Commission 

1 Moniteur beige du 10 janvier 1889. 
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de quinze membres chargée de proceder a une revision et a la 
coordination dos diverses dispositions relatives aux mesures de 
precaution è o])server : 1° a la mer par les batiments nationaux; 
2° par Ics batiments et bateaux de toute nationalité dans les ports, 
rivieres et canaux du royaume. 

Cette Commission décréta tout d'abord qu'il importait de 
rendrc applicables a I'Escaut maritime les regies essentielles 
prescrites pour la mer, sauf è completer ces dispositions par Ics 
stipulations particulières que rcclamait la navigation en rivière. 
Le reglement universel pour la mer prévoit et admet d'ailleurs la 
nécessitc dc ces mesures. 

Le gouvernement des États-Unis ayant convié toutes les nations 
maritimes a se faire representor a une Conférence a Washington, 
chargée dc reviser les regies de route, et la determination des 
feux et signaux prescrits pour éviter les collisions en mer, la 
Commission beige, instituée par l'arrêté royal du 8 janvier 1889, 
put s'abstenir de tout examen de cette réglementation, et aborder 
immédiatement l'étude des régies de police et de navigalion 
applicables a I'Eseaut — non sans avoir dii commencer par 
determiner, d'une maniere precise, la section beige du fleuve sur 
laqueile les nouveaux règlements seraient applicables. 

L'article 9, § l'^du Traite du 19 avril 1839 ayant rendu 
applicables a la navigation dans I'Eseaut les articles 108 a 117 de 
l'Acte general du Congres de Vienne, parmi lesquels il en est un 
— I'article 110 — qui stipule que le systèmc a établir pour le 
mainticn de la police serait, autant que possible, Ic mcme pour tout 
le cours d'unc rivière, il importait qu'un accord s'établit entre la 
Belgique et la Hollandc quant è la réglementation de la naviga
tion sur I'Escaut. Le gouvernement beige communiqua done au 
Cabinet de La Haye le projet dc la Commission qui concernait la 
navigation en aval d'Anvers. 

L'administration néerlandaise qui, dc son cote, procédait 
aussi a une revision de sa réglementation relative aux cours d'eau, 
soumit au gouvernement beige un contre-projet. Des négociations 
s'en suivircnt qui aboutircnl a I'adoption, par les deux pa\s,d'un 
reglement identiquc. Un arrêté royal du 24 juillet 1892, doiit 
nous- rcproduisons plus loin les termes, a rendu ce reglement 
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obligatoire en Belgique pour la partie de I'Escaut maritime située 
en aval du Melkhuis, origine amont de la rade d'Anvers. 

Les dispositions uniforraes adoptécs par les deux gouverne-
ments pour la sécurité de la navigation dans I'Escaut même, 
n'empêchaient d'ailleurs pas chacun d'eux de prendre pour ses 
rades telles mesures qu'il jugerait utiles ou nécessaires. 

La Commission beige prépara done un nouveau reglement de 
police pour les rades d'Anvers et d'Austruweel, qui devint l'arrété 
royal du 24 juillet 1892. 

Un arrêté du 2S du même mois compléta les diverses disposi
tions concernant la navigation dans I'Escaut, en determinant les 
attributions respectives du service du pilotage et de celui des 
Ponts et Ghaussées pour assurer l'exécution des mesures cdictées. 

Quant au nouveau reglement élaboró k Washington pour pré-
venir les abordages en mer, il donna lieu, avant d'etre adopté, a 
de longues négociations entre les États intéresses, et ne put être 
mis en vigueur qu'a paitir du 1" juillet 1897 (arrêté royal, en 
Belgique, du 31 mars 1897.) 

t; 3. — Arrêté royal du 24 juillet 1892 . — Reglement de navigation 
de la partie de I'Escaut maritime située en aval du Melkhuis, 
origine amont de la rade d'Anvers'. 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Sur la proposition de Notre Ministre des Chemins de fer, Postes 
et Télégraphes, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

CHAPIÏBE PREMIER 

DISPOSITIONS GENERALES. 

ARTICLE PREMIER. — A partir du 1" septembre 1892, les navires 
de mer et les bateaux d'intérieur seront assujettis sur I'Escaut, 
en aval des balises'^ placées sur la rive droite, a l'endroit dit 

1 Moniteur beige du 5 aoiit 1892. 
2 Ellps consistent en deux potcaux d'alignement munis d'une plaque portant en blanc 

sur fond bleu rinsciiption « Melkhuis. » 
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« Melkhuis », aux regies ci-après, qui ont pour objet de prévenir 
les accidents. 

Pour I'application de ces regies, on considère : 
Tout batiment destine a naviguer en mer comme navire de mer 

et tout batiment non destine a naviguer en mer comme bateau 
d'intcrieur; 

Tout batiment, même è vapeur, qui est sous voiles et non sous 
vapeur, comme batiment a voiles, et tout bètiment sous vapeur, 
qu'il se serve de voiles ou non, comme batiment a vapeur; 

Lc temps entre le lever et Ic coucher du soleil, comme jour; 
Le temps entre lc coucher et le lever du soleil, comme nuit. 

AKT, 2. — Rien dans les regies du présent reglement ne doit 
entraver I'application des regies spcciales édictées par l'autorité 
competente, relativement k la navigation dans une rade, ou dans 
une étcndue d'eau quelconque. 

ART. 3. — Rien de ce qui est recommandé ici ne peut exonérer 
un navire, ou son propriétaire, ou sou capitaine,ou son equipage, 
des consequences d'une negligence quelconque, soit au sujet des 
feux ou des signaux, soit de la part des hommes de veille, soit 
enfin au sujet de toute precaution que commandent l'expérience 
ordinaire du marin et les circonstances particulières dans 
Icsquelles le navire ou le bateau se trouve. 

AuT. 4. — Pour I'application du présent reglement, les capi-
taines des navires de mer et les patrons des bateaux d'intérieur, 
doivent tenir comptedes exigences d'une bonne pratique du marin, 
lorsque cellcs-ci comportent, dans des conditions spcciales, une 
derogation aux dispositions du présent reglement. 

GHAPITRE II 

PUKSCRIPTIONS-CONCEUNANT LES FEUX ET LES SIGNAUX. 

NAVIRES DE MER 

ART. 5'. — Les navires de mer font les signaux et portent les 
leux prescrits pour la navigation en mer. 

I Voir arréte w a l du 31 mars 1897. 
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ïoutefois, pour Ia navigation régie par Ie présent reglement, 
les petits navires de nier et les navires non pontes qui ne peu-
vent maintenir Ie feu vert et Ie feu rouge de cóté k leur bord 
respectif, sent considérés comme bateaux d'intérieur; en conse
quence, ils auront a se couformer, en ee qui concerne les feux et 
les signaux, aux prescriptions relatives aux bateaux d'intérieur. 

BATEAUX D'INTÉRIEUR 

AiiT. C. — Les bateaux d'intérieur portent la nuit et par tous 
les temps les feux presents par les articles suivants. 

11 leur est défendu de porter d'autres feux. 

ART. 7. — 1" Tout bateau a vapour, quand 11 est sous vapeur, 
porte : 

A. Au m^t de raisalne ou en avant de ee mat, a une hauteur 
au-dessus du plat-bord qui ne peut être inférieure a la largeur du 
bateau, ct, en aucun cas, è une hauteur inférieure k 3 metres, une 
lanterne exhibant un feu blanc brillant, uniforme et non inter-
rompu, projetant ses rayons dans toutes les directions, ou au 
moins sur un arc de I'horizon de 20 quarts du compas; dans ce 
dernier cas, la lanterne doit être disposée de telle maniere que 
Ie feu éclaire au moins 10 quarts de chaque cóté du bateau, sa voir, 
de l'avant jusqu'a 2 quarts en arrière du travers. 

Le feu doit, par nuit obscure et bonne vue, étre visible a une 
distance d'au moins deux milles marins, soit 3,704 metres, 

B. A tribord, une lanterne projetant un feu vert uniforme et 
sans interruption, sur un are de I'horizon de 10 quarts du compas, 
compris entre l'avant du bateau et 2 quarts en arrière du travers. 

C. A babord, une lanterne projetant un fou rouge uniforme et 
sans interruption, sur un are de Thorizon de 10 quarts du compas, 
compris entre l'avant du bateau et 2 quarts en arrière du travers. 

Les feux prescrits aux alinéas JS et C doivent, par nuit obscure 
et bonne vue, être visibles a une distance d'au moins un mille 
marin, soit 1,852 metres. Ils doivent être places de telle maniere 
que le feu rouge de babord ne puisse être vu de tribord et que 
le feu vert de tribord ne puisse être vu de babord. 

Les petits bateaux a vapeur peuvent porter ces feux dans une 
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seule lanterne placée prés de 1'étrave, a la condition qu'il soit 
satisfait aux stipulations ci-dessus relatives a la visibilité. 

2° Tout bateau a vapeur effectuant un service de remorque 
porte, independamment des feux presents ci-dessus, un second 
feu blanc de tête de mat. 

Ce feu doit être conforme en tous points au feu de tête de mat 
décrit a l'alinéa i" il, et être place a une distance verticale com
prise entre O"',50 et l'",00 au-dessus de ce feu. 

ART. 8. — Tous les bateaux sous voiles ou dérivants, mus a la 
ranie ou a la gaffe, et ceux qui sent remorqués portent un feu 
blanc brillant en tête du grand mat. Le feu des bateaux sous 
voiles ou remorqués doit, par nuit obscure et bonne vue, 
être visible ó une distance d'au moins un mille marin, soit 
1,852 metres. 

Les bateaux dont le mat est amené portent le feu a une hau
teur d'au moins 3 metres au-dessus du plat-bord. Sur les 
bateaux sans mat, le feu doit être disposé de telle maniere qu'il 
soit bien visible de tous cótés. 

Les bateaux è voiles peuvent porter les feux de cóté prévus a 
l'article 7, au lieu du feu de tête de mat prescrit ci-dessus. 

ART. 9. — Les bateaux de pêche qui tralnent leurs füets 
portent un feu blanc brillant a l'étrave. 

ART. iO. — Les radeaux ou trains de bois, qu'ils soient en 
stationnement ou en marche, portent, aussi bien a l'avant qu'a 
l'arrière, du cóté qui est vers le large de la passé, deux feux 
blancs brillants, hisses l'un a cóté de l'autre, è une distance qui 
ne peut être supérieure è 4 metres, ni inférieure a 2 metres, et 
a une hauteur d'au moins 4 metres au-dessus du radeau ou du 
train. 

ART. 11. — Les bateaux mouillés ou amarrés ne peuvent 
porter les feux prescrits pour les bateaux en marche. Ces 
bateaux portent a l'endroit le plus apparent, a une hauteur de 
3 metres au moins et de 6 metres au plus au-dessus du plat-bord, 
un feu blanc brillant visible de tous cótés. 

Par nuit obscure et bonne vue, ce feti doit être visible a une 
distance d'au moins un mille marin, soit 1,852 metres. 
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Le présent article n'est pas applicable : 

1° Quand la navigation est interrompue par les glaces ou par 
d'autres causes; 

2° Aux batiments stalioimant a un embardère, débarcadère ou 
point d'amarrage convenablement éclairé. 

ART. 12. — Les bateaux dragueurs, ceux destines a des tra-
vaux et tons autres batiments de même espèce, indiquent toutes 
leurs ancres, mouillécs dans la passé ou a proximité de la passé, 
par une bouée rouge munie, la nuit, d'un feu blanc brillant. 

Cette obligation s'applique, pour ce qui concerne les ancres 
mouillées en travers, a tous les bateaux qui ont de telles ancres 
dans la voie navigable ou a proximité de celle-ci. 

Si l'indication des ancres ou des ancres en travers n'est pas 
possible la nuit, au moyen d'un feu, le bateau exhibe les feux 
prescrits dans le dernier alinea de l'article 43 pour les bateaux 
places auprès d'une épave. 

ART. 13. — Tout bateau échoué dans une passé ou qui, pour 
une raison quelconque, n'est pas manoeuvrable, porte, de jour, 
le pavilion en berne; de nuit, au lieu des feux prescrits pour les 
bateaux en marche, il porte le feu prescrit a l'article 11 et, ver-
ticaleinent au-dessus, a une distance de O"",80 au moins et l'",00 
au plus, un feu rouge satisfaisant aux conditions prescrites pour 
le feu blanc. 

La même prescription concerne les épaves; si les feux ne 
[teuvent ètre hisses sur l'épave même, ils sont montrés sur un 
bateau place au-dessus d'elle. 

Si le bateau est place a cóté de l'épave ou d'un autre point 
dangerenx, il porte, outre les feux décrits ci-dessus, un feu 
rouge du cóté oü la voie navigable n'est pas libre. Le jour, ces 
feux sont remplacés par des boules noires. 

ART. 14. — Teut bateau, qu'il soit en marche ou en station-
neiTient, lorsqu'il est approché par un batiment dans une direc
tion telle qu'il serait difficile ou impossible è celui-ci d'apercevoir 
Ie OU les feux, dolt exhiber momcntanément un feu blanc brillant 
disposé de maniere a pouvoir ètre aperî 'u en temps utile par le 
batiment qui approché. 
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ART. 15. — Lorsque la bonne vue est empêchée par le brouil-
lard, la neige ou d'autres circonstances, les signaux ci-après sonl 
faits, tant de jour que de nuit : 

A. Le bateau k vapeur en niarche donne, au moyen du siftlet 
a vapeur, un coup prolonge, répété a des intervalles n'excédant 
pas deux minutes; 

B. Tout autre bateau en marche émet, au moyen du cornet de 
brume, des sons brefs répctés a de courts intervalles; 

C. Le bateau a I'ancre sonne la cloche ou produit un son ana
logue, au moins toutes les minutes et chaque fois que des 
signaux phoniques annoncent I'approche d'autres batiments. 

Le son prolonge, dont il est question au présent article et aux 
articles suivants, comporte un signal phonique d'une durée d'au 
moins cinq secondes. Par sons brefs, on entend des signaux 
phoniques d'une durée n'excédant pas deux secondes. 

ART. 16. — Les bateaux a vapeur qui, étant en vue I'un de 
I'autre, se rapprochent de fagon è faire craindre un abordage, 
peuvent indiquer par les signaux ci-après les manoeuvres qii'ils 
effectuent : 

Un coup bref signifle : Je viens sur tribord; 
Devx coups brefs signifient : Je viens sur bdbord; 
Trois coups brefs signifient : Je bats en arrière ii toute vapeur. 
Lorsqu'un bateau n'est pas en état de manceuvrer, il est auto 

rise a I'annoncer par quatre coups brefs; dans ce cas, ce signal 
signifle, tant a I'adresse des vapeurs qu'a I'adresse des voiliers : 
« Vous devez m'éviter, je ne puis manceuvrer. » 

ART. 17. — un pavilion rouge avec carré blanc au milieu 
peut servir de moyen de correspondance entre les remorqueurs 
et les bateaux remorqués. 

ART. 18. — Ce pavilion signifle ; 

En tète du mat a bord du remorqueur : La machine marchera 
a pleine vapeur; 

En tète du mat a bord du navire remorquc : Bemande ou appro
bation de la marche a pleine vapeur; 
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A mi-mat sur Ie remorqucur : La machine marchera a demi-
vapeur; 

A mi-mat sur Ie bateau remorqué : Bemande ou approbation de 
la marche a demi-vapevr; 

Lc pavilion entièrement amené : Sur Ie remorqueur : La 
machine va stopper immédiatemcnt; sur Ie bateau remorqué : 
Bemande ou approbation du stoppage immédiat. 

CHAPITRE III 

RKGLES RELATIVES A LA ROUTE ET AUX MANOEUVRES, COMMUNES A ÏOUS 
LES BATIMESTS (NAVIRES DE MER ET BATEAUX D'INTERIEUR). 

ART. 19. — Tout batiment a vapeur en marche, qui s'approche 
d'un autre batiment doit, lorsqu'il y a risque d'abordage, modé-
rer savitesse et, au besoin, stopper et battre en arrière. 

ART. 20. — Lorsque par brouillard, rafale de neige ou autres 
causes, la bonne vue est interceptée, la vitesse des batiments 
doit être diminuée autant que les circonstances l'exigent. 

ART. 21. — Le batiment a vapeur doit stopper les machines 
avant l'accostage de chaloupes venant opérer des débarquements 
OU embarquements. 

Les canots transportant des passagers ne peuvont s'approcher 
d'un batiment a vapeur que lorsque les propulseurs sont arrêtés. 

Le vapeur ne se mettra en marche qu'après que les embarca-
tions se seront sufïïsamment éloignées. 

ART. 22. — Les batiments sous voiles ou sous vapeur et ceux 
remorqués, ou mus k l'aviron, qui, en suivant des directions 
opposees ou è tres peu prés, vont se rencontrer de maniere k 
créer un risque d'abordage, doivent venir sur tribord et se pas
ser a babord. 

ART. 23. — Quand deux batiments a voiles font des routes 
qui les rapprochent l'un de 1'autre de maniere h créer le risque 
d'abordage, l'un s'écarte de la route de l'autre, d'après les régies 
suivantes : 
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A. Le batiment qui court largue doit s'ecarter de la route de 
celui qui est au plus prés; 

B. Le bètiment qui est au plus prés babord amures doit 
s'ecarter de la route de celui qui est au plus prés tribord 
araures; 

C. Si les deux batiments courent largue, mais avec les amures 
de hords différents, le batiment qui regoit le vent par babord 
s'écarte de la route de celui qui le regoit par tribord; 

/). Si les deux batiments courent largue, ayant tous deux le 
vent du même bord, celui qui est au vent doit s'ecarter de la 
route de celui qui est sous le vent; 

E. Le batiment qui est vent arrière doit s'ecarter de la route 
de tout autre voilier. 

AKT. 24. — Lorsquc deux batiments k vapeur suivent des 
routes telles que leur maintien cree un risque d'abordage, le 
batiment qui voit I'autre a tribord doit s'ecarter de la route de 
ce batiment. 

Lorsqu'un batiment a vapeur et un voilier suivent des routes 
telles qu'il en résultc un risque d'al)ordage, le batiment a vapeur 
est tenu de s'ecarter pour le voilier. 

ART. 25. — Aux endroits oii la passe présente de fortes 
courbes, les batiments k vapeur serrent la rive a leur cóté 
tribord; les voiliers, lorsque la direction du vent le permet, 
tiennent le milieu de la voie navigable ou serrent la rive qu'ils 
out a tribord. 

ART. 26. — Lorsque les vapeurs tiennent le cóté de la voie 
navigable qui est a leur tribord, les autres batiments, a I'excep-
tion des batiments a vapeur dont il s'agit a l'alinéa 4" de 
I'article 27, doivent se garder de venir entre ces steamers et la 
rive qu'ils serrent. 

Les batiments k vapeur qui ne serrent pas la rive a leur tribord, 
doivent s'ecarter de la route des batiments qui louvoient. 

ART. 27. — Le batiment a vapeur qui rattrapc un nutre bati
ment a vapeur ou a voiles, doit tenir a babord ce batiment 
lorsqu'il le devance. 
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Lorsqu'un voilier rattrape un autre batiment, il doit Ie passer 
au vent. 

Le batiment rattrape par un autre est tenu de lui laisser 
l'espace voulu et, s'il est sous voiles, de réduire sa voilure 
d'après les circonstances. 

Le batiment qui en rattrape un autre et veut le dépasser, doit 
en donner connaissance a une distance d'au moins 200 metres 
en le hélant, ou par un coup prolongé du sifflet a vapeur. Au 
besoin, ce signal sera répété. 

ART. 28. — Lorsque les circonstances obligent le batiment a 
vapeur k venir sur babord, il n'est pas tenu de se conformer sous 
ce rapport aux prescriptions des articles 22, 25 et 27, premier 
alinea; il donne en temps utile connaissance de son intention, le 
jour, en arborant un pavilion bleu a un endroit bien visible, et la 
nuit, par deux sons brefs fréquemment répétés. Il doit, en outre, 
en cas de derogation aux articles 22 et 25, diminuer sensiblement 
sa vitesse. 

ART. 29. — Lorsque deux batiments se rencontrent prés dun 
chenal ou d'une courbe, oü le passage est si étroit qu'il y aurait 
du danger a s'y engager simultanément, le batiment naviguant 
contre le courant doit arrêter sa marclie par rapport au fond 
jusqu'a cc que le batiment naviguant avec le courant ail passé le 
chenal ou la courbe. 

ART. 30. — Les batimenls sent tenus de se ranger pour laisser 
passer ceux qui dérivent avec le courant. A défaut d'espace suffi-
sant, le batiment dérivant est tenu de faire de la place en se 
servant d'ancres ou d'avirons. 

ART. 31. — Il est défendu dans les passes étroites de laisser 
dériver un batiment en travers du courant. 

ART. 32. — Les radeaux et trains de bois ne peuvent naviguer 
que remorqués par vapeur. 

ART. 33. — Lorsque, conformément aux prescriptions qui 
precedent, un des deux batiments doit manceuvrer, l'autre bèti-
ment doit continuer sa route. 
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CHAPITRE IV. 

DISPOSITIONS SPËCIALES. 

ART. 34. — Les transports de poudres et autres matières dan-
gereuses sont regis par des règlements spéciaux'. 

ART. 35. — Les b&timents k vapeur doivent modérer leur 
marche et même stopper, s'il n'en résulte pas pour eux de danger 
iinniédiat, aussi longtomps qu'ils sont a proximité : 

l" D'embarcations, de pontons ou de bateaux pour lesquels 
Ie remous sorait un danger; 

2" De bateaux dragueurs; 
3° D'allèges occupécs au relèvement d'un navire ou a toute 

autre operation; 
4° De bateaux chargés de poudre ou toute autre matière 

explosive; 
ö° De travaux en cours d'exécution, soit dans Ie lit du fleuve, 

soit a la rive. 

ART. 36. — Par derogation aux dispositions du présent regle
ment, les batiments amarrés aux quais d'Anvers portent Ie feu de 
mouillage. 

1 Les teux a porter par les batiments eflectuant ces transports sont determines 
comme suit par l'arrèlé rojal du 2.̂  févricr 189:2. 

ARTICLE I'KEMIKH. — Les bateaux chargés de produits explosifs, qu'ils soient en marche 
OU en stationnement, porteront, sur les \oies navigables en general, depuis Ie coucher 
jusqu'au lever du soleil et d'une maniere permanente en temps de broiiillard, outre les 
leuxréglementairesordinaires, des feux rouges visil-'.es tout autourderhorizon,aune distance 
d'un mille marin au moins, tixés au miit et disposes \erticalement l'un au-dessus de l'autre 
a ImSO au moins de distance. 

Ces divers feux seront exhibés dans des lanternes tcrmées qui ne pourront étre alimen-
tées a l'huile minerale; on les allumera et on les éteindra a distance du bateau. 

L'arrété rojal du l" décembre 1891 determine les marques distinctives de jour pour 
les dits batiments. 

ART. 108. — ... Chaque bateau portera, outre l'écriteau blanc bien apparent, prescrit 
par l'article H8 (indication de la nature precise du chargcment, en grosses lettres noires 
de 30 centimetres au moins de hauteur), Ie pavilion rouge usité dans la navigation pour 
signaler toute substance dangereuse. Ce pavilion sera hisséa 3 metres au moins de hauteur 
au-dessus du pont. 
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Les alleges placées Ie long des navires amarrés auxdits 
quais doivent egalement montrer Ie feu de mouillage; s'il y a 
deux alleges latéralement au navire, Ie feu est montré par l'allege 
amarrée extérieurement. , 

ART. 37. — 11 est défendu de mouiller dans les passes étroites, 
les courbes et les alignements des feux, ainsi qu'aux abords 
d'embarcadères k passagers. 

Il est interdit aux bateaux d'un faible tirant d'eau ainsi qu'aux 
radeaux et trains de bois de mouiller dans les passes navigables. 

ART. 38. — Les contraventions au présent reglement sont 
punies conformément a la loi du 6 mars i818 {Bulletin officiel, 
n» 12). 

ART, 39. — Toutes les dispositions antérieures relatives è la 
navigation sur l'Escaut en aval du « Melkhuis » sont abrogées k 
partir du 1'"' septembre 1892. 

Notre Ministre des Chemins de fer, Postes et Télégraphes est 
chargé de l'exécution du présent arrêté. 

Donné k Ostende, Ie 24 juillet 1892, 
LEOPOLD. 

Par Ie Roi : 

Le Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 
J. VANDEN PEEREBOOM. 

§ 4 . — Arrêté royal du 2 4 juillet 1892. — Reglement de police 
pour les rades d'Anvers et d'Austruvreel.i 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tous presents et a venir, SALÜT. 

Sur la proposition de Notre Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

L'arrêté royal du 12 juin 1861, portant reglement de police 

1 Moniteur beige du 5 aoüt 1892. 

I 
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de la partie beige de I'Escaut et de la rade d'Anvers, est rapporté 
et remplacé par les dispositions suivantes, a partir du premier 
septembrc 1892. 

HADES D'ANVERS ET D'AUSTRUWEEL 
(Du Mel I, huis au BoomhejK 

ARTICLE PREMIER. — Les navires de nier qui mouillent en rade se 
placent a une distance convenable les uns des autres et laissent, 
autant que possible, un champ de manoeuvre sulFisant aux bati-
ments qui les suivent. 

ART. 2. — Les bateaux d'intérieur et les navires de mer tirant 
peu d'eau, qui mouillent en radc devant Anvers, se placent le 
plus prés possible de la rive de Flandre. 

Le milieu de la passe, dans les deux rades, est réserve aux 
batiments d'un plus fort tonnage; ils ne peuvent y occuper que 
remplacement désigné par le service du pilotage. 

Les embarcations peuvent mouiller en rade devant Anvers, 
mais seulement sous la rive gauche et aux endroits désignés par 
le pilotage. 

Les batiments déchargeant en rade et ayant allege en tout ou 
en partie, changent de place, sur les ordres du pilotage, lorsque 
leur mouillage doit être occupé par un batiment d'un tirant d'eau 
supérieur. 

ART. 3. — II est interdit aux navires de mer et aux bateaux 
d'intérieur de mouiller : i° a moins de 200 metres en amont de 
la ligne qui joint les embarcadères des deux rives du chemin de 
fer du Pays de Waes; 2° a moins de 200 metres en aval de celle 
qui joint les embarcadères des deux rives du passage d'eau de 
l'État. 

Depuis le coucher jusqu'au lever du soleil, les canots a rames, 
a voiles ou a vapeur ne peuvent, dans la zone ci-dessus, traverser 
la rade dans le sens de sa largeur. 

ART. 4. — Les navires de mer ne peuvent rester en station-

1 Les endroits « Melkhuis » et « Boomke » sont indiqués par deux poteaux d'aligne-
ment uiunis d'une plaque portaiil en blanc sur fond bleu l'iuscription « Melkhuis » on 
« Boomke ». 
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nement devant Anvers entre la limite de la zone aval réservée 
par Tarticle 3 au passage d'eau de l'État et l'entrée de l'ancien 
bassin, sans une autorisation du pilotage, qui leur désignera 
remplacement a occuper. 

Aucun batiment ne peut stationner entre Ie milieu de la passé 
et la rive droile, dans les deux rades jusqu'au Palenhoofd A'a\s\. 

ART. 5. — Le pilotage a Ie droit de faire changer de place 
tout batiment ou embarcation qui n'observe pas les dispositions 
du présent reglement. 

Si le capitaine ou le patron n'exécute pas l'ordre dès qu'il lui 
est possible, proces-verbal est dressé, et le service du pilotage 
peut procéder d'office au déplacement; le tout aux frais du con-
trevenant. 

L'embarcation ou le batiment peut être arrêté jusqu'a ce qu'il 
ait été fourni caution sufïisante. 

ART. 6. — II est défendu a tout navire de mer et bateau d'in-
térieur d'eviter dans la zone comprise entre les musoirs des 
nouveaux bassins et ceux du vieux bassin, pendant la sortie des 
navires et bateaux, indiquée par le signal en usage, et aussi long-
tcmps que le signal autorisant l'entrée aux bassins n'est pas hissé. 

Il ne peut être dérogé è cette regie que dans des circonstances 
exceptionnelles. Elle ne s'applique pas aux navires de mer en 
destination des quais d'Anvers en aval du vieux bassin. 

ART. 7. — Les batiments de mer ou d'intérieur en destination 
des bassins font les manoeuvres convenables pour prendre rang, 
sans gêner les au tres navires. 

ART. 8. — Tout navire de mer mouillé en rade est oblige, s'il 
y reste plus d'une marée, de s'affourcher, ou de conserver un 
pilote k bord. 

ART. 9. — Tout batiment stationnant en rade d'Anvers ou 
d'Austruweel est tenu de conserver sur le pont le personnel 
suffisant pour surveiller l'évitage du batiment au changement de 
marée, et exécuter les manoeuvres nécessaires lorsque l'approche 
d'un autre bètiment exige que l'on embarde ou file de la chains. 
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ART. 40. — Les batiments de mer et d'intérieur qui embar-
quent ou débarquent leur cargaison ou qui prennent du lest, 
sont tenus de faire usage d'un prelart attaché au pont ou sous les 
sabords de charge et descendant jusque dans l'allège ou le bateau 
lesteur, de fagon qu'aucune inatière ne puisse tomber dans le 
fleuve. 

ART. i l . — Tout batiment è I'ancre ou amarré aux quais doit 
brasser ses vergues de maniere a ne pas gêner les batiments 
passants a proximité. 

Les batiments a I'ancre ne peuvent avoir des amarres ou chaines 
attachées k quai. Geux places a quai ne peuvent tenir d'ancre 
mouillée au large. 

ART. 42. — Les batiments amarres aux quais en aval du vieux 
bassin ne peuvent avoir qu'une seule rangée d'alleges le long du 
bord. Les batiments places aux aufres quais du fleuve peuvent 
en avoir „deux. ïoutefois, I'emprise sur la rade. en dehors des 
batiments k quai, ne peut dépasser 42 metres. 

Les alleges ont une ancre en veille du cote du quai, I'ancre du 
cólé extérieur doit être rentree complètement. 

Il est prescrit aux batiments amarrés aux quais d'avoir, du 
cóté du fleuve, leurs ancres rentrees. 

ART. 43. — 11 est interdit de tirer des salves ou saluts devant 
Anvers après le coucher du soleil ou avant son lever. 

Les batiments ne peuvent saluer que du cóté de la villa et pour 
autant seulement qu'ils se trouvent au milieu de la rivière ou plus 
rapprochés de la rive gauche. 

ART. \i. — Les batiments sont tenus de mettre leur pavilion 
chaque fois que l'invitation leur en est faite par le service du 
pilotage. 

ART. 45. — Les régies non prévues par le présent reglement, 
notamment en ce qui concerne les feux, les signaux, les manoeu
vres, les radeaux ou trains de bois remorques, sont celles edictées 
par le reglement de navigation pour l'Escaut en aval du « Melk-
huis », limite anient des quais d'Anvers. 

ART. 46. — Les contraventions au présent reglement sont 
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constatées par proces-verbaux dresses par un cominissaire 
maritime, sont poursuivies a la diligence du service du pilotage 
et punies conformément a la loi du 6 mars 1818 {Bulletin officiel, 
n» 12). 

Notre Ministre des Chemins de fer, Postes et Télégraphes est 
chargé de l'exécution du présent arrèté. 

Donné è Ostende, Ie 24 juillef 1892. 

LEOPOLD. 
Par Ie Roi : 

Le Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 

J. VANDEN PEEREBOOM. 

§ 5. — Arrêté royal du 25 juillet 1892. — Repartition, entre le service 
du Pilotage et celui des Fonts et Chaussées, de la police de la partie 
beige de l'Escaut maritime i. 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Sur la proposition de Notre Ministre de l'Agriculture, de 
1'Industrie et des Travaux Publics et de Notre Ministre des 
Chemins de fer, Postes et Télégraphes, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

ARTICLE PREMIER. — La police des affluents de l'Escaut maritime 
regis par l'État et de la partie du fleuve située en anient du 
« Melkhuis », limite amont des quais d'Anvers, est dévolue au 
service des Ponts et Chaussées. 

La police de la partie de l'Escaut située en aval du « Melk
huis )) est exercée par le service du pilotage et par celui des 
Ponts et Chaussées. Le service du pilotage a dans ses attributions 
la police de la navigation, compnmant notamment le mouillage, 
le deplacement, l'accostage, en tant que la libre navigation soit 
en cause. La service des Ponts et Chaussées est chargé d'assurer 
l'exécution des dispositions qui ont pour objet la conservation de 

1 Moniteur beige du 13 aoüt 1892. 
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la voie navigable et de ses dépendances, y compris celles qui sont 
applioables aux navires et bateaux coulés bas. 

ART. 2. — Le présent arrcté entrera en vigueur Ie l"' sep-
tembre 1892, date a partir de laquelle Kolre arrêté du 14 aoüt 
1890 sera abrogé. 

Notre Ministre de l'Agriculture, de l'lndustrie et dos Travaux 
Publics et Notre Ministre des Cliemins de fer, Postes et Télé-
graphes sont chargés, chacun en ce qui le coiiccrne^de l'exécution 
du présent arrêté. 

Donné a Ostende, le 25 juillet 1892. 

LEOPOLD. 
Par le Roi : 

Le Ministre de l'Agriculture, de VIndustrie 
et des Travaux Publics, 

LÉON DE BRUYN. 

Le Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 

J. VANDEN PEEREBOOM. 

§ 6. — Arrêté royal du 34 aoüt 1892. — Reglement de police de la 
par t ie de I'Escaut marit ime comprise entre le Melkhuis (origine 
amont de la rade d'Anvers) et Ia frontière néerlandaisei. 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tons presents et k venir, SALUT. 

Vu Notre arrêté du 25 juillet 1892, qui notamnient répartit 
entre le service du pilotage et celui des Ponts et Chaussees la 
police de la partie beige de l'Escaut située en aval du lieu dit 
« Melkhuis »; 

Sur la proposition de Notre Ministre des Finances et de Notre 
Ministre de l'Agriculture, de l'lndustrie et des Travaux Publics, 

Nous avons arrêté et arrètons : 

A dnter du \" septembre 1892, les dispositions réglementaires 
de police suivantes sont applicables a la partie de l'Escaut mari-

1 Moniteur beige du 29-30 aoöt 1892. 
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time comprise entre Ie lieu dit « Melklmis » (origine amont de 
la rade d'Anvers) et la frontière néerlandaise. 

Conditions requises pour être admis a mwiguer. 

ARTICLE PREMIER. — Les navires de mer portent leur nom et 
celui du port d'attache en lettres distinctes sur la poupe. 

Stationnetfient, chargement, déchargement, port. 

AuT. 2. — Dans les ports, si des bateaux sont disposes sur 
plusieurs rangs, les plus voisins de la rive servent de passage 
pour les Communications entre Ie quai et les bateaux qui en sont 
plus éloignés. 

Toulefois, aucun chargement ou déchargement ne peut se faire 
de celte maniere, sauf l'exccption prévue par l'article H . 

ART. 3. — Les bateaux, trains ou radeaux en stationnement 
sont gardes de jour et de nuit. 

ART. 4. — Les trains et radeaux ne peuvent pas séjourner 
dans les ports. 

Dans les quarante-huit heures de leur arrivée k destination, k 
moins d'une antorisation spéciale de l'ingénieur en chef directeur 
competent, ils sont démontés et tirés sur la rive. Cette operation 
s'effectue de maniere a ne pas gêner la navigation. 

Bateaux coulés bas on échoués. 

ART. 5. — Tont patron dont Ie bateau est coulé bas ou échoué 
est tenu de Ie rcmettre a Hol Ie plus tot possible; a défaut de ce 
faire, un délai lui est assigné au tcrme duquel des mesurcs sont 
prises d'oilice a ses frais, risques et perils, conformémenl a 
{'article 28 du présent arrêté. 

Immédiatement après 1'accident, Ie patron en donne avis, par 
la voie la plus rapide, a l'un des agents des Ponts et Cliaussées 
chargés du service de la voie navigable. 

ART. 6. — En cas d'urgence, dont l'administration est seule 
juge, l'ingénieur en chef directeur, ou tout fonctionnaire com-
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pétent, est autorisé k prendre ininiédiatement des mesures d'ofïice, 
soit pour signaler le bateau coulé ou échoué, soit pour le relever 
ou le détruire au besoin. 

ART. 7. — Si le patron et le propriétaire du bateau coulé bas 
sont inconnus, le bateau ou ses debris sont mis en vente par 
I'adininistration. 

Le produit, deduction faite des frais de sauvetage, d'expertise 
et de vente, est verse a la Caisse de consignations, k la dispo
sition des ayants droit. 

ART. 8. — Les dispositions qui precedent sont applicables a la 
cargaison du bateau coulé et a tout objet abandonné dans le lit 
de la voie navigable et qui serait de nature a gêner la navigation 
ou a nuire au régime du cours d'eau. 

Bateaux faisant un service régulier. 

ART. 9. — Est qualifié régulier, le service des bateaux qui 
partent et arrivent a jours et a heures fixes et ne s'arrêtent qu'a 
des ports determines. 

ART. 10. — Les bateaux faisant un service régulier de voya-
geurs doivent être munis de trois bouées de sauvetage, d'un 
canot avec agres, le tout en bon état et place de fagon a pouvoir 
servir k tout instant. Chaque baleau est pourvu dune boite de 
secours pour les asphjxiés et d'une instruction détaillée sur son 
usage. 

ART. 11. — Sauf dans les sas et aux endroits munis d'escaliers, 
rembarquemcnt et le débarquement des voyageurs &e font au 
nioyen de passerelles mobiles bordées de garde-corps de chaque 
CO t é . 

Si un bateau ó service régulier ne peut accoster directement 
un debarcadère auquel se trouve un bateau en stationnement, ce 
dernier sert au passage des voyageurs et des marchandises. Le 
passage d'un bateau a I'autre s'opère au moyen d'une passerelle. 

ART. 12. — Le tableau des heures de depart et d'arrivée est 
affiche aux embarcadères. 
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Bateaux a vapeur. 

ART. 13. — Les propriétaires et les patrons des bateaux è 
vapeur nationaux doivent se conformer aux reglements en ce qui 
concerne la police des machines è vapeur. 

ART. 14. — Le minimum d'immersion des bateaux k vapeur 
d'intérieur est, sur les indications des experts-jaugeurs, tracé et 
maintenu en couleur vive sur les flancs du bateau. 

L'accomplissement de cette lormalité est constate par un 
proces-verbal en deux expeditions. 

L'une d'elles est remise au patron, qui est tenu de la repro-
duire a chaque requisition des agents de la navigation. 

Il est défendu de charger les bateaux de maniere è faire 
immerger la ligne d'immersion. 

ART. 15. — Il est défendu de jeter dans la voie navigable les 
restes des feux de machines. Ces restes doivent être conserves 
jusqu'a l'arrivée è d'estination et être montrés k toute requisition 
des agents de l'administration. 

Travaux en cours d'execution. 

ART. 16. — Les travaux en cours d'exécution dans Ie cours 
d'eau OU le long de ses rives sont signalés, le jour, par des dra-
peaux rouges et la nuit par des lumieres rouges surmontees de 
umières vertes ayant une portee d'au moins un mille marin 
(1,852 metres). 

.Jaugeage des bateaux. 

ART. 17. — Les bateaux d'intérieur peuvent être jaugés a 
Anvers. 

Transport des poudres et autres matières dangereuses. 

ART. 18. — Les transports de poudres et autres matières 
dangereuses sont regis par des reglements spéciaux. 
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Conservation de la vote navigable et de ses dépendances. 

ART. 19. — Les terrains grevés de Ia servitude de halage sont 
soumis aux prescriptions de l'article 7 du titre XXVlll de 
rOrdonnance du 13 aoüt 1669. 

Les propriétaires et les locataires des biens bordant la rivière 
placent et entretiennent en bon état sur les fosses, criques, 
canaux d'evacuation ou d'irrigation établis a leur profit et qui 
debouchent dans cette rivière, des passerelies d'une largeur 
sulïisante et de O"",45 au nioins, pour assurer la continuité du 
halage; ces passerelies doivent être munies, du cóté oppose a la 
rivière, d'un garde-corps peint en blanc. 

ART. 20. — Il est défendu, a moins d'une autorisation 
spéciale, d'exécuter aucun ouvrage, de faire aucune plantation, 
d'opérer aucune fouille ou extraction, de faire aucun dépót dans 
Ie lit de la voie navigable, sur ses berges et autres dépendances. 

Des depots de marchandises peuvent, pour une courte durée, 
être tolérés sur les dépendances de la voie navigable moyennant 
autorisation en due forme et limitative, délivrée par l'ingénieur en 
chef directeur du service en cause. 

Il est intcrdit d'embarrasser les quais et rivages de toute entrave 
k la circulation, dans I'espace réserve au halage et au marche-
pied. 

ART. 21. — Il est défendu : 

1° De détourner directement ou indirectement l'eau de la 
rivière; 

2° De dégrader ou endommager son lit ou ses dépendances; 
3° De joter, laisser flotter ou couler dans Ie lit, dans les fosses 

et rigoles qui en dependent, aucun objet qui puisse en relever Ie 
fond, gèner la navigation ou porter obstacle au bon écoulement 
des eaux, aucune matière qui puisse altérer celles-ci; 

4° D'entraver la navigation sur les chemins de halage, digues 
ou francs-bords, d'attacher des cordages aux arbres, aux garde
corps, aux poteaux des lignes électriques, aux bornes kilomé-
triques, etc. 
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ART. 22. — 11 est interdit : 

1° De circuler avec des chevaux ou avec des voitures sur les 
digues qui ne constituent pas des cbemins publics, a moins d'etre 
muni dune autorisation délivrée par Notre Ministre des Travaux 
Publics; 

2° De laisser circuler ou paitre aucune espèce de bétail sur les 
dépendances de la voie navigable, et 

3" De porter entrave è la servitude de halage. 
Les chevaux et les bestiaux trouvés sans conducteur sont mis 

en Iburrière aux frais des délinquants. 
Les interdictions de eet article ne s'appliquent pas aux rive

rains qui conservent, sur leurs biens, les droits compatibles avec 
la servitude de halage et de marche-pied. 

ART. 23. — Lorsque la voie navigable commence a charrier 
des glaces ou menace de deborder, tons objets susceptibles d'etre 
entraines ou de causer des accidents, sont immediatement enlevés 
par les riverains intéresses, faute de quoi ceux-ci assument toute 
responsabilité. 

ART. 24. — Les ouvrages de prises d'eau sont entretenus en 
bon état, les vannes doivent être étancheset leur manoeuvre doit 
être faite conformément aux ordres des agents de la navigation, 
en temps de pénurie d'eau, de crues ou de debacles. 

ART. 25. — Les avaries et degradations faites k la voie navi
gable OU a ses dépendances, sont réparées aux frais des délin
quants; ceux-ci sont tenus de verser dans "Ie délai a fixer, entre 
les mains d'un caissier de i'Ëtat, la sonune jugée nécessaire pour 
la reparation des dommages ou de donner caution sufflsante. 

Si Ic fonctionnaire ou agent competent a des raisons de croire 
que Ie bateau quittera Ie pays avant l'accomplissement des pres
criptions de l'alinéa ci-dessus, il exige Ie dépót immédiat du 
cautionnement et, en cas de refus, provoque la mise a la chaine. 

Pénalités, mesnres cCoffice, procès-verbavx, definitions. 

ART. 26. —̂ Toute infraction au présent reglement, tout refus 
d'obtempérer a un ordre réglementaire donné par un des agents 
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mentionnés k l'article suivant, sont punis des peines comminées 
par l'article 1"'' de la loi du 6 mars 1818. 

ART. 27. — Sont spécialement chargés de l'exécution du 
présent reglement : 

1° Les ingénieurs et conducteurs des Ponts et Ghaussées, ainsi 
que les agents préposés a la garde et a la police de la voie 
navigable; 

2° Les fonctionnaires de la police maritime et de l'adminis-
tration du pilotage; 

3" La gendarmerie nationale; 
4° Les fonctionnaires chargés de la police communale des 

localités traversées ou longées par la voie navigable. 

ART. 28. — Lorsqu'un bateau est coulé ou menace de couler 
bas, lorsqu'il est amarré d'une maniere insulBsante ou place de 
fagon k gêner Ie passage et, en general, chaque fois qu'il s'agit 
d'assurer la llbre navigation, de faciliter l'écoulement des eaux 
ou de sauvegarder les interets du régime de la rivière, l'ingénieur 
en chef directeur, et, en cas d'urgence, tout fonctionnaire 
préposé a la surveillance de la voie navigable, est autorisé a 
prescrire aux patrons les niesures qu'il juge nécessaires, alors 
même qu'elles ne sont pas prévues par Ie présent reglement. 

Les patrons sont tenus de se conformer immédiatement aux 
ordres. Faute de ce faire, ou s'ils ne se trouvent pas presents, les 
mesures prescrites peuvent être exéculées d'otïice et a leurs frais. 

L'état de ces frais est vérifié et arrêté par l'ingénieur en chef 
directeur du ressort. 

ART. 29. — Tout proces-verbal constatant une contravention 
au présent reglement est, endéans les quarante-huit heures, 
afTirmé par son rédacteur devant Ie juge de paix ou devant Ie 
bourgmestre, soit de la commune de sa residence, soit de la 
commune oü l'infraction a été commise. 

Les contraventions peuvent également ctre établies par tous 
autres moyens légaux. 

ART. 30. — Les administrations communales, la gendarmerie 
et toutes personnes revètues d'une autorité publique doivent, si 
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elles en sont requises, prêter main-forte pour l'execution du 
présent reglement. 

ART. 31. — Il peut être appelè k l'ingénieur en chef directeur 
competent des decisions des fonetionnaires ou agents préposés k 
la surveillance de la voie navigable, et k Notre Ministre des 
Travaux Publics des decisions de eet ingénieur en chef, sans 
prejudice de l'execution immediate de ces decisions, s'il y a 
urgence. 

ART. 32. — Le présent reglement désigne sous la qualification 
de « bateau » tout navire, vaisseau, batiment, embarcation en 
usage sur la mer, sur les rivieres ou sur les canaux; sous la 
qualification de « patron », tout commandant, capitaine, batelier 
et, en general, teute personne qui a l'autorité k bord ou qui est 
chargée de la conduite du bateau. 

Sont qualifies « agents de 1'administration », « agents de la 
navigation » et « préposés a la surveillance de la voie navigable », 
les fonetionnaires et agents indiques k 1'article 27 du présent 
reglement sous les n"' 1 et 2. 

Notre Ministre des Finances et Notre Ministre de l'Agriculture, 
de rindustrie et des Travaux Publics sont chargés, chacun en ce 
qui le concerne, de l'execution du présent arrêté. 

Donné k Ostende, le 24 aoüt 1892. 
Par le Roi : LEOPOLD. 

Le Ministre des Finances, 
A. BEERNAERT. 

Le Ministre de l'Agriculture, 
de l'Industrie et des Travaux Publics, 

LÉON DE BRUTO. 

§ 7. — Arrété royal du 15 décembre 1896. — Usage des passes de 
Krankeloon et du Philippe i. 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 
A tous presents et k venir, SALUT. 

Revu Notre arrêté du 24 juillet 1892, portant reglement de 

1 Uoniteur beige du 17 décembre 1896. 
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navigation de la partie de I'Escaut maritime située en aval du 
« Melkhuis », origine amont de la rade d'Anvers; 

Sur la proposition de Notre Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

ARTICLE PREMIER. — A partir du 25 décembre 1896 et jusqu'è 
disposition ultérieure, la passede « Krankeloon », dans I'Escaut, 
est réservée exclusivement, a la remonte et a la descente, a la 
navigation par batiments dun tirant d'eau de 30 decimetres et 
au-dessus. 

II est défendu è tous navires de mer et d'intérieur dont la 
calaison est inférieure a 30 decimetres de passer par cette voie; 
ils doivent, tant de nuit que de jour, emprunter la passe du 
a Philippe ». 

ART. 2. — Le service du pilotage déterminera éventuellement 
les périodes pendant lesquelles, par derogation a Particle prece
dent, tous les bötinients indistinctement devront, pour cause de 
dragages dans le fleuve ou pour d'autres motifs, faire usage uni-
quement de Tune des deux passes ci-dessus dépommées. 

ART. 3. — Les contraventions au présent arrêté seront punies 
conformément è la loi du 6 mars 1818 [Bulletin offlciel n° 12). 

Notre Ministre des Chemins de fer, Postes et Télégraphes est 
chargé de l'exécution du présent arrêté. 

Donné k Laeken, le IS décembre 1896. 
Par le Roi : LEOPOLD, 

Le Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 

J. VANDEN PEEREBOOM. 

§ 8. — Arrêté royal du 8 1 mars 1897. — Reglement ayant pour ol:iiet 
dB prévenir les abordages en mer^. 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 
A tous presents et a venir, SALUT. 

Vu la loi du 6 mars 1818 (Bulletin officiel, n° 12); 

Uoniteur beige du 28 avril 1897. 
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VU l'article 46 du livre II du Code de commerce (loi du 
21 aoüt 1879); 

Vu les arrêtés royaux dn 1" aoüt 1880 et du 29 aoüt 1881; 
Sur la proposition de Notre Ministre des Chemins de fer, Postes 

et Télégraphes, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

ARTICLE PREMIER. — A partir du ["''juillet 1897, les navires 
a vapeur et les navires k voiles auront a se conformer, en mer, 
au reglement ayant pour objet de prevenir les abordages, annexe 
au présent arrêté. 

ART. 2. — A compter de cette méme date du !"• juillet 1897, 
les arrêtés royaux du 1°'' aoüt 1880 et du 29 aoüt 1881, sur la 
matière, sont abrogés. 

ART. 3. — Notre Ministre des Chemins de fer, Postes et Télé
graphes est chargé de I'exécution du présent arrêté. 

Donné k Laeken, Ie 31 mars 1897. 

LEOPOLD. 
Par Ie Roi : 

Le Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 

J. VANDEN PEEREBOOM. 

R E G L E M E N T . 

PREUMINAIUES 

Mise en vigueur. 

A partir du 1" juillet 1897, le présent reglement devra être 
suivi, en mer, par tous les navires k voiles ou k vapeur. 

Definitions. — Navires a voiles. — Navires d vapeur. 

Dans les régies ci-après, tout navire k vapeur qui marche k la 
voile, et non k la vapeur, doit étre considéré comme un navire k 
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voiles, et tout navire qui marche k la vapeur, qu'il porte ou non 
des voiles, doit ètre considéré ceinme un navire a vapeur. 

Le mot navire a vapeur doit comprendre tout navire mü par 
une machine. 

Un navire fait route ou est en marche, dans le sens de ces 
régies, lorsqu'il n'est ni a I'ancre, ni amarré è terre, ni échoué. 

RÈGLES CONCERNANT LES FEUX, ETC. 

Visibilité. 

Le mot visible, dans ces régies, lorsqu'il s'applique a des feux, 
veut dire visible par une nuit noire, avec une atmosphere pure. 

Feux. 

ARTICLE PREMIER. — Les regies concernant les feux doivent 
être observées par tous les temps, du coucher au lever du soleil, 
et, pendant cet intervalle, on ne doit montrer aucun autre feu 
pouvant ètre pris pour un des feux prescrits. 

Feux que doivent porter les batiments a vapeur. 

ART. 2. — Un navire a vapeur faisant route doit porter : 

A. Au mat de misaine ou en avant de ce met, ou bien, si le 
navire n'a pas de mat de misaine, sur la partie avant du navire, 
k une hauteur au-dessus du plat-bord qui ne soit pas inférieure 
k B^IO, et, si la largeur du navire dépasse Q^iO, k une hauteur 
au-dessus du plat-bord au moins egale k cette largeur, sans qu'il 
soit neanmoins nécessaire que cette hauteur au-dessus du plat-bord 
dépasse 12'"19, un feu blanc brillant, disposé de maniere k 
montrer une lumière ininterrompue sur tout le parcours d'un arc 
de I'horizon de 20 quarts ou rumbs du compas, soit 40 quarts ou 
rumbs de cbaque cóté du navire, c'est-a-dire depuis I'avant jus-
qu'k 2 quarts sur l'arrière du travers de chaque bord; ce feu 
doit être visible d'une distance d'au moins 5 milles; 

B. A tribord, un feu vert établi de maniere k projeter une 
lumière ininterrompue sur tout le parcoui's d'un are de I'horizon 
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de 10 quarts ou rumbs du compas, c'est-è-dire depuis l'avant 
jusqu'a 2 quarts sur l'arrière du travers h tribord; ce feu doit 
être visible d'une distance d'au moins 2 miiles; 

C. A babord, un feu rouge étabii de maniere h projeter une 
lumière ininterrompue sur tout Ie parcours d'un are de l'horizon 
de 10 quarts ou rumbs du compas, c'est-k-dire depuis Tavant 
jusqu'a 2 quarts sur l'arrière du travers a babord; ce feu doit 
être visible d'une distance d'au moins 2 miiles; 

D. Les dits feux de cóté vert et rouge doivent être munis, du 
cóté du bètiment, d'ecrans s'avangant au moins de 91 centimetres 
en avant du feu, de telle sorte que leur lumière ne puisse pas être 
apergue de tribord devant pour Ie feu rouge, et de babord devant 
pour Ie feu vert. 

E. Un navire a vapeur faisant route peut porter un feu blanc 
additionnel de mème construction que Ie feu mentionné au § A. 
Ces deux feux devront être places dans Ie plan longitudinal, de 
maniere que l'un soit plus élevé que 1'autre d'au moins 4"'57, et 
dans une position telle, l'un par rapport è l'autre, que Ie feu infé
rieur soit sur l'avant du feu supérieur. La distance verticale entre 
ces feux devra être moindre que leur distance horizontale. 

Feux den navires a vapeur remorquant. 

ART. 3. — Tout navire k vapeur remorquant un autre navire 
doit porter, outre ses feux de cóté, deux feux blancs brillants, 
places verticalement a 1"83 au moins l'un de l'autre, et lorsqu'il 
remorque plus d'un navire, il doit porter un feu blanc brillant 
additionnel k 1"'83 au-dessus ou au-dessous des deux precedents, 
si la longueur de la remorque, mesurée entre l'arrière du remor-
queur et l'arrière du dernier navire remorque, dépasse 183 metres. 
Chacun de ces feux doit être de la mème construction, du même 
caractère et place dans la mêmc position que Ie feu blanc men
tionné k l'article 'i A,k {'exception du feu additionnel qui peut être 
a une hauteur de 4"'27 au moins au-dessus du plat-bord. 

Le remorqueur peut porter, en arrière de sa cheminée ou de 
son mat de l'arrière, un petit feu blanc sur lequel gouverne le b&ti-
ment remorque; mais ce feu ne doit pas être visible sur l'avant du 
travers du remorqueur. 

N 
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Signaux de jour et de nuit a hord des navires qui ne sont 
pas maitres de leur tiianamvre. 

ART. 4. — A. Un navire qui, pour une cause accidentellc, nest 
pas maitre de sa manoeuvre, doit, pendant la nuit, porter è la 
même hauteur que Ie l'en blaiic mentionné a l'article 2 ^ , a l'en-
droit oü ils seront Ie plus apparents, et, si ce navire est a vapeur, 
a la place de ce dernier ieu, deux feux rou<res disposes verticale-
ment è une distance l'un do l'autre d'au moins l^SS et d'une 
intensité sufïisante pour être visibles, tout autour de l'horizon, 
d'une distance d'au nioms 2 milles; pendant Ie jour, ce mènie 
navire devra porter, sur une ligne verticale et a l^SS au moins 
de distance l'un de l'autre, dans l'endroit oü ils seront Ie plus 
apparents, deux ballons ou marques noirs de 61 centimetres de 
diamctre chacun. 

B. Un navire employé a poser ou a relever un cable télégraphi-
que doit porter, dans la mème position que Ie feu blanc mentionné 
a l'article ^ A, et, si c'est un navire è vapeur, a la place assignee h 
ce feu, trois feux places sur une ligne verticale, è 1"'83 au moins l'un 
de l'autre. Le feu supérieur et Ie feu inférieur seront rouges, Ie feu 
du milieu blanc; ils auront une intensité sufïisante pour être 
visibles sur fout l'horizon d'une distance d'au moins 2 milles. De 
jour, il devra porter, sur une même ligne verticale, a d^SS au 
moins l'une de l'autre, et placées dans Tendroit le plus apparent, 
trois murquos de 61 centimetres au moins de diamètre chacune, 
donl la plus haute et la plus basse seront de forme sphérique et de 
couleur rouge, celle du milieu de forme biconique et de couleur 
blanche. 

C. Les navires dont il est question dans le présent article ne 
portent pas de feux de cóté quand ils n'ont aucun sillage, mais ils 
doivent en avoir, s'ils ont de l'erre. 

ü. Les feux et les marques de jour prescrits par le présent 
article doivent être regardes par les autres navires comme des 
signaux indiquant que le batiment qui les montre n'est pas maitre 
de sa manoeuvre et nc peut, par conséquent, pas s'écarter de sa 
route. 

Ges signaux ne sont pas des signaux de navires en détresse 
et demandant assistance; ces derniers signaux sont specifies a 
l'article 31. 
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Feux des navires a voiles. 

ART. 5. — Tout navire a voiles qui fait route et tout navire 
remorqué doivent porter les feux prescrits a l'artiele 2 pour un 
navire a vapeur faisant route, a Texception des ieux blancs 
mentionnés dans Ie dit article, qu'ils ne doivent jamais porter. 

Feux exceptionnels pour les petits navires. 

ART. 6. — Toutes les fois que les feux de cóté, vert et rouge, 
ne peuvent être fixes k leur poste comme cela a lieu k bord des 
petits batiments faisant route par mauvais temps, ces feux doivent 
être tenus sous la main, allumés et prêts a être montrés; si l'on 
s'approche dun autre batiment ou si l'on en voit un qui s'ap-
proche, on doit montrer ces feux a leur bord respectif sufflsam-
menl a temps pour prevenir la collision, de telle sorte qu'ils 
soient bien apparents et que le feu vert ne puisse pas être apergu 
de bèbord, ni le feu rouge de tribord, et, s'il est possible, de 
telle sorte qu'ils ne puissent être vus au dela de deux quarts sur 
l'arrière du travers de leur bord respectif. 

Afin de rendre plus facile et plus sur l'emploi de ces feux 
portatifs, les fanaux doivent être peints extérieurement de la 
couleur du feu qu'ils contiennent respectivement et doivent être 
munis d'écrans convenables. 

Feux des petits batiments et des embarcations. 

ART. 7. — Les navires è vapeur de moins de 40 tonneaux de 
jauge brute et les navires marchant a I'aviron ou a la voile de 
moins de 20 tonneaux de jauge brute, ainsi que les embarcations 
a I'aviron, lorsqu'ils font route, ne sont pas astreinls a porter les 
feux mentionnés a l'artiele '^, A, B et C; mais, s'ils ne les portent 
pas, ils doivent être pourvus des feux suivants : 

'1° Les navires è vapeur de moins de 40 tonneaux doivent 
porter : 

A. Sur la partie avant du navire, soit sur la cheminée, soit en 
avant de celle-ci, k l'endroit oü il sera le plus apparent et a 2"'74 
au moins au-dessus du plat-bord, un feu blanc brillant construit 
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et fixe comme il est prescrit a I'articlc 2, i , et d'une intensite 
sutïisante pour ètre visible d'une distance d'au moins 2 milles; 

B. Des feux de cóté, vert et rouge, construits et fixes comme il 
est prescrit a Tarticle 2, B et C, et d'une intensite sufïisante pour 
ètre visibles d'une distance d'au moins 4 mille, ou un fanal 
combine pour montrer un feu vert ct un feu rouge depuis I'avant 
jusqü'a deux quarts sur l'arrière du travers de leur bord respectif. 
Ce fanal ne doit pas ètre a moins de 91 centimetres au-dessous 
du feu blanc. 

2" Les petits navires a vapeur, tels que les embarcations que 
portent les batiments de mer, peuvent placer Ie feu blanc a moins 
de 2'"74 au-dessus du plat-bord, mais ce feu doit ètre au-dessus 
du fanal combine mentionné au § 4", B. 

3' Les petits navires, a l'aviron ou a la voile, de moins de 
20 tonneaux, doivent avoir pret, sous la main, un fanal muni 
d'une glacé verte d'un cóté et d'une glacé rouge de l'autre cóté, 
et, s'ils s'approchent d'un autre navire ou s'ils en voient un 
s'approcher, ils doivent montrer ce fanal assez è temps pour 
preven ir une collision, de telle sorte que Ie feu vert ne puisse 
ètre apergu de babord ni ie feu rouge de tribord. 

4" Les embarcations k rames, lorsqu'elles marchent k l'aviron 
ou a la voile, doivent avoir pret sous la main un fanal a feu 
blanc, qui sera montré temporairement assez a temps pour pré-
venir une collision. 

Les navires dont il est question dans eet article ne sont pas 
obliges de porter les feux prescrits par l'article A A el par l'ar-
ticle 11, dernier paragraphe. 

Feux des bateaiix-pilotes. 

ART. 8. — Les bateaux-pilotes, quand ils sont en service a 
leur station de pilotage, ne doivent pas porter les feux exigés des 
autres navires; ils doivent avoir en lête de mat un feu blanc 
visible tout autour de l'horizon, et montrer un ou plusieurs feux 
provisoires d'une nature quelconque {flare-up) a de courts inter
valles ne dépassant jamais quinze minutes. 

S'ils s'approchent d'un autre navire ou s'ils en voient un s'ap
procher, ils doivent avoir leurs feux de cóté allumés, prêts a 
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servir, mais couverts, et les demasquer et les reniasquer a de 
courts intervalles, pour indiquer la direction de leur cap; mais 
ie feu vert ne doit pas paraitrc du cóté de l)abord, ni Ie feu 
rouge du cóté de tribord. 

Un bateau-pilote, de la categorie de ceux qui sont obliges 
d'accoster un navire pour mettre un pilote k bord, peut montrer 
Ie feu blanc au lieu de Ie porter en tête de mat, et peut, au lieu 
des feux de couleur ci-dessus mentionnés, avoir sous la main, 
pret a servir, un fanal muni d'uno glacé verte d'un cóté, et d'une 
glacé rouge de l'autre cóté, et Tcmployer comme il est dit plus 
haut. 

Les bateaux-pilotes, lorsqu'ils nc sont pas a leur station, 
occupés k un service de pilotage, doivent porter des feux sem-
blables a ceux des au tres navires de leur tonnage. 

Feux des bateaux de pêche. 

ART. 9. — Provisoirement^ les bateaux de pêche auront a 
observer les prescriptions ci-après : 

Les embarcations non pontées et les bateaux de pêche de 
moins de 20 tonneaux (jauge nette), étant en marche sans avoir 
leurs filets, chaluts, dragues ou lignes k l'eau, ne seront pas 
obliges de porter les feux de couleur de cóté; mais, dans ce cas, 
chaque embarcation ou chaque l)aleau devra, en leur lieu et 
place, avoir pret sous la main un fanal muni sur l'un des cótés 
d'un verre vert et sur l'autre d'un verre rouge; et, s'il approche 
d'un navire ou s'il en voit s'approcher un, il devra montrer ce 
fanal assez a temps pour prévenir un abordage, et de maniere 
que Ie feu vert ne soit pas vu sur Ie cóté de babord, ni Ie feu 
rouge sur Ie cóté de tribord. 

(La [)artie suivante de eet article s'applique seulement aux 
bateaux et embarcations de pêche, au large de la cóte d'Europe, 
dans Ie iiord du cap Finistère.) 

A. Tous les bateaux et toutes les embarcations de pêche de 
20 tonneaux (jauge nette) et au-dessus, lorsqu'ils sont en marche 
et ne se trouvent pas dans l'un des cas oü ils ont è montrer les 

1 En attendant une réglement»tion definitive, en suite d'une entente internationale. 
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feux désignés par les prescriptions suivantes de eet article, 
doivent porter et inontrer les mêmes feux que les autres bali-
nients en marche. 

B. Tous les bateaux qui seront en pêche avcc des filels flot-
Lanls ou dérivants devront inontrer deux feux blancs plapés de 
maniere qu'ils soient le plus visibles possible. Ces feux seront 
disposes de fagon que leur écartenient vertical soit de l^jSO au 
moins et de 3 metres au plus, et de maniere aussi que leur écar
tenient horizontal, mesure dans le sens de la quille du navire, 
soit de l^jSO au moins et de 3 metres au plus. Le feu inférieur 
devra ètre le plus sur l'avant, et les deux feux devront ètre places 
de telle sorte qu'ils puissent ètre apergus de tous les points de 
l'horizon, par nuit noire, avec atmosphere pure, a une distance 
de 3 milles au moins. 

C. Un bateau pèchant a la ligne et ayant ses lignes dehors 
devra porter les mèmes feux qu'un bateau en pêche avec des 
filets flottants ou dérivants. 

D. Si un bateau en pêche devient stationnaire par suite d'un 
engagement de son nppareil de pêche dans un rocher ou tout 
autre obstacle, il devra montrcr le feu blanc et faire le signal de 
bruine d'un batiment au mouillage. 

E. Les bateaux de pêche et les embarcations non pontées 
peuvent, en toute circonstance, faire usage d'un feu intermittent 
(c'est-a-dire alternativement montré et cache), en plus des 
autres feux exigés par eet article. Tous les feux intermittents 
montrès par un bateau qui chalute, drague ou pêche avec un filet 
a drague quelconque, devront ètre montrés de l'arrière du bateau. 

Toutefois, si le bateau est trnu par l'arrière a son chalut, a sa 
drague ou a son filet a drague, le feu intermittent devra ètre 
montré de l'avant. 

F. Chaque bateau de pêche ou embarcation non pontée étant 
k l'ancre, entre le coucher et le lever dn soleil, devra montrer un 
feu blanc visible tout autour de l'horizon, è une distance de 
1 mille au moins. 

G. Par temps de brume, un bateau en pêche avec des filets 
flottants ou dérivants et attaché a ses filets, un bateau chalutant, 
draguant ou pêchant avec des filets a drague quelconques, un 
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bateau pêcliant a la ligne et ayant ses lignes dehors, devra, k 
intervalles de deux minutes au plus, sonner allernativement du 
cornet de brume et de la cloche. 

Êclairage des chalutiers. 

En ce qui concerne les chalutiers, en attendant la réglemen 
tation definitive èi intervenir, leur êclairage est réglé comme suil: 

Les navires pêchant au chalut, c'est-a-dire avec un appareil 
draguant Ie fond de la mer, doivent : 

4° Si ce sont des navires è vapeur, porter, dans la même 
position que Ie feu blanc mentionné a l'article 2, ^4, un fanal 
tricolore construit et fixé de maniere a montrer a la fois une 
lumière blanche depuis l'avant jusqu'a deux quarts de cliaque 
bord, une lumière verte a tribord et une lumière rouge a babord, 
depuis deux quarts a partir de l'avant jusqu'a deux quarts sur 
l'arrière du Iravers de leur bord respectif; et porter, en outre, a 
4'"83 au moins et Ŝ GG au plus au-dessous de ce feu tricolore, 
un feu blanc dans un fanal construit de fagon a projeter une 
lumière clairc, uniforme et sans interruption tout autour de 
rhorizon; 

2° Si ce sont des navires a voiles, ils doivent porter un feu 
i)lanc dans un fanal construit et fixé de maniere a projeter une 
lumière claire, uniforme et sans interruption tout autour de 
rhorizon; ils pourront aussi, lorsqu'ils s'approcheront d'un 
autre batinient ou lorsqu'ils en verront un s'approcher, brüler 
une torche assez a temps pour prévenir une collision. 

Tous les feux mentionnés aux paragraphes 4° et 2" ci-dessus 
doivent étre visibles d'une distance d'au moins 2 milles. 

Navire rattrapé par un autre. 

ART. 40. — Un navire qui est rattrapé par un autre doit 
montrer a celui-ci, de la partie arrière du navire, un feu blanc 
OU un feu provisoire d'une nature quelconque (flare-up). 

Le feu bliinc mentionné dans eet article peut étre fixe et place 
dans un fanal; mals, dans ce cas,le fanal doit étre muni d'écrans 
et disposé de telle sorte qu'il projette une lumière non interrom-
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pue sur un are de rhorizon de douze rumbs ou quarts du compas, 
soit six rumbs de chaque bord a partir (ie I'arrière; ce feu doit 
être visible d'au moins 1 mille et place, autant que possible, a la 
même hauteur que les feux de cóté. 

Feux des bdtiments au moiiillage. 

ART. 11. — Un navire de moins de 45"'72 de longueur, lors-
qu'il est au mouillage, doit porter a l'avant, dant, Tcndroit oü il 
peut être Ie plus apparent, mais k une hauteur n'excédant pas 
ö'^lO au-dessus du plat-bord, un feu blanc dans un fanal disposé 
de maniere a projeter tout autour de l'borizon une lumière claire, 
uniforme et non interrompuc a une distance d'au moins 1 mille. 

Un navire de 45'"72 ou plus de longueur, lorsqu'il est au 
mouillage, doit porter a la partie avant, a une hauteur au-dessus 
du plat-bord de 6'"10 au moins et de 12"'19 au plus, un feu 
scmblable a celui qui a été mentionné dan» Ie paragraphc prece
dent, et k I'arrière ou prés de I'arrière un second feu pureil, qui 
doit être a une hauteur telle qu'il ne se trouve pas a moins de 
4"57 plus bas que Ie feu de l'avant. 

On prendra pour la longueur du navire celle qui est donnée 
par son certiilcat d'inscription ou d'innnatriculation. 

Teut navire échoué dans un chenal ou prés d'un chenal doit 
porter Ie feu ou les feux mentionnéb ci-dessus, ainsi que les 
deux feux rouges presents par l'article 4, i . 

Feux provisoires et signaiix pour appeler l'attention. 

AuT. 12. — Tont navire peut, s'il Ie juge nécessaire pour 
appeler l'attention, niontrer, en plus des feux prescrits par les 
présentes régies, un feu provisoire d'une nature quelconque 
(flare-up) ou faire usage de tout signal détonant ne pouvant être 
pris pour un signal de détresse. 

Feux de position ou de signaux. 

AiiT. 13. — Les présentes régies ne doivent en rien géner la 
mise a execution des prescriptions spéciales édictées par un gou
vernement quelconque, quant a un plus grand nombre de feux de 
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position OU de signaux k mettre a bord des batiments de guerre 
au nombre de deux ou davantage, ainsi qu'a bord des batiments a 
voiles naviguant en convoi, non plus que l'emploi des signaux de 
reconnaissance adoptés par les armateurs avec l'autorisation de 
leurs gouvernements respectifs et düment enregistrés et publiés. 

Navire a vapeur faisant route d la voile seule. 

ART. 14. — Tout navire a vapeur faisant route k la voile seu-
iement, mais ayant sa cheminée dressée, doit porter de jour, a 
l'avant, a I'endroit oil il sera Ie plus apparent, un ballon noir ou 
une marque noire de 61 centimetres de diamètre. 

SIGNAUX PHONIQUES POUR LA BRUME, ETC. 

Signaux phoniques de brume, de brouillard ou de neige. 

ART. 15. — Tous les signaux prescrits par Ie présent article 
pour les navires faisant route devront être produits : 

1° A bord des navires a vapeur, au moyen du sifflet ou de la 
sirene; 

2° A bord des navires a voiles et des navires remorqués, au 
moyen du cornet de brume. 

Les mots « son prolongé » employés dans eet article signifient 
un son de quatre k six secondes de durée. 

Tout navire a vapeur doit être pourvu d'un sifïlet oud'une sirene 
d'une sonorité sufflsante, actionné par la vapeur ou par tout 
autre moteur pouvant la remplacer, et place de telle sorte que Ie 
son ne puisse être arrêté par aucun obstacle; il doit aussi ètre 
pourvu d'un cornet de brume actionné mécaniquement, ainsi que 
d'une cloche, l'un et l'autrc suffisamment puissants. 

(Dans tous les cas oü les présentes regies prescrivent une 
cloche, on peut se servir d'un tambour a bord des navires turcs, 
OU d'un gong, lorsque ces objets sont en usage a bord des petits 
navires de mer.) 

Tout navire a voiles d'un tonnage brut de 20 tonneaux et au-
dessus doit avoir un cornet de brume et une cloche semblables. 

Par les temps de brume, de brouillard, de bruine, de neige, 
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OU pendant les forts grains de pluie, tant de jour que de nuit, les 
signaux décrits dans Ie present article seront employés comme il 
suit : 

A. Tout navire a vapeur ayant de I'erre doit faire entendre un 
son prolongé a des intervalles de 2 minutes au plus; 

B. Tout navirc a vapeur en route, niais sloppé et n'ayant pas 
d'erre, doit faire entendre, a des intervalles ne depassant pas 
2 minutes, deu,r sons proiongcs, séparés par un intervalle dune 
seconde environ ; 

C. Tout navire è voiles faisant route doit faire entendre, è des 
intervalles n'excédant pas une minute, un son quand il est tribord 
amures, deux sons consécutifs quand il est babord amures, et 
trois sons consécutifs quand il a Ie vent de l'arrière du travers; 

D. Tout navire au mouillage doit sonner la cloche rapidement 
pendant 5 secondes environ k des intervalles n'excédant pas une 
minute; 

E. Tout navire qui remorque, tout navire employé è poser ou 
k lever un cable télégraphique, tout navire faisant route et ne 
pouvant se déranger de la route d'un navire qui s'approche, 
parce qu'il n'est pas maitre de sa manoeuvre ou qu'il ne peut 
manoeuvrer comme I'exige ce reglement, devra, au lieu des 
signaux prescrits aux §§ 4 et C du présent article, faire entendre, 
k des intervalles ne depassant pas 2 minutes, trois sons consé
cutifs, savoir : un son prolongé suivi de deux sons brefs. Un 
navire remorque peut faire ce signal, mais il n'en fera pas d'autre. 

Les navires a voiles et embarcations d'un tonnage brut de 
moins de 20 tonneaux ne sont pas astreints a faire les signaux 
mentionnés ci-dessus; mais s'ils ne les font pas, ils doivent faire 
tout autre signal phoniquo d'une intensité sufifisante a des inler-
valles ne depassant pas une minute. 

ART. 16 è 27 

SIGNAUX I'HONIQUES POCR LES NAVIRES QUI S'APERgOIVENT L'UN L'AUTRE. 

Signaux phoniques pour les navires en vue. 

ART. 28. — Les mots « son bref » employés dans cet article 
signifient un son d'environ une seconde de durée. 
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Lorsque des navires sont en vue l'un de i'autre, un navire a 
vapeur qui est en marche doit, en changeant sa route conformé-
raent al'autorisationouaux prescriptions de ce reglement, indiquer 
ce changement par les signaux suivants, faits au moyen de son 
sifflet OU de sa sirene, savoir : 

Un son bref pour dire : « Je viens sur tribord » ; deux sons 
brefs pour dire : « Je viens sur babord »; trois sons brefs pour 
dire : « Je marche en arrière è toutc vitesse ». 

OISSERVATION ABSQUE EN TOUTES CIRCONSTANCES DES PRECAUTIONS 
ELEMENTAIRES. 

Observation des precautions élémentaires. 

ART. 29. — Rien de ce qui est prescrit dans ces régies ne doit 
exonérer un navire ou son propriétaire, ou son capitaine, ou son 
equipage, des consequences d'une negligence quelconque, soit au 
sujet des feux ou des signaux, soit de la part des hommes de 
veille, soit enfin au sujet de toute precaution que commandent 
l'expérience ordinaire du marin et les circonstances particulières 
dans lesquelles se trouve Ie batiment. 

RÉSERVE RELATIVE AUX REGLES DE NAVIGATION DANS LES PORTS 
ET A L'INTÉRIEUR ÜES TERRES. 

Réserve des règlements des ports. 

ART. 30. — Rien dans ces régies ne doit entraver l'application 
des régies spéciales, düment édictóes par l'autorité locale, relati-
vement a la navigation dans une rade, dans une rivière ou dans 
une étendue d'eau intérieure quelconque. 

SIGNAUX DE DÉTRESSE. 

Signaux de détresse. 

ART. 31. — Lorsqu'un batiment est en détresse et demande des 
secours a d'autres navires ou k la terre, il doit faire usage des 
signaux suivants, ensemble ou séparément, savoir : 
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Pendant le jour. 

1" Coups de canon ou autres signaux explosifs tires ó inter
valles d'une minute environ; 

2° Le signal de detresse du code international indique par les 
signes N C; 

3° Le signal de grande distance consistant en un pavilion carré, 
ayant au-dessus ou au-dessous un ballon ou quelque chose res-
semblant a un ballon ; 

4° Un son continu produit par un appareil quelconque pour 
signaux de brume. 

Pendant la nuit. 

1° Coups de canon ou autres signaux explosifs tires a inter-
valles d'une minute environ; 

2" Flammes sur Ie navire, telles qu'on peut en produire en 
brülant un baril a goudron, a huile, etc; 

3° Fusees ou bombes projetant des etoiles de toutes couleurs et 
de toufe genres, ces I'usées ou bombes lancees une a une a de 
courts intervalles; 

4° Un son continu produit par un appareil quelconque pour 
signaux de brume. 

Approuvé pour ètre annexe a Notre arrêté du 31 mars 1897. 
LEOPOLD. 

Par le Roi : 
Le Ministre des Chemins de fer, 

Pastes et Télégraphes, 
i. VANDEN PEEREBOOM. 

§ 9. — Arrété royal du 8 mars 1898 . — Signaux imposes pour les 
navires non visites k l a station de Doeli. 

LEOPOLD II, Roi des Rclges, 
A l-ous presents et a venir, SALUT. 

Vu Particle 22 de l'arrété royal du 17 aoi'it 1831, prescrivant 
les mesures sanitaires; 

1 Moniteur beige du 13 mars 1898. 
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Vu l'arrêté royal du 24 juillet 1892, portant reglement pour 
la navigation sur la section de l'Escaut en aval du « Melkhuis », 
limite amont des quais d'Anvers; 

Considérant que, lorsque, par suite de circonstances exception-
nelles, la visite sanitaire des navires destines au port d'Anvers 
ne peut se faire k la station de Doel, il est nécessaire de i'eflec-
tuer dans la rade d'Anvers; 

Considérant qu'il y a lieu en consequence de determiner les 
signaux k donner aux navires soumis k visite pour qu'ils ne 
fassent pas arrèt k Doel, et ceux a hisser sur les navires entre 
Doel et Anvers, pour faire connaitre que libre pratique ne leur 
a pas été accordée; 

Vu l'avis de la Commission sanitaire de l'Escaut; 
Sur la proposition de Notre Ministre de l'Agriculture et des 

Travaux Publics et de Notre Ministre des Chemins de fer, Postes 
et Télégraphes, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

ARTICLE PREMIER. — Si, par suite de circonstances de force 
majeure — tempête, charriage de glagons, etc. — la visite sani
taire des navires ne peut se faire k la station sanitaire du Doel, 
il sera hissé : Ie jour, un drapeau rouge, la nuit, un feu rouge 
au mat du pavilion place a cóté de l'aubette du service de la 
quarantaine, située sur la digue — rive gauche de l'Escaut — a 
la hauteur environ du débarcadère du village de Doel. 

ART. 2. — Les batiments soumis a des mesures sanitaires 
pourront, dans ce cas, poursuivre leur voyage jusqu'è Anvers, 
sans faire arrêt a Doel. 

Toutefois ils continueront a observer toutes les dispositions 
prescrites par les lois, arrêtés et instructions du service sanitaire, 
et ce, jusqu'a ce qu'ils aient obtenu libre pratique k Anvers. 

Ils auront done notamment a maintenir, de jour, Ie pavilion 
jaune en tète du mat de misaine, de nuit, et en dehors de tous 
autres feux dont Ie port est prescrit par les règlements se rappor-
tant è la navigation, ils exhiberont, k partir de Doel, en lieu et 
place du pavilion jaune. trois feux hisses verticalement l'un 
au-dessus de l'autre. Les deux feux supérieurs seront blancs, Ie 
feu inférieur sera rouge. 
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Ges feux seront séparés entre eux de 0'"30; ils auront une 
portee d'au moins un mille marin et seront visibles tout autour 
de l'horizon. 

Ainsi qu'il est prescrit pour Ie pavilion jaune du jour, ces 
fanaux resteront de nuit egalement maintenus jusqu'a ce que 
libre pratique soit accordée a Anvers. 

ART. 3. — Les infractions au présent arrèté seront punies des 
peines comminees par la loi du 6 mars 1818, sans prejudice de 
ï'application de celles édictées par Ie décret du 18 juillet 1831. 

Notre Ministre de l'Agriculture et des Travaux Publics et Notre 
Ministre des Chemins de fer, Postes et Télégraphes sont chargés, 
chacun en ce qui Ie concerne, de l'exécution du présent arrèté. 

Donné k Bruxelles, Ie 8 mars 1898. 
LEOPOLD. 

Par Ie Roi : 
Le Ministre de VAgriciilture 

et des Travaux Publics, 
LÉON DE BRÜYN. 

Le Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 

J. VANDEN PEEREBOOM. 

Lois et pèglements sur les fabriques, les depots, le débit, 
le transport , la detention et l'emploi des produits 
explosifs. 

§ 10. — Loi du 15 octobre 1881 sur les depots, le débit et le trans
port de la poudre & tirer, de la dynamite et de toutes autres 
substances explosives i. 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Les Chambres ont adopté et Nous sanctionnons ce qui suit : 

ARTICLE PREMIER. — Le gouvernement est autorisé a prescrire, 
par arrèté royal, les mesures nécessaires pour regier, dans l'interêt 

1 Moniteur beige du 29 octobre 1881. 
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de la securité publique, les depots et debits ainsi que Ie transport 
par terre et par eau des poudres ordinaires, de la dynamite et de 
toutes autres substances explosives ^ 

ART. 2. — En dehors des oificiers de police judiciaire chargés 
de la recherche des crimes et délits de droit conimun, Ie gouver
nement est autorisé a conférer a d'autres agents Ie droit de 
rechercher et de constater les infractions aux reglements par des 
procès-verbaux faisant foi jusqu'èi preuve contraire. 

ART. 3. — Les agents investis des pouvoirs determines dans 
l'article qui precede, qui n'auraient pas prêté Ie serment prescrit 
par le decret du 20 juillet 1831, le prêteront devant I'un des 
juges de paix de I'arrondissement de leur residence. 

ART. 4. — Les lieux dans lesquels on débite des poudres ou 
d'autres substances explosives, sont soumis a la visite des fonc-
tionnaires et agents dénoniinés a l'article 3 pendant tout le 
temps qu'ils sont ouverts au public. 

Sont également soumis a cette visite, après le lever et avant 
le coucher du soleil, les lieux destines au depot des substances 
mentionnées au § 1"', et dont l'accès n'est pas ouvert au public. 
Toutefois, les agents, autres que les inspecteurs chargés de la 
haute surveillance des établissements dangereux et les officiers 
de police aiixiliaires du l'rocureur duRoi, ne pourront y pénétrer, 
si cc n'esl en presence, soit d'un membre du college échevinal, 
soit du commissaire de police. 

ART. 5. — Les infractions aux dispositions prises en vertu de 
Tarticle 1"'' seront punies d'un emprisonnement de quinze jours 
a deux ans et d'une amende de 100 francs è 1,000 francs, ou 
d'une (Ie ces deux peines seulement. 

Si le coupable est condamné k un emprisonnement de six mois 
au nioins, la patente lui sera retirée et il ne pourra en obtenir 
une autre pendant la durée de la peine. 

ART. 6. — Lorsque le défaut d'autorisation ou l'inobservation 
des prescriptions du reglement d'administration aura eu pour 
consequence des lesions corporelles ou la mort d'une personne, 

i Le texto de eet article a été remplacé par Tarticle i" de la loi du 22 mai 1886. 
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le coupable sera, dans !e premier cas, puni d'un emprisonnement 
d'un mois a deux ans et dune amende de 26 francs a 200 francs, 
et, dans le dernier cas, d'un emprisonnement de six mois a 
cinq ans et d'une amende de 100 francs a 600 francs. 

ART. 7.' 

Promulguons la présente loi, ordonnons qu'elle soit revètue 
du sceau de l'État et publiée par la voie du Moniteur. 

Donnc a Bruxelles, le i5 octobre d88d. 

LEOPOLD. 

Par le Roi : 

Le Ministre de VIntérieur, 
G. ROLIN-JAEQUEMYNS. 

Vu et scellé du sceau de l'État : 
Le Ministre de la Justice, 

JULES BARA. 

g i l . — Loi du 22 mai 1 8 8 6 portant revision 
de la loi du 15 octobre 1881 sur les matières explosibles2. 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Les Chambres ont adopté et Nous sanctionnons ce qui suit : 

ARTICLE PREMIER. — L'article premier de la loi du 45 octo
bre 1881 est remplacé par la disposition suivante : 

« Le gouvernement est autorisé a prescrire, par arrêté royal, 
les raesures nécessaires pour regier, dans l'intérêt de la sécurité 
publique, la fabrication, les depots, le debit, le transport par 
terre et par eau, le mode d'emploi, la detention et le port des 
poudres ordinaires, de toutes autres substances explosibles et 
d'engins meurtriers agissant par explosion. 

1 Article 7. Abrogé par la loi dii 22 mai 1886, et remplacé par I'article 4 de cette 
deriiière li». 

^ Mtmteur beige du !«•' juin 188ü. 
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» 11 peut les subordonner k une autorisation dont il flxera les 
conditions et qui sera toujours revocable. 

« Les autorisations existantes pourront également être révo-
quées. » 

ART. 2. — Si la fabrication, les depots, Ie débit, Ie transport 
par terre et par eau, Temploi, la detention et Ie port des poudres 
ordinaires, de toutes autres substances explosives et d'engins 
meurtriers agissant par explosion, ont eu lieu dans l'intention de 
commettre ou de faire commettre un crime contre les personnes 
OU les propriétés, Ie coupable sera puni de la reclusion et d'une 
amende de 100 francs è 4,000 francs. 

S'ils ont eu lieu dans l'intention de commettre ou de faire com
mettre un délit, Ie coupable sera puni d'un emprisonnement de 
buit jours k un an et d'une amende de 26 a 800 francs. 

ART. 3. — Les substances et engins saisis seront confisqués 
et pourront être détruits. La destruction pourra avoir lieu même 
avant la condamnation si l'intérêt de la sécurité publique l'exige. 

ART. 4. — Le chapitre VII du livre premier du Code pénal, 
les §§ 2 et 3 de l'article 72, le § 2 de l'article 76 et l'article 85 
seront appliques aux infractions prévues par la loi du 18 octo-
bre 1881 et par la présente loi. 

L'article 7 de la loi du 18 octobre 1881 est abrogé. 

Promulguons la présente loi, ordonnons qu'elle soit revêtue du 
sceau de l'État et publiée par la voie du Moniteur. 

Donné k Laeken, le 22 mai 1886. 

LEOPOLD. 
Par le Roi : 

Le Ministre de la Justice, 
J. DEVOLDER. 

Scellé du sceau de l'État, 
Le Ministre de la Justice, 

J. DEVOLDER. 

u 



322 1,'KSCAUr DEPUIS 1830 

§ 13. — Arrêté royal du 29 octobre 1894 portant reglement general 
sur les fabriques, les depots, Ie débit, Ie transport, la detention 
et lemploi des produits explosifsi. 

RAPPORT AU ROl. 

SIRE, . . 

Le Reglement general du i"'' décembre 1891 concernant les 
produits explosifs, pris en execution des lois du 15 octobre 1881 
et du 22.niai 4886, a soumis la fabrication, le transport, l'em-
magasinage, le débit, le port et l'emploi des explosifs a un 
régime Irès severe. 

Mais rexpérience a prouvé que celte réglementation est incom
plete. 

Ainsi, le dépót temporaire des explosifs saisis et confisqués par 
l'autorité judiciaire ou administrative n'a pas été suffisarament 
réglementé. De même, les mesures n'ont pas été prises pour 
empccher le dépót prolongé d'explosifs en souffrance dans les 
gares et les entrepots. 

Des dispositions nouvelles ont également été réclamées par le 
gouvernement provincial d'Anvers a l'égard de la circulation, du 
transbordement et du stationnement des explosifs dans l'Escaut 
maritime. 

Votre Majesté a bien voulu instituer une Commission chargée 
d'étudier ces diverses questions. 

Cette Commission a jugé utile d'étendre le programme de ses 
travaux et elle a examine d'une fagon toute spéciale les mesures 
destinees a prevenir et a constater plus efficacement les vols et 
les détournements de produits explosifs. Elle a également pro
pose de modifier le régime du transport des explosifs par chemin 
de fer, de maniere a permettre une meilleure utilisation du 
materiel. 

Enfin, elle a préconisé de nombreuses modifications de forme 
a apporter k la redaction du reglement existant. 

Il en résulte la nécessité de procéder k une réimpression com
plete du Reglement general du i"' décembre 1891, de maniere a 
réunir dans une seule réglementation les dispositions existantes 

1 Mouileur beige du 8 uuvembie 189.4. 

* • 
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et non modiflées, ainsi que les prescriptions nouvelles comman-
dées par la sécurité publique. 

G'est cette réimpression que j'ai l'honneur de soumettre au-
jourd'hui a la sanction de Votre Majesté. 

Les dispositions les plus saillantes de la régleraentation nou
velle visent surtout Ie commerce de la dynamite. 

Désormais, aucune cartouche de dynamite ne sortira des 
fabriques sans être munie de marques precises indiquant sa pro
venance et dun numero d'ordre spécial. Une comptabiiité minu-
tieuse de ces cartouches est exigée chaque fois qu'elles changent 
de propriétaire ou de détenteur. Ces dispositions faciliteront les 
recherches des parquets, dans les cas de détournements ou de 
vols. 

Tous les depots contenant de la dynamite seront soumis k une 
surveillance spéciale de jour et de nuit, sauf les depots de faible 
importance qui, par leur situation, se trouvent nécessairement 
surveillés. 

Enfin, la surveillance des fabriques de produits explosifs parti-
culièrement dangereux, la nuit, est devenue obligatoire. 

Ge régime est des plus sévères, mais il est impérieusement 
reclame par les exigences de la sécurité générale. 

Je suis, avec Ie plus profond respect, 

Sire, 

De Votre Majesté, 

Le tres humble et tres fldèle serviteur, 

Le Ministre de VAgriculture, 
de l'Industrie et des Travaux Publics, 

LÉON DE BRUYN. 

Arrété royal du 2 9 octobre 1894 . 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Vu les leis du 15 octobre 1881 et du 22 mal 1886 sur les 
substances explosives; 
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Vu les arrêtés royaux du 29 janvier 1863, du 27 décembre i 886 
et du 31 mai 1887, relatifs a la police des établissements dange-
reux, insalubres ou incommodes; 

Revu les arrêtés royaux du l" décembre 1891, du 25 février 
1892 et du 20 aoüt 1892, lesquels out pour objet de réglementer 
la fabrication, Ie transport, Ie dépót, la detention et remploi des 
produits explosifs; 

Vu Ie rapport de la Commission ministérielle chargée d'étudier 
les questions relatives au transport, au stationnement et au trans-
bordcment des produits explosifs dans l'Escaut maritime ; 

Vu l'avis de la Commission de revision, instituée par Notre 
arrêtédu28 février 1893; 

Attendu qu'il importe de réunir en un seul contexte les pres
criptions existantes et non modifiées, ainsi que les dispositions 
nouvelles commandées par la sécurité publique; 

Sur la proposition de Notre Ministre de l'Agriculture, de 
rindustrie et des Travaux Publics et de Notre Ministre des 
Chemins de fer, Postes et Télégraphes, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

La fabrication, Ie transport par chemin de fer, par roulage et 
par eau, les depots, l'emmagasinage, la vente ou Ie débit, 
ï'importation, Ie transit, la detention, Ie port et i'emploi des 
produits explosifs seront désormais regis par les dispositions 
réglementaires ci-après, independamment de celles qui concernent 
en general la police des établissements dangereux, insalubres ou 
incommodes. 

CHAPITRE I" 

DISPOSITIONS GÉNÉRALES. 

ARTICLE PREMIER. — Les produits explosibles soumis k la 
réglementation sont les produits susceptibles d'etre utilises pour 
leurs propriétés explosives ou pyrotechniques. 

ART. 2. — Au point de vue du présent reglement, ces produits 
sont classes comme il suit : 

1. Poudres; 
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II. Dynamites; 
III. Explosifs difflcilement inflammables; 
IV. Détonateurs; 
V. Artiflces; 

VI. Munitions de süreté. 

ART. 3. — Uu arrêté ministeriel contiendra la liste des 
explosifs reconnus oificiellement a la date du présent arrêté, 
ainsi que leur ciassement^ 

Les produits explosifs non indiqués explicitement dans eet 
arrêté ministeriel, ne pourront être fabriqués, mis en vente, 
vendus, imporlés ou transportés, de quelque fagon que ce soit, 
avant d'avoir été reconnus officiellement et classes par un arrêté 
ministeriel. 

Les demandes en reconnaissance et en classement, accompa-
gnées des renseignements a l'appui, seront adressees a M. Ic 
Ministre de l'Agriculture, de l'Industrie et des Travaux Publics, 
qui pourra autoriser Ie pétitionnaire a expédier au service de 
l'Inspection des établissements dangereux des echantillons des 
dits produits. 

Les frais occasionnés par la reconnaissance pourront être mis 
a la charge des demandeurs. 

ART. 4. — Des echantillons des produits reconnus pourront 
être reclames en tout temps par Ie service de l'Inspection des 
établissements dangereux, insalubres ou incommodes, a Bru-
xelles, et par Ie laboratoire de l'administration des chemins de 
fer de i'État, è Malines. 

ART. 5. — Les personnes habitant l'étranger et exploitant sur 
Ie territoire beige une fabrique ou un dépót de produits explosifs, 
devront avoir un représentant responsable,Nrésidant en Belgique 
et agree par Ie gouvernement^. 

1 Voir arrêté ministeriel du 30 avril 1899. 
2 ART. ">. — Une circulaire ministérielle du 7 avril 1892 subordonne l'agréation ^ la 

production des pieces suivantes : 
1» Gertilicat de nationalité; 
2" Attestation de residence en Belgique; 
3" Copie de la commission du représentant; 
4" Gertilicat de bonne vie et moeurs: 
5» Acceptation, par la firme étrangère, de la responsabilité civile que l'exploitation 

de la fabrique ou du dépót peut mettre en cause. 
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CHAPITRES II ET III 

CHAPITRE IV 

EMBALLAGE. 

r" Section. 

Dispositions gfénérales. 

ART. HO. -- Sauf Texception prévue a I'art. 122, chaque 
colis ne pourra contenir qu'une mênie espèce de produits. 

ART. l i l . - Les produits seront parfaitement assujettis dans 
leurs enveloppes, de fagon qu'ils ne puissent ballotter. 

ART. 112. — Les caisses porteront, sur deux faces au moins, 
l'inscription : Matière explosive, ou : Munitions de süreté, selon 
les cas, peinte ou imprimee d'une fagon bien apparente. Les 
barils porteront celt(! inscription sur les fonds. 

Pour les produits de commerce intérieur, chaque colis portera, 
en outre, une étiquette indiquant le nom ou la raison sociale du 
fabricant, ainsi que la nature precise et le poids net du contenu. 

ART. 113. — Notre Ministrc de 1'Agriculture, de ['Industrie 
et des Travaux Publics et Notre Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes pourront, dans des cas spéciaux et par 
arrèté motive, autoriser certaines derogations aux prescriptions 
concernant l'emballage. 

2" Section. 

Poudres. 

ART. 114. — Les cartouches industrielies de poudrc coinprimée 
ou non, pour la consommation interieure, réunies dans une 
mème caisse, pèseront Ie mème poids qui sera 25 grammes, un 
multiple de ce chifTre, ou un sous-multiple de 1,000 grammes, 
avec une tolerance de 5 p. c. en plus ou en moins. Le poids des 
cartouches sera indiqué sur la caisse. 
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ART. 115. — Les poudres en poussier ou en grains seront 
contenues dans des recipients métalliques en laiton ou en fer-
blanc, sufflsamment solides et fermant herraotiquement, ou bien 
dans des sacs en tissu suffisamment serre pour empêcher tout 
tamisage. 

Par exception, les sacs ou recipients métalliques précités ne 
sont pas obligatoires pour les poudres d'exportation chargées sur 
bateaux a proximité des fabriques. 

Les cartouches de poudres comprimées, entourées chacune de 
papier, seront contenues dans une enveloppe de papier fort. 

Les poudres, conditionnées comme il vient d'etre dit, seront 
emballées dans des barils ou des caisses satisfaisant aux condi
tions ci-après : 

i" Le poids brut de chaque colis ne poiirra dépasser 35 kilo
grammes, s'il s'agit de poudre de commerce intérieur ou de toute 
poudre transportéc par chemin de fer, ni 65 kilogrammes, s'il 
s'agit de poudre d'exportation transportée par roulage ou par eau. 

2° Les barils seront en bois bien sain (chène, hètre, ch&tai-
gnier OU peuplier); les couvercles auront 10 millimetres d'épais-
seur au moins, de même que les douves, lesquelles seront bien 
jointes. Les cercles seront en bois et ne pourront être fixes quk 
l'aide de clous en laiton ou en fer galvanise. Les barils seront 
hermétiquement fermés, de fagon que le contenu ne puisse 
tamiser. 

Les barils peuvent ètre remplacés par des cylindres en fer 
galvanise ou en laiton, ou des cylindres en papier comprimé dits 
« Ffits américains ». Le joint du couvercle de ces cylindres sera 
garni d'une rondelle en caoutchouc ou en carton, et les boulons et 
écrous seront en laiton. 

3° Les caisses seront en planches jointives de 10 millimetres 
d'épaisseur au moins. Ces planches pourront être assemblees au 
moyen de pointes en fer k téte noyée, mais les couvercles seront 
fixes au moyen de chevilles en bois ou au moyen de vis en laiton 
ou en fer galvanise. 

Les caisses dont le poids brut dépasse 35 kilogrammes seront 
pourvues de poignées non métalliques ou de tasseaux solidement 
fixes et permettant un maniement facile. 
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5* Section. 

D y n a m i t e s . 

ART. 116. — Les cartouches de dynamite proprement dite 
seront pourvues d'une enveloppe solide et étanche, en papier ou 
en métal tres mince. 

Ges cartouches ne seront ni amorcées, ni munies d'aucun 
moyen d'inflammation. 

Celles qui sont destinées a la consommation intérieure pèse-
ront 100 ou 50 grammes, avec tolerance de 3 grammes en plus 
OU en moins. Chacune d'elles portera sur son enveloppe, en 
caractères bien apparents : 

1° L'inscription : Dynamite, matière explosive; 
2° La denomination commerciale du produit; 
3° Le nom ou la raison sociale du fabricant; 
4" L'indication du poids réglementaire; 
5° L'année de la fabrication; 
6° Un numero d'ordre distinct. 
Les cartouches destinées ö l'étranger porteront sur leur enve

loppe le nom ou la raison sociale du fabricant. Leur poids ne 
pourra excéder 250 grammes. 

Les cartouches, conditionnées comme il vient d'etre dit, 
seront emboitées, par quantités de 2 V2 kilogrammes au maxi
mum, dans du carton qui sera enveloppé de papier fort et ficelé. 

Les vides entre les cartouches seront remplis de sciure de 
bois ou de toute autre matière pulvérulente et sèche susceptible 
d'absorber Ia nitro-glycérine qui viendrait a exsuder. 

Les boites seront placées, sans vides, dans des caisses en bois 
a planches jointives, ayant au moins 15 millimetres d'épaisseur 
et constituées comme il est dit a l'article 115, sauf qu'elles seront 
toujours munies de poignées non métalliques ou de tasseaux, et 
que le poids brut d'une caisse ne pourra excéder 35 kilo
grammes'. 

1 Des derogations ent été autorisées en faveur des dynamites a exporter en France et 
en Angleterre, par l'arrêlé ministeriel ci-après, en date du 31 octobre 1894 : 

LE MINISTHE DE L'AGRICÜLTBRE, DE L'INDUSTRIE ET DES TRAVAUX PUBLICS, 

Vu l'article 116 du reglement du 29 octobre 1894. coneernant les produits explosifs; 
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En outre, les dynamites destinées è être transportées par eau 
devront toujours être contenues dans une enveloppe impermeable 
(sac en toile caoutchoutée, boite en zinc, etc.). Toutefois, cette 
enveloppe n'est pas obligatoire pour les dynamites chargees sur 
bateau a proximité des fabriques pour être dirigées sur une 
station de chemin de fer voisine de celles-ci, a condition qu'il n'y 
ait pas d'autre parcours a efïectuer par eau, k l'intérieur du 
pays. 

ART. 117". — Les cartouches industrielles de nitro-cellulose 
destinées a la consommation intérieure, devront satisfaire aux 
prescriptions des alinéas 2 et 3 de l'article 116. On en formera 
des paquets enveloppés de papier fort, qui seront places, sans 
vides, dans des caisses metalliques ou dans des caisses en bois 
constituées comme il est dit a l'article 115. 

Le poids brut des coiis ne dépassera pas 35 kilogrammes 
pour les produits expédiés par chemins de fer; il ne dépassera 
pas 65 kilogrammes, en cas de transport par roulage ou par eau. 

Les nitrocelluloses non coraprimées devront contenir au moins 

Vu rarticle 113 dumème reglement; 
Attendu que les emballages des dynamites proprement dites, tels qu'ils sont exigés en 

France et en Angleterre, presentent les mêmes garanties de .sécurité que les emballages 
prescrits en Belgique ; 

Revu la circulaire du lü novembre 1892, Administration du Service de santé, hygiene 
publique et voirie communale, n» 968; 

ARRÊTE : 

ARTICLE PREMIER. — Les derogations ci-après aux presciiplions de l'alinéa 8 de l'art. 116 
de l'arrêté rojal du 29 octobrc 1894 sont autorisées en faveur des dvnamites a exporter 
en ANGLETERRE : 

1" Les planches pourront avoir i 1 millimetres au moins d'épaisseur, a condition que les 
caisses ne contiennent plus de 30 livres anglaises de dynamite (22 kil. 670), et qu'elles 
soient renforcées aux deux tètes par des planchettes douées a la fois aux tètes, fonds et 
cótés. 

2° Les caisses pourront être dépourvues de poignées ou de tasseaux. 

ABT. 2. — Les derogations suivantes aux prescriptions de l'alinéa 8 de l'article 116 de 
l'arrólé royal du 29 octobre 1894 sont autorisées en faveur des dynamites a exporter en 
FRANCE : 

1» Les planches pourront avoir H millimetres au moins d'épaisseur, a condition que le 
poids lirut d'une caisse ne dépasse pas 23 kilogrammes; 

2» Les poignées pourront être remplacées par des tasseaux en bois permettant de 
glisser les mains en dessous des caisses pour les soulever. 

LÉON DE BRDYN. 

1 Voir arrêté royal du 3 juin 1898. 
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20 p. c. d'eau. Elles seront tassees dans des recipients étanches 
et resistants, de fagon a eviter tout frottcment et toute perte 
d'humiditc. 

Toutefois, le coton a collodion pourra ètre transporté è l'état 
sec, a condition d'etre place dans des recipients metalliques 
hermétiquement fermés, emballés eux-mêmes dans des caisses en 
bois suffisamment solides. Chaque caisse ne pourra renfermer 
plus de i kilogramme de coton a collodion, et chaque véhicule 
de transport ne pourra en contenir plus de 5 kilogrammes. 

4^ Section. 
Explosifs difficilement inflammables. 

ART. id8 . — Ces produits ne pourront être cxpédiés que sous 
forme de cartouches qui ne pourront être ni amorcées, ni pour-
vues d'aucun moyen d'inflammation. 

Les cartouches qui sont destinées k la consommation intérieure 
pèseront 25 grammes, un multiple de ce chiffre ou un sous-
multiple de 1000 grammes, avec tolerance de 3 grammes en 
plus ou en moins. Chacune d'elles portera, sur son enveloppe, 
en caractères bien apparents : 

i° L'inscription : Matière explosive: 
2° La denomination commerciale du produit; 
3° Le nom ou la raison sociale du fabricant; 
4° L'indication du poids réglementaire; 
5° L'année de la fabrication ; 
6° Un numero d'ordre distinct. 
Les cartouches seront toujours emballées dans des caisses ou 

barils bien joints, suffisamment solides, garnis intérieurement 
de papier fort. 

Le poids brut des colis ne pourra dépasser 65 kilogrammes 
pour les transports par roulage ou par eau, ni 35 kilogrammes 
pour les transports par chemin de fer. 

5* Section. 

Détonateurs. 

ART. H 9 . — \" Détonateurs proprement dits. lis seront places, 
l'ouverture en haut et au nombre de cent au plus, dans des 
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boites en fer-blanc, de fagon k éviter tout ballottement ou frot-
tement dangereux. 

Le fond des boites et Ie dessous des couvercles seront garnis 
de drap ou de feutre. Ges boites seront emballees dans une 
caisse en tóle ou en planches d'épaisseur sullisante, dont le cou-
vercle sera fixé au moyen de vis a hois, et qui sera contenue 
elle-même dans une seconde caisse en bois, munie de deux 
poignées non métalliques solidement fixées. 

L'intervalle entre les deux caisses sera d'au moins deux centi
metres, et sera rempli de sciurc de bois ou de toute autre 
matière analogue propre k amortir les chocs. 

Le poids brut de cliaque colis ne pourra dépasser 35 kilo
grammes. 

2° Amorces électriques d détonateurs. 

a) Amorces électriques a fils métalliques courts. EUes seront 
placées debout, au nonihre de cent au plus, dans des boites en 
fer-blanc, et emballees dans une forte caisse en bois qui sera 
contenue elle-même dans une seconde caisse en bois ou en tóle; 

b) Amorces électriques a fils métalliques longs. Ces amorces, 
dont on aura roulé ou replié les fils de maniere a protéger 
aulant que possible les détonateurs, seront liées en rouleaux ou 
faisceaux de vingt-cinq au plus. 

Ces rouleaux ou faisceaux seront réunis, par huit au plus, en 
paquets qu'on enveloppera séparément de papier fort. Les paquets 
seront emballés, au nombre de dix au plus, dans des recipients 
en bois ou en fer-blanc, contenus eux-mêmes dans une caisse en 
bois OU en tóle sutfisamment solide; 

c) Amorces électriques a baguettes en bois. Ges amorces seront 
reunies tête-bêche, par bottes de vingt-cinq au plus, dont on 
formera des paquets de 200 pieces au plus. Les paquets, réunis 
au nombre de cinq, seront enveloppés de papier fort et emballés 
dans un recipient en bois contenu lui-même dans une caisse en 
bois ou en tóle. 

3" Petards pour signaux de chemins de fer. Ces petards, enve
loppés séparément de rognures de papier ou de sciure de bois, 
seront einballés dans des caisses solides, en bois, dont les cou
vercles seront flxés au moyen de vis k bois. 
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Chaque caisse sera contenue dans une seconde caisse en bois. 
Le poids brut de chaque colis ne pourra dépasser 35 kilo

grammes. 

6« Section. 

Artifices. 

ART. 120. — 1° Pieces d'artifice. Les pieces d'artifice, sur les 
amorces desquelles on aura préalablement collé du papier ou du 
carton, seront enveloppées séparément dans du papier fort et 
emballées dans des caisses solides, en bois, revêtues intérieure-
ment de papier. 

Le poids de chaque colis ne dépassera pas 250 kilogrammes, 
ni son volume, un metre cube. 

Pour les quantités dépassant 5 kilogrammes (poids brut), 
les petits artifices de joie, tels que petards, serpenteaux, flammes 
de Bengale, petites chandelles romaines, soleils-pastilles ou petits 
moulins, etc., seront empaquetés dans dii papier fort et emballés 
dans des caisses en bois suffisamment résistantes. 

2° Mèches de sureté, non amorcées, pour mineurs. Elles seront 
emballées sans vides dans des caisses ou barils en bois, solides, 
et dont le volume ne pourra dépasser un mètre cube. 

3" Les amorces électnques sans détonateurs seront emballées 
dans des caisses en planches jointives et sufFisamment résis
tantes, dont le poids brut ne pourra dépasser 100 kilogrammes. 

4° Ëtoupilles. Les étoupilles è friction ou k percussion, enve
loppées par vingt dans du papier fort, seront réunies en paquets 
ficelés, de cent pieces chacun, et emballées dans des caisses ou 
barils suffisamment solides, et dont le poids brut ne pourra 
dépasser 100 kilogrammes. 

5" Bonbons fulminants. lis seront contenus dans des cartons 
emballés eux-mêmes dans des caisses en bois. 

6° Pois fulminants. lis seront en boites de carton de mille, 
contenant ensemble un demi-gramme au plus de fulminate 
d'argent. Ces boites, entourées de sciure de bois et enveloppées 
de papier, seront emballées dans de fortes caisses en tóle ou en 
bois, ayant un demi-mètre cube au plus de capacité. 
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7° Amorces pour briquets ou pour jouets d'enfants. EUes seront 
placées au nombre de cent au plus dans des boites en carton, 
qui seront réunies en paquets de 144 boites, dans du papier fort 
et ficele. Les paquets seront emballes dans des recipients en 
forte tole de fer, ou dans des caisses en bois sufflsarament 
solides. 

Le volume des recipients ou des caisses ne pourra dépasser 
1 metre cube 200. 

II existera, entre les parois du recipient ou de la caisse et 
leur contenu, un espace de trois centimetres au moins, rempli 
de sciure de bois, de paille, d'etoupe ou autre matière elastique 
analogue. 

Les cent amorces d'une même boite ne pourront contenir plus 
de 75 centigrammes de matière explosive. 

7̂  Section. 

Munitions de süreté. 

ART. 121. — Les munitions de süreté devront ètre expédiées 
dans les conditions d'emballage ci dessous : 

1 

DÉSl(,^ATInN DES PRODUITS 

1 Cartouches de gueri e mé-
1 talliqiics, cartouches de 
: chasse a douille rigide, 

et cartouches de guerre 
chargées a poudre seule-
ment. 

Amorces 

Appareils percutants . . 

Cartouches de revolver 
et cartouches Flobert a 
balle ou a plombs. 

1 Cartouches k blanc autres 
que les cartouches de 
guerre. 

EMBAIXAGt INTEBIEUB 

Empaquetées dans du pa
pier fort ou placées dans 
des boites en carton, en 
bois ou en metal. 

Boites en carton, en bois 
ou en metal. 

EMBALLAGE EXTEKIEIIB 1 

Caisses en bois 1 
suffisamment résistante 1 

pour supporter les 1 
manutentions sans risque 1 

de rupture. 
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ART. 122. — Les diverses munitions de süreté, emballées 
separément, comme il est dit k l'article precedent, pourront être 
réunies dans la mème caisse,pourvu que Ie poids brut de celle-ci 
ne dépassp pas 200 kilogrammes, ni son volume un mètre cube. 

Lorsque des amorces en boites de carton sont réunies dans Ie 
inème colis avec des cartouclies a broches, les boites d'amorces 
devront être contenues dans une caisse spéciale. 

ART. 123. — Les munitions de süreté, emballées comme il 
vient d'etre dit, pourront ètre expédiées dans une même cai&se 
avec les armes auxquelles elles sont destinées. 

ART. 124. — Les conditions d'emballage prescrites a l'art. 121 
ne s'appliquent pas aux munitions de süreté emportees par les 
particuliers; il sufHra que ces munitions soient contenues dans 
des recipients fermés. 

CHAPITRE V 

TRANSPORT 

TITRE PRKMIER : DISPOSITIONS GÉNERALES. 

r^ Section. 

Produits autres que les munitions de süreté. 

ART. 125. — Les présentes dispositions générales sont appli-
cables aux transports par roulage, par eau, par chemin de fer et 
k tous ports autres que Ie port au chantier et Ie port des explo-
sifs que tout particulier peut détenir. (Art. 310 et 311.) 

ART. 126. — Le transport par la poste de tout produitexplosif, 
en si petite quantité que ce soit, est interdit. 

ART. 127. — Ne pourront être admis au transport, de 
quelque maniere que ce soit, que les produits reconnus et 
classes conformément è Tarticle 3. 

ART. 128. — Sont exclus de tout transport : 

i" La nitroglycerine non mélangée avec un absorbant; 
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2° Les dynamites proprement dites laissant exsuder de la 
nitroglycerine; 

3° Les cartouches amorcées de dynamites ou d'explosifs diffi-
cilement inflammables; 

4° Les fulminates et poudres fulniinantes quelconques non 
renfermes dans des capsules, h l'exception des bonbons ou des 
peis fulminants et des amorces pour briquets ou pour jouels 
d'enfants; 

5° Le picrate de potasse. 

ART. 129. — Aucun transport de matières explosibles par 
quantites depassant celles que tont particulier peut détenir et 
transporter, ne peut s'eifectuer, de quelque maniere que ce soit, 
qu'en vertu d'une autorisation administrative. 

Aucune autorisation n'est requise pour transporter des artifices. 

ART. 130. — Les transports de 75 kilogrammes au plus 
(poids net) ne peuvent se faire qu'en vertu d'un permis du 
bourgmestre, s'ils s'efïectuent sur le territoire d'une seule com
mune, ou du gouverneur, s'ils ont lieu sur le territoire de deux 
OU plusieurs communes. Ces permis fixeront, au besoin, l'itiné-
raire k suivre, ainsi que les autres conditions particulieres 
auxquelles le transport pourra être subordonné. 

On aura égard, pour l'octroi des permis, aux prescriptions de 
l'article 139. 

Ces permis pourront être permanents, mais seront toujours 
ré vocables. 

Il pourra être interjeté appel devant les gouverneurs des deci
sions dos boufgmestres en cette matière. 

ART. 131. — Les transports par quantites supérieures a 
75 kilogrammes el ne depassant pas 300 kilogrammes (poidsnet), 
ne pourront se faire qu'en vertu d'un permis du gouverneur. 
Ces permis sont valables pour les transports de moins de 75 kilo-
granniies. lis peuvent être valables pour toute la province, mais 
sont liraités a celle-ci. lis peuvent aussi être permanents, mais 
sont toujours révocables. 

Les transports ainsi autorisés pourront se faire en tout temps, 
sans qu'il soit nécessaire d'en donner avis aux autorités. lis 
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devront être accompagnes d'une lettre de voiture, datée et signée 
par l'expéditeur, et mentionnant Ie permis en vertu duquel ils 
sont effectués. 

Les autorisations accordées pour Ie transport par roulage ou 
par eau sont également valables pour Ie transport par chemin 
de fer. 

Pour les transports par chemin de fer, par quautités ne dépas-
sant pas 300 kilogrammes (poids net), Ie gouverneur de la pro
vince du lieu d'expédition pourra delivrer des permis valables 
pour tout Ie trajet en chemin de fer. 

ART. 132. — Les transports de plus de 300 kilogrammes 
(poids net) ne pourront se faire qu'en vertu d'autorisations spé-
ciales, k des époques et suivant un itinéraire flxés d'avance et 
après avis aux autorités, Ie tout de la maniere indiquée aux arti
cles 133 a 138 ci-après. 

Il sera fait mention de l'autorisation sur les lettres de voiture. 

ART. 133. — La demande d'autorisation sera adressée au 
gouverneur de la province du lieu d'expédition ou du lieu 
d'entrée en Belgique. Ce fonctionnaire pourra accorder l'auto
risation pour tout Ie trajet et communiquera son arrêté aux 
gouverneurs des autres provinces traversées. 

ART. 134. — La demande spécifiera la nature et la quantité 
des produits h expédier, Ie nombre des voitures, Ie jour et 
l'heure du depart, la date exacte et l'heure approximative du 
passage dans les principales localités k traverser, les lieux de 
gite, Ie lieu de destination avec l'indication des magasins, 
düment autorisés, dans lesquels les produits seront deposes. 

Pour les transports par chemin de fer, l'indication de l'itiné-
raire n'est pas obligatoire. 

ART. 135.— La demande devra parvenir au gouverneur douze 
jours au moins avant Ie depart projeté; toutefois, ce délai pourra 
être reduit s'il s'agit de transports k effectuer dans la province, 
suivant un itinéraire déjk parcouru. 

ART. 136.— L'autorisation pourra s'appliquer, non seulement 
a un transport unique, mais k une série d'expéditions successives 
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a faire dun même point de depart vers une inême destination et 
suivanl un même itinéraire. 

Les autorisations de l'espèce fixeront la quantité maximum 
qui pourra être transportée chaque fois. Elles ne pourront être 
accordées pour plus d'un an et seront toujours révocables. Il 
n'en pourra être fait usage en cas de trouble dans l'une des 
localités a traverser; l'expéditeur se conformera strictement, 
sous ce rapport, aux injonctions des autorités compétentes. 

La même réserve est applicable aux transports de plus de 
75 kilogrammes (poids net). 

AKT. 137. — Tout expediteur d'un transport de plus de 300 
kilogrammes (poids net) devra se conformer aux prescriptions 
suivantes : 

i" Prévenir la police du lieu de depart de la date exacte et de 
l'heure probable du depart, et ce l'avant-veille au plus tard. 
L'accomplissement de cette formalité sera constate par un visa 
date, appose sur la lettre de voiture; 

2° Prévenir de la date exacte et de l'heure approximative de 
l'arrivée, la police des lieux de gite et de destination, et celle des 
lieux de passage qui lui seront désignés par Ie gouverneur. 
L'avis devra parvenir au moins deux jours d'avance aux autorités 
susdites; 

3° Informer Ie service de l'inspection des établissements dan-
gereux de la date du depart, vingt-quatre heures au moins avant 
celui-ci. 

Les arrètés des gouverneurs prescriront éventuellement, dans 
chaque cas particulier, les autres avis k donner par les expedi
teurs. 

La police des lieux de passage et de gite n'a pas è être 
prévenue, en cas de transport par chemin de fer'. 

ART. 138. — Les autorisations de transport spécifieront la 
nature exacte des produits k transporter; les autorisations déli-
vrées pour une espèce de produits ne pourront s'appliquer a des 
produits d'une autre nature. 

1 Voir arrêté royal du 30 septembre 1895. 
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ART. 139. —- Les autorisalious de transport ne pourront être 
accordées qu'a des personnes justifiant dun permis d'emmaga-
siner, soit au lieu de depart, soit au lieu de destination, les 
produits a transporter. 

Pour les transports dépassaiit 300 kilogrammes (poids net', è 
deslinatiou de l'intérieur, l'expéditeur devra toujours justifier 
des autorisations d'emmagasiner aux lieux do destination. 

Les quantités transportées en une fois ne pourront dépasser la 
contenance legale des depots destines a les recevoir. 

Les autorisations de transport pourront aussi s'accorder en 
vertu des permis de depot temporaire ou provisoire prevus aux 
articles 7, 294, 295, 296 et 298. 

ART. 140. — Sauf I'exception prévue a I'article 355 en ce qui 
concerne I'emballage, les produits a transporter devront être 
conformes aux types reconnus officiellement et satisfaire aux 
conditions d'emballage prescrites au cliapitre IV. 

La lettre de voiture portera une declaration de l'expéditeur 
constatant que les conditions d'emballage prescrites ont été 
observées. 

L'emballage réglementaire n'est pas obligatoire pour les trans
ports effectués entre les depots C et les depots D montionnés k 
I'article 238. 

ART. 141. — Les autorités ou agents compétents auront le 
droit de verifier les emballages. 

En cas de doute sur la nature ou l'état des produits, ils 
pourront prclever des écliantillons qui seront expédiés au labo-
ratoire du Ministère de I'Agriculture, s'il s'agit de transports par 
roulage ou par eau, ou au laboratoire de I'Administration des 
Chemins de fer, s'il s'agit dc transports par chemin de fer. 

Les emballages verifies devront être rétablis, par l'expéditeur, 
dans les conditions prescrites. 

ART. 142'. — II est interdit de transporter, simultanément, 
dans le même véhicule : 

1° Des dynamites ou des explosifs difficilement inflammables 
avec des poudres ; 

1 Voir arrêté roj.il du 28 janvier 1893. 
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2° Des dynamites ou des explosifs difflcilemenl inflammables 
avec des détonateurs ou des amorces. 

Il pourra toutefois être dérogé, par l'autorité competente, h 
rinterdiction portee au paragraphs 1", lorsque les quantites 
totales n'excéderont pas 300 kilogrammes. 

Les deux interdictions qui precedent ne s'appliquent pas : 

1° Aux navires, en destination de l'étrange?, chargés sur 
l'Escaut k la Pipe de Tabac ou k Liefkenshoek, ni aux navires 
quiltant un port beige pour gagner directement la haute mer; 

2° Aux transports effectués entre les depots C et les depots 
journaliers D mentionnés a l'article 238. 

Les mèches de süreté non amorcées pourront toujours être 
transportées avec tons les autres produits. 

ART. 143. — Les produits divers transportés simultanément, 
en vertu de l'article 142, seront toujours contenus dans des 
recipients ou des compartiments séparés. 

ART, 144. — Les explosifs ne peuvent être transportés en 
même temps que des voyageurs que dans les cas prévus a 
Tarticle 174, et en cas de transport par trains mixtes. 

ART. 145. — Les personnes employees au chargement et au 
déchargement des produits susceptibles de tamiser seront dé-
chaussées ou porleront des sandales dépourvues de clous. 

ART. 146'. — Il est défendu de consommer des spiritueux 
pendant les chargeinents ou déchargements et d'employer k ces 
travaux des ouvriers pris de boisson. 

ART. 147. — Lorsque les dispositions concernant Ie trans
port en general paraitront trop rigoureuses, eu égard k la 
nature peu dangereuse de certains produits, ou lorsque des 
circonstances spéciales l'exigeront, Ie ministre competent pourra 
autoriser les derogations qu'il jugera compatibles avec la sécu-
rité publique. 

1 Voir' arréló lojal du 18 Uécembre 1896. 
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2* Section. 

Munitions de sürete. 

ART. 148. — Aucune autorisation administrative n'cst néces
saire pour transporter des munitions de sürete. 

ART. 149. — Ces produits doivent satisfaire aux conditions 
d'emballage prescrites au chapitrc IV; les articles 141 et 152 
leur sont applicables. 

ART. 150. — En ce qui concerne le transport par roulage et 
par eau, les munitions de sürete sont considerees comme mar-
chandises ordinaires; quant au transport par chemin de fer, 
elles ne sont soumises qu'aux dispositions des art. 192 et 193. 

ART. 151. — Tout voyageur peut emporter avee lui les 
quantites de munitions de sürete que chacun peut détenir 
(Articles 310 et 311.). Ces munitions devront être contenues 
dans des recipients fermés. 

TH RE II : TRANSPORT PAR ROULAGE. 

TITRE 111 : TRANSPORT PAR EAU. 

r^ Section. 

Transport des produits autres que les munitions de sürete, 
par quantites ne dépassant pas 3 0 0 kUogrammes. 

ART. 173. — Si le bateau servant au transport n'est pas ponté, 
les colis seront reconverts d'une hkche. 

ART. 174'. — Les navires quittant un port beige pour gagner 
directement la haute mer, et les navires en destination de l'étran-
ger ayant chargé des explosifs a la Pipe de Tabac ou a Lief kens-
hoek, peuvent embarquer des produits explosifs et des passagers. 

Les bateaux transportant des voyageurs pourront avoir a bord 
les poudre? et artifices nécessaires aux signaux. 

1 Voir arrèté royal du 28 janvier 1895. 
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ART. 175. — Les dispositions des articles 152, 153, 157, 161 
et 163', concernant les transports par roulage, sont applicables 
aux transports par eau. 

ART. 176. — Les bateaux ne peuvent naviguer que de jour. 
Toutefois, il est permis de naviguer la nuit sur les rlvières k 
maréc, afin de profiter de la raarée et de ne pas interrompre Ie 
voyage a condition que la nuit soit assez claire pour que Ton 
puisse naviguer sans danger et que Ton se conforme aux mesures 
prescrites par les autorités compétentes. 

Cctte faculté ne s'applique pas a la rade d'Anvers, que les 
bateaux ne peuvent traverser que de jour, et en dehors de I'inter-
valle compris entre trois heures avant et une heure après la 
pleine raer. 

ART. 177. — A bord des bateaux d'intérieur, il ne peut y avoir 
ni feu ni iumière. 

Toutefois, sur les voies navigables en general, tout bateau en 
marche ou en stationnement portera, du coucher au lever du 
soleil et d'une maniere permanente en temps de brouillard, outre 
les feux róglementaires ordinaires, deux feux rouges visibles tout 
autour de I'horizon, a une distance d'un mille marin au moins, 
fixes au mat et disposes verticalement I'un au-dessus de I'autre, 
a l^SO au moins de distance^. 

Ces divers feux seront exhibés dans des lanternes fermées qui 
ne pourront être alimentées a I'huile minerale et que Ton allu-
mera et éteindra a distance du bateau. 

1 ART. 152. — On évitera soigneusement les chocs dans les manoeuvres des ban" Is et 
des caisses. 

AKT. 153. — Ces recipients ne seront pas places debout, raais seront couches parallè-
lement a I'axe du véhicule. lis seront arriinés et assujettis de fagon qu'ils ne puissent 
ballotter. 

ART 157. — Le chargement ne pourra se faire que de jour. II ne pourra y avoir, a 
proxiinité du lieu de chargement, ni feu, ni Iumière, et il sera interdit de turner. 

ART. 161. — Lorsqu'un transport de pius de ,300 kilogrammes aura été réparti sur 
deux ou plusienrs voitures portant chacnne 300 kilogrammes au maximum, ces voitures 
ne seront considérées comme des transports distincts, qu'autant qu'en cours de route 
elles se trouvent constamment espacees de 100 metres au moins et que les quanlites 
d'explosifs réunies, soit au point de depart, soit au point d'arrivée, ne depassent pas 
9(J0 kilogrammes. 

ART. 163. — Pendant le déchargement, on observera les mesures de precaution pres
crites par Partiele 157. 

2 Voir arrêté royal du 23 octobre 1897. 
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ART. 178. — Lors du passage des bateaux, il sera défendu de 
funier tant sur les ponts, écluses et autres dépendances des voies 
navigables, que sur les bateaux stationnant ou naviguant sur ces 
voies. 

ART. 179. — II est défendu d'attiserles feux des bateaux prés 
desquels passé un transport de produits explosibles. Les bateaux 
k vapeur devront ralcntir leur marche aussi longtemps qu'ils 
seront k proximité du transport. 

ART. 180. — Lorsque les expediteurs en feront la demande, 
Ie remorquage ou touage a vapeur sur les rivieres ou canaux 
pourra étre autorisé par Ie gouverneur, qui prescrira les precau
tions a prendre de ce chef. 

Les bateaux remorqués seront niaintenus è 50 metres au moins 
les uns des autres, ainsi que du remorqueur ou du toueur. 

Les cheminées des remorqueurs ou des toucurs seront garnies 
de toiles métalliques è mailles sulïisaiument serrées pour arrcter 
les étincelles. 

ART. 181 ̂  — Les bateaux d'intérieur stationnant è la Pipe de 
Tabac ou a Liefkenshoek, devront se tenir a 20 metres au moins 
de la laisse de basse mer et, sauf les cas de force majeure, h 
100 metres au moins de distance entre eux. 

Les transbordements se feront, autant que possible, k 
300 metres des autres bateaux ou des lieux habités. On évitcra 
soigneusement les chocs dans les manoeuvres des barils ou des 
caisses. 

Les expeditions auront lieu de fegon que Ie stalionnoment 
des bateaux a l'endroit du transbordement ne dépasse pas dix 
jours. En cas de nécessité döment constatee, Ie gouverneur 
pourra autoriser un séjour plus long, dont il flxera la durée. 

2^ Section. 

Transport de produits autres que les munitions de süreté 
par quantités dépassant 300 kilogrammes. 

ART. 182. — Ces transports sont regis par les dispositions de 

1 Voir arrêté royal du 28 janvier 189Ö. 
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la première section ei dessus, sauf celles de l'article 173, et, en 
outre, par les dispositions ci-après. 

ART. 183. — Les demandes en autorisation mentionneront, 
outre les renseignetnents prescrits a l'article 134, Ie nombredes 
bateaux, leur largeur maximum, leur tirant d'eau et la charge 
de chacun d'eux. 

ART. 184. — En cas de transit ou de transport pour l'expor-
tation par mer, la demande renseignera Ie lieu et Ie pays de des
tination, les noms et adresses des courtiers ou des armateurs 
chargés de l'expédition et, autant que possible, Ie nom du bateau 
ou du navire, celui du patron ou du capitaine, et aussi, Ie cas 
échéant, Ie nom du navire sur lequel Ie transbordement doit avoir 
lieu. 

ART. 18.0. — Indépendamment des obligations imposces par 
l'article 137, Ie permissionnaire devra fournir h l'administration 
du pilotage, trois jours au moins avant l'arrivóe du transport k 
l'endroit du transbordement, les renseignements mentionnés a 
l'article precedent. 

ART. 186'. — Les dispositions des articles 165, 166, 167, 
168 et 169S concernant Tescorte, sont applicables au transport 

1 Voir arrêté royal du 28 janvier 1893 et arrêté royal du 18 décembre 1896. 

2 ART. 165. Tout transport de plus de S^'O kilogrammes devra être surveillé et 
protégé par une escorte militaire. 

L'expédileui' ou sou représentant tera les diligences nécessaires auprès du comman
dant militaire de la province du licu d'expédition, de fa(;on que l'escorte arrive a temps 
poursurveiller Ie chargement. 

L'escoite ne quitteia Ie transport qu'après Ie déchargement complet. 
ART. 166. — Lorsque l'expéditeur en aura f,ilt la demande, Ie gouverneur pnurra,dans 

son arrêté d'autorisation, .permettre Ie remplacement de l'escorle militaire par une escorte 
civile, placée sous la direction d'un convoyeur assermeiité, qui sera Ie chef du transport. 
Ce conducteur prètera serment devant Ie jiige de paix du canton du lieu de depart et 
mention en sera taite sur sa commission. 

ART. 167. — Indépendamment de l'escorte réglementaire, les transports de dynamites 
seront accompagnés d'un délégué de l'expéditeur ou de son représentant, competent en 
matière d'explosifs. Ce délégué, qui devra être agréé par Ie gouverneur, aura pour mission 
de surveiller la marchandise pendant Ie transport et, surtout, pendant les chargemenls et 
déchargemeiils. l.e chef d'escorte aura ii se conformer, sous ce rapport, aux indications de 
ce délégué. 

Les chefs des escortes civiles mentionnés 'i l'article 166 pourront, moyennant agréa-
tion, remplir en même temps les fonctions de délégué. 
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par eau. Toutefois le deuxième paragraplie de ce dernier article 
ne s'appliqiie pas aux transports sur le Rupel, ni aux transports 
sur l'Escaut maritime, en aval du pont de Teriiionde. 

En cours de route, il y aura un factionnaire sur le pont de 
chaque bateau. 

En cas de transbordcment a la Pipe de Tabac ou a Liefkens-
hoek, l'escorte restera a bord jusqu'au moment de la levée de 
l'ancre. 

ART. 187. —• L'éclaircur chargé de devancer le transport, 
comme il est dit a l'article 169, préviendra los éclusiers et les 
pontiers de l'approche de transport. 

ART. 188. — Les bateaux devront êtrc pontes, en bon état et 
pourvus de pompes fonctionnant bien. lis ne seront le&tés qu'avec 
des matières incombustibles. 

Lorsque les voies navigables charrieront des gla(;ons, il pourra 
ctre prescrit de protéger convenablement la coque des bateaux. 

Les bateaux d'intérieur ne pourront jamais contenir pias de 
30,000 kilogrammes (poids net). 

Chaque bateau portera, outre l'écriteau prescrit par l'article 170 ^ 

ART. 168. —L'escorte prévue aux articles 165 et 166 se compo.sera, pour une seule 
voiture, d'un sous-officier (ou d'un convojeur assermenté) et de deux hommes. II j ' aura 
un homme en plus pour chaque voiture supplementaire. 

En cours de route, il y aura un factionnaire a chaque \oiture. 
Les frais de Tescorte militaire seront acquittés avant le depart, pour toute la durée 

prévue du vo\a},'e, en mains du sous-officier chef du transport. II sera rompté au minimum 
un jour pour le chargement et un jour en plus pour Ie retour, toute journée commencee 
étant considérée conune entière. Le tarif est de 6 francs par jour pour le sous-otficier el de 
3 francs pour chaque homme. L'eseorte n'a rien a réclamer en plus. 

ART. 169. — Le chef du transport veillera a l'exccutiou de toutes les prescriptions du 
présent reglement et prendra toules les mesures de precaution que comporteront les cir-
constances. 

Il chargera l'un de ses hommes de devancer le transport de deux henres au moins, 
autant que possible, pour reconnaitre les dangers qui pourraient to meiiacer, annoncer sou 
approche aux agents de la police locale et prévenir les garde-barrières des chemins de ter, 
alnsi que les cantonniers et les surveillants des routes. 

Le chef du transport devra toujours ètre porteur : 
1° De sa commission ou de son ordre de marche ; 
2» D'une expedition de l'arrété autorisant le transport; 
3" D'un exemplaire du présent reglement. 

1 ART. 170. — A moins que les arrètés d'autorisation n'en disposent autrement, les 
transports de plus de 300 kilogrammes pourront se faire dans des \oitures non fermées, 
mais recouvertes de bilches bien assujetties. Chaque \oiture sera signalée par un écriteau 
blanc bien apparent, portant sur ses deux faces l'indicalion de la nature precise du char
gement, en grosses lettres noires de 30 centimetres au moins de hauleur. 
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pour les voitures, Ie pavilion rouge usité dans la navigation 
pour signaler toute substance dangereuse. Ce pavilion sera hissé 
a trois metres au moins de hauteur au-dessus du pont. 

Ghaque bateau sera muni d'ua portevoix, ainsi que des outils 
et objets nécessaires pour faire éventuellement les reparations 
urgentes aux bordages et aux barüs ou caisses contenant des 
produits explosifs. 

ART. 189. — A l'exception des produits embarqués ou a 
embarquer sur navires de mer, les explosifs ne peuvent étre 
transportés en méme temps que d'autres marchandises. 

ART. 190. — Les produits explosifs ne peuvent étre trans
portés par bateaux a vapeur, si ce n'est sur l'Escaut maritime, 
en aval de la Pipe de Tabac. 

ART. 191'. Les bateaux d'im même convoi marcheront en 
(ile, a 50 metres environ de distance les uns des autres. 

lis ne pourront stationner a moins de 300 metres de& habita
tions, ateliers ou edifices publics; ils ne pourront rester sans 
surveillance aux lieux de halte ou de gite. 

Sur les cours d'eau oü la navigation est intermittente, on se 
conformera, en ce qui concerne Ie stationnement des bateaux, 
aux dispositions que les fonctionnaires compétents des Ponts et 
Chaussées et du pilotage jugeront utile de prendre en vue 
d'assurer la sécurité publique, eu égard aux circonstances locales. 

Le transbordement sur l'Escaut maritime de quantités d'explo-
sifs ne dépassant pas 1,000 kilogrammes, pourra s'effectuer k 
bras. 

Si les quantités h transborder dépassent 1,000 kilogrammes, 
les caisses et les barils seront arrimés dans une cage fermée qui 
sera élevée mécaniquement et descendue de même dans le bati-
ment a charger. Le poids total des cages et de leur contenu ne 
pourra excéder 500 kilogrammes. Les cables employés seront en 
fort bon état; leur circonférence aura 45 millimetres au moins, 
s'ils sont en chanvre, et 20 millimetres au moins, s'ils sont en fer 
ou en acier; ils seront soigneusement verifies avant leur emploi. 

1 Voir arrêté royal du i8 janvier 1893 et arrêté royal du 18 décembre 1896. 
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TITRE IV 

CHAPITRES VI a X. 

CHAPITRE XI. 

IMPORTATIOiN ET TRANSIT. 

1" Section. 

Importation pour la consommation. 

ART. 328. — Les produits importés pour la consommation 
sont soumis au même régime que les produits indigenes, en ce 
qui concerne la reconnaissance officielle, l'emballage, ie trans
port, l'emmagasinage et la vente. lis doivent pouvoir satisfaire 
aux épreuves prescrites par les articles 55 et 68. 

ART. 329' . — En cas d'importation par quantitós dépassant 
300 kilogrammes, Ie transport devra être surveillé par une 
escorte, comme il est dit aux articles 165 a 168. L'expéditeur 
OU son représentant fera les diligences nécessaires pour que 
l'escorte regoive Ie transport a l'extrème frontière, ou au premier 
bureau d'arrivée, s'il s'agit d'importation par ehemin de fer. 

Toutefois, les bateaux entrant par l'Escaut maritime pourront 
continuer directement jusqu'è la hauteur de Lillo, oü, sauf Ie cas 
de force majeure, ils devront faire arrêt pour embarquer l'escorte. 
Le service de ia douane est spécialement chargé de faire observer 
cette prescription et de dresser proces-verbal des contraventions 
qu'il constaterait a eet égard. 

En cas d'absence de l'escorte, ledit service requerra d'offlce, 

1 Voir arrété royal du 18 décembre 1896. 
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aux frais de qui il appartiendra, auprès de l'autorité militaire 
competente. Ges requisitions se feront dans les délais ci-après : 

a. Pour les navires et bateaux è 1'entree, se présentant en 
rade de Lillo entre Ie lever et Ie coucher du soleil, a l'expiration 
de la première heure de leur arrivée ; 

b. Pour les navires ou bateaux se présentant en rade de Lillo 
entre Ie coucher et Ie lever du soleil, a l'expiration de la première 
heure du jour. 

ART. 330. — Les dynamites importées pour la consommation 
pourront n'ètre admises a l'intérieur du pays qu'après avoir été 
essayees a la frontière. Les essais pourront egalement étre faits 
dans la fabrique importatrice, aux frais des intéresses, par un 
délégué du gouvernement beige. 

ART. 33'i. — Les essais seront faits par Ie service de l'inspec-
tion des établissements dangereux, s'il s'agit d'importation par 
roulage ou par eau, et par Ie laboratoire des chemins de fer de 
l'État, s'il s'agit d'importation par chemin de fer. 

En attendant qu'il ait été statue ensuite desdits essais, les 
transports seront arrêtés au bureau d'entrée et Ie dépót tempo-
raire des explosifs sera soumis aux dispositions prises en execu
tion de {'article 348. 

ART. 332. — Les dynamites qui, ayant satisfait aux épreuves, 
ne seraient pas conformes aux types reconnus et classes en vertu 
de Particle 3, devront être réexportées. Tons explosifs reconnus 
de mauvaise qualité seront confisqués et détruits. 

ART. 333. — En cas d'importation d'explosifs, le destinataire 
beige qui en aura fait la commande, sera tenu d'attirer 1'attention 
de 1'expediteur sur les conditions de I'emballage et sur les forma-
lités moyennant lesquelles le transport peut avoir lieu en 
Beigique. 11 devra pouvoir justifler par ses livres ou pieces de 
comptabilité qu'il a donné a l'expéditeur les instructions voulues. 
A défaut par lui de faire cette justification, il sera tenu, comme 
l'expéditeur, des consequences de l'omission desdites formalités 
et conditions. 
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5° Section. 
Transit. 

ART. 334. — Le transit des produits explosifs, autres que les 
artifices et les munitions de süreté, est interdit, conforniément a 
laloidu 4" mai i858. 

Cette prohi])ition n'est pas applicable auxdits produits iraportés 
par mer et transbordés au bureau de déchargement sur d'autres 
navires pour être inimediatement reexportcs par le port même 
d'importation. 

ART. 33S. — Le transit par transbordement prévu a l'article 
precedent ne peut avoir lieu qu'en vertu d'une autorisation spé
ciale du gouverneur; il en est de mênic pour la relache momen-
tanée dans un port d'un navire chargé de produits explosifs, 
ainsi que pour le dépót provisoire en allege de produits de 
l'espèce, importés dans un navire qui se trouve dans l'obligation 
de les débarquer momentaném^nt pendant la durée de son séjour 
dans le port. 

Les operations susdites sont soumises aux prescriptions qui 
concernent le transport par eau, sauf que l'emballage des produits 
n'a pas a être strictement conforme aux dispositionsduchapitre IV; 
il sufTira qu'il présente des garanties de sécurité au moias égales 
a celles exigées pour les produits consommes a l'intérieur du 
pays. 

Les prescriptions de l'article 329 sont également applicables 
a ces operations. 

ART. 336. — Le gouverneur pourra subordonner les operations 
prévues a l'articie precedent k toutes autres conditions comman-
dées par Ia sécurité publique et, notamment, ordonner que les 
produits soient soumis a une verification ou è des essais a l'effet 
de constater si leurs qualités ou conditionnement présentent des 
garanties suffisantes pour la durée de leur séjour dans Ie pays. 

GHAPITRE XII 

ACCIDENTS 

ART. 337. — Sauf ce qui est prévu a l'article suivant, tout cas 
d'incendie, d'inflammation ou d'explosion, survenu dans Ia fabri-
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cation, Temmagasinage et Ie transport par roulage ou par eau de 
produits explosifs, sera signalé immédiatement, par télégramme, 
au service de l'Inspection des etablissements dangereux, qui pro-
cédera, s'il y a lieu, a une enquête administrative, après en avoir 
référé préalablement au Ministre. 

A part les travaux indispensables pour porter secours aux 
victimes ou pour prévenir de nouveaux sinistres, l'état des lieux 
ne pourra être modifié avant l'enquète. 

ART. 338 et 339 

CHAPITRE XIII 

INSPECTION ET SURVEILLANCE. — PÉNALITÉS. — 
DISPOSITIONS DIVERSES 

ART. 340. — Les inspecteurs des etablissements dangereux, 
insalubres ou incommodes sont chargés de la haute surveillance 
des fabriques et des magasins de prodnits explosifs. lis veilleront 
k l'exécution des prescriptions qui font l'objet du présent regle
ment, ainsi que des arrètés spéciaux d'autorisation, saut en ce 
qui concerne les transports par chemin de fer, dont la police est 
exercée en vertu de dispositions spéciales, et sauf aussi en ce qui 
concerne les depots soustraits au régime des etablissements dan
gereux. 

Los inspecteurs ont Ie droit de visiter en tout temps les 
fabriques et les magasins. lis ont qualité pour rechercher et con-
stater, par des procès-verbaux faisant foi jusqu'a preuve con
traire, les infractions aux dispositions de tous arrêtés relatifs aux 
substances explosives. 

Les procès-verbaux doivent être dresses, autant que possible, 
séance tenante. Une copie en est remise au contrevenant et une 
autre copie en est transmise au Procureur du Roi. 

ART. 341. — Les officiers des mines sont chargés, concur-
remment avec les inspecteurs des etablissements dangereux, de 
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surveiller les depots C dependant des mines, minières et car
rières souterraines. Il en sera de mème pour les depots C depen
dant des carrières a ciel ouvert dans les provinces minières : 
Hainaut, Liége, Namur et Luxembourg, et dans toutes les car
rières de I'arrondissement de Nivelles et de la partie de celui de 
Bruxelles située au sud de la route de Nivelles a Hal et Ninove. 

Remplissant, en ce qui concerne cette mission de surveillance, 
les fonctions d'inspecteurs des établissements dangereux, confor-
mément k l'article 14 de l'arrèté royal du 29 janvier i863, ils 
ont qualité pour i'echerclier et conslaler les infractions aux règle-
ments et arrètés par des procès-verbaux faisant foi jusqu'a preuve 
contraire, ainsi qu'il est dit a l'article precedent. 

Les rapports de visite et d'inspection des officiers des Mines, 
ainsi que leurs procès-verbaux, seronl communiqués, par Ie direc
teur general des Mines, k l'administration qui a dans ses attri
butions la police des établissements dangereux, insalubres et 
incommodes. 

ART. 342. — La surveillance des depots D, dans les mines, 
minières, carrières souterraines, et carrières a ciel ouvert men-
tionnées dans l'article precedent, sera exercée par les ingénieurs 
des Mines; dans les autres carrières k ciel ouvert, elle sera 
exercée par l'administration des Ponts et Gliaussées. 

Enfin, les depots D établis pour la construction et la reparation 
des routes, canaux, chemins de fer, bailments civils, seront 
surveillés par Tadministration des Ponts et Ghaussees ou par les 
services voyers provinciaux. 

Les divers agents mentionnés au présent article ont qualité 
pour rechercher et constater par des procès-verbaux faisant foi 
jusqu'è preuve contraire, les contraventions aux dispositions 
concernant les depots D. 

Le paragraphe 3 de l'article 340 est applicable k ces procès-
verbaux. 

ART. 343. — Les infractions en matière de transport par 
roulage ou par eau pourront ètre constatées, de la mème fagon, 
par les ingénieurs et eonducleurs des Ponts et Ghaussees, les 
cantonniers des routes et tous agents des Ponts et Ghaussees 
désignés k l'article 101 du Reglement general des voies navi-



RÈGLEMENTS DE POLICE ET DE NAVIGATION 351 

gables. Les infractions en matière de transport par eau pourront 
aussi être constatées par les fonctionnaires de la police maritime 
et de l'administration du pilotage. 

ART. 344. — Les agents des postes pourvus d'une nomination 
royale ou ministérielle sont chargés de rechercher et constater, 
dans la mème tbrme, les infractions a la defense d'expédier des 
explosifs par la poste. 

ART. 345. — Les employés des douanes sont chargés de 
reclierciier et de constater les contraventions aux dispositions du 
présent reglement, en ce qui concerne les conditions d'emballage 
et de transport : 

1° Des produits iinportés ou transbordés dans Ie port d'impor-
tation ; 

2" Des produits indigenes circulant dans Ie rayon des douanes 
de 10,000 metres, y compris l'Escaut k partir de la rade de la 
Pipe de Tabac. 

ART. 346. — Les chefs d'industrie, patrons, directeurs ou 
gérants qui meitent obstacle a la surveillance des délegués du 
gouvernement, sont punis des peines comminées par les articles 3 
et suivants de la loi du 5 mai 1888, relative k l'inspection des 
établissements dangereux, insalubres ou incommodes. 

ART. 347. — Conformément a l'article 3 de la loi du 22 mai 
1886, les substances ou engins saisis seront confisqués. 

Dans tous les cas oü la sécurité publique l'exigerait, les 
explosifs pourront toujours ètre détruits sur l'ordre du juge 
d'instruction ou du Procureur du Roi. II pourra en être de même 
si los explosifs ou engins saisis nc sont pas reconnaissables, ou 
si Ie propriétaire n'en est pas connu dans les quarante-huit heures 
de la découverte. 

Lorsque la destruction immediate ne sera pas exigée dans 
l'intérêt de la sécurité publique, il y aura lieu d'observer les 
régies ci-après : 

a) S'il n'y a aucune contestation sur Ia personne du legitime 
propriétaire d'explosifs volés ou détournés, celui-ci pourra les 
faire reprendre, k ses frais et sous sa responsabilité, dans les 
vingt-quatre heures a partir du moment oü il aura été avisé de la 
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decouverte. A défaut par lui d'avoir repris possession des 
explosifs OU engins dans ie délai ci-dessus flxé, la destruction 
pourra avoir lieu sur l'ordre du parquet ou du juge d'instruction. 

b] S'il y a contestation sur la personnc du legitime propriétairc 
de produits volés, détournés ou presumes tels, les intéresses 
pourront s'entendre dans les quarante-huit heures de la decou
verte pour faire enlevcr, a leurs frais et sous leur responsahüité, 
les objets saisis et les faire déposer provisoirenieat dans un 
magasin düment autorisé. A défaut par les intéresses de setre 
entendus sur ce point dans Ie délai ci-dessus flxé, la destruction 
pourra être ordonnée par Ie parquet ou Ie juge d'instruction. 

Dans tous les cas oü la destruction aura lieu, il sera fait 
préalablement une description aussi precise que possible des 
cartouches ou engins. 

ART. 348. — Les mesures a prendre, soit pour Ie depot 
temporaire des produits saisis et confisqués par l'autorité judi-
ciaire ou administrative, soit pour la destruction de ces produits, 
seront réglées par Ie Ministre de 1'Agriculture, de concert, s'il y 
a lieu, avec Ie Ministre de la Guerre. 

ART. 349. — Lorsque des produits explosifs menaceront la 
sécurité publique, sans qu'aucune contravention puisse être 
relevée, les boui'gmestres ou les gouverneurs pourront ordonner 
la saisie de ces produits, leur depot temporaire dans un magasin 
ou un endroit propices, ou leur destruction. 

Le dépót temporaire s'effectuera de la même maniere que celui 
prévu k l'article precedent, mais il ne pourra excéder cinq jours. 
Si. ce délai écoulé, les intéresses n'ont pas repris la marchandise 
saisie, a leurs frais et sous leur responsabilité, la destruction 
pourra être ordonnée par les bourgmestres ou les gouverneurs. 

Dans tous les cas oü la destruction serait jugée utile, ces 
autorités prendront au préalable l'avis d'un expert, ou celui d'un 
inspecteur des établissements dangereux. 

ART. 350. — Tous frais occasionnés en execution des arti
cles 347, 348 et 349 seront a la charge de la personne pénale-
ment ou civilement responsable de la contravention, ou a charge 
du propriétaire des explosifs, s'il n'y a pas contravention. 

ART. 351. — Les infractions aux dispositions du présent 
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reglement, aux instructions administratives et aux arrêtés pris 
en execution de l'une ou de l'autre d'entre elles, ainsi qu'aux 
prescriptions des arrêtés d'autorisation, seront punies des peines 
comminées par la loi du 45 octobre 1881 et, s'il y a lieu, des 
peines établies par la loi du 22 mai 1886. 

En cas de vol ou détournement de tout produit explosif, Ie 
patron, industriel, directeur d'exploitation ou la personne jouis-
sant d'une autorisation quelconque sera fenue d'en informer 
aussitót la police locale et Ie Procureur du Roi. A défaut de Ie 
faire dans les vingt-quatre heures de la constatation de l'infraction, 
elle encourra les pénalités prévues au paragraphe precedent. 

Dans tous les cas, lesdites pénalités seront appliquées sans 
prejudice au retrait de l'autorisation qui pourra être prononce 
par l'autorité administrative. 

ART. 352. — Sauf les exceptions prévues aux articles 45 et 
275, Ie présent reglement entrera en vigueur Ie l^' février 1895. 

ART. 353. — Seront abrogés, è partir de la même date, les 
arrêtés royaux du 1" décembre 1891, du 25 février et du 
20 aoüt 1892. Toutefois, sauf stipulations contraires, les arrêtés 
ministériels de reconnaissance et de classement, pris en execution 
de l'arrêté royal du 1*"̂  décembre 1891, subsistent. 

ART. 354. — 11 n'est rien change par Ie présent reglement 
aux dispositions qui concernent les substances explosives appar-
tenant aux magasins et établissements militaires. 

ART. 355. — Notre Ministre de l'Agriculture, de l'Industrie 
et des Travaux Publics, et Notre Ministre des Chemins de ter, 
Postes et Télégraphes sont chargés, cliacun en ce qui Ie concerne, 
de l'exécution du présent arrêté. 

Donné k Ostende, Ie 29 octobre 1894. 
LEOPOLD. 

Par Ie Roi . 
Le Ministre de VAgriculture, 

de l'Industrie et des Travaux Publics, 
LÉON DE BRÜYN, 

Le Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 
3. VANDEN PEEREBOOM. 

t3 
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§ 13. — Arrété royal du 28 janvier 1895 . 

PRODUITS EXPLOSIFS 

RKGLEMENTATION 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tous presents et a venir, SALUT. 

Vu les articles 142, 174, 181, 186 et 191, §§ 4 et 5, de 
I'arrêté royal du 29 octobre 1894, portant Reglement general 
sur les produits explosifs; 

Vu Ie rapport de la Commission ministérielle chargée d'étndier 
les questions relatives au transport, au stationnement et au 
transhordcment des produits explosifs dans l'Escaut maritime; 

Vu Ie rapport du service de I'Inspection générale des établisse-
ments dangerenx, insalubres ou incommodes; 

Attendu qu'il résulte de ces rapports que Ie transbordement 
des produils explosifs par dos moycns mécaniques peut présenter 
certaines ditiicultés pratiques; 

Attendu que l'on pourrait se trouver dans la nécessité de 
permettre Ie transbordement des produits explosifs dans des 
rades autres que celles oü il s'effectue actuellement; 

Attendu qu'il convient de prescrire une escorte de deux 
hommes a bord des bateaux, chargés de produits explosifs, en 
stationnement dans l'Escaut maritime, afin que la garde de 
ceux-ci puisse ctre assurée la nuit comme Ie jour; 

Sur la proposition de Notre Ministre de l'Agriculture, de 
rindustric, du Travail et des Travaux Publics; 

Nous avons arrété et arrêtons : 

AuncLE PREJUEii. — En cas de nécessité, Ie Ministre pourra 
designer d'autres rades que celles de Ia Pipe de Tabac et de 
Liefkenshoek, pour y effectuer Ie transbordement des produits 
explosifs. 

Les dispositions des articles 142, alinéas 5 et 6, 174, 181 et 
186 de I'arrêté royal du 29 octobre 1894 seront applicables aux 
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bateaux stationnant ou transbordant des produits explosifs dans 
ces rades. 

ART. 'i. — La disposition suivante est intercalée entre les 
§§ 2 et 3 de l'article 186 de Notre arrêté du 29 octobre 1894: 

« Les bateaux en stationnement dans l'Escaut maritime devront 
avoir au moins deux soldats a bord, afin que la garde de ces 
bateaux puisse être assurée la nuit comme Ie jour. » 

ART. 3. — Les §§ 4 et 5 de Tarticle 191 de Notre arrêté du 
29 octobre 1894 sont remplacés par les suivants : 

« Le transbordement, sur l'Escaut maritime, de quantités 
d'explosifs nedepassant pas 1,000 kilogrammes pourra toujours 
s'efFectuer a bras. 

)) Si les quantités k transborder dépassent 1,000 kilogr., 
les caissesct les barils seront arrimés dans une cage ferniée, qui 
sera élevée raécaniquement et descendue de même dans le bati-
ment a charger. Le poids total des cages et de leur contenu ne 
pourra excéder 500 kilogrammes. Les cables employés seront 
en bon état; leur circonference aura 100 millimetres.au moins 
s'ils sont en chanvre, et 50 millimetres au moins s'ils sont en 
fer ou en acier; ils seront soigneusement verifies avant leur 
emploi. 

» Toutefois, si les dispositions du navire rendaient impos
sible ou difficile le transbordement au moyen de cages, le gou
verneur pourra autoriser le transbordement a bras, au moyen 
de plates-formes de dimensions sufflsantes et étagées a 80 cen
timetres de distance. L'omploi de ces plates-formes pourra être 
combine avec celui de planches-glissières; cellcs-ci seront con-
struites de fagon que les colis ne puissent s'en échapper. 

i> Le mode de transbordement sera propose par l'expéditeur 
dans sa demande d'autorisation. » 

Donné a Bruxelles, le 28 janvier 1895. 
LEOPOLD. 

Par le Roi : 
Le Ministre de VAgiicuÜure, de l'lndustrie, 

du Travail et des Travaux Publics, 
LÉON D E BRUVN. 
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§ 14. — Arrêté royal du 30 septembre 1 8 9 5 . 

PRODUITS EXPLOSIFS 

KÉGLEMENTATION 

LEOPOLD IL Roi des Belges, 

A tous presents et a venir, SALUT. 

Vu l'arrête royal du 29 octobre 1894, portant Reglement 
general sur les fabriques, les depots, Ie débit, Ie transport, l:i 
detention et l'emploi des produits explosifs; 

Vu l'arrête royal du 2^ mai 1895, créant Ie Ministère del'In-
dustrie et du Travail; 

Sur la proposition de Nptre Ministrc de l'Industrie et du 
Travail, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

Article unique. — La disposition suivante est ajoutée a l'arti-
cle 137 du Reglement précité du 29 octobre 1894 : 

« 4° Informer de la date du depart, 24 heures au moins avant 
celui-ci, l'inspecleur des explosifs a Anvers, pour les transporls 
a effectuer par Ie Bas-Escaut, k partir de cette ville. » 

Notre Ministre de l'Industrie et du Travail est chargé de l'exé-
cution du présent arrêté. 

Donné è Paris, Ie 30 septembre 1895. 
LEOPOLD. 

Par Ie Roi : 
Le Ministre de l'Industrie et du Travail, 

A, NYSSENS. 

§ 15. — Arrêté royal du 18 dócembre 1896 . 

PRODUITS EXPLOSIFS 

RÉGLEMENTATION 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Vu les articles 196, 198, 201, 210, 218 et 329 de l'arrête 
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royal du 29 octobre 1894 portant réglementation générale sur 
les explosifs; 

Gonsidérant que la pratique a fait ressortir la nécessité de 
modifier certaines prescriptions de l'arrêté royal précité, soit en 
vue de faire cesser des interpretations erronées, soit pour per-
metlre unc meilleure utilisation du materiel de chemin de fer ou 
pour améliorer les conditions'de la surveillance des transports 
d'explosifs et de la manutention des colis; 

Vu Ie rapport du Comité institué par les dópartements des Che-
mins de fer, Postes et Télégraphes et de 1'Agriculture, de l'Indus-
trie et des Travaux Publics è l'effet de reviser les articles 196 et 
autres du Reglement general sur les explosifs; 

Vu les propositions de M. l'inspectcur general des explosifs; 
Revu l'arrêté royal du 28 janvier 1895, introduisant des dis

positions nouvelles concernant Ie transbordement dans l'Escaut 
maritime; 

Sur la proposition de Notre Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes et de Notre Ministre de l'Industrie et du 
Travail, 

Nous avons arrêté et arrétons : 

ARTICLE PREMIER. — L'article 146 est complete comme suit : 

« Interdiction des spiritueiix; état des ouvriers. 

« II est défendu de consommer des spiritueux pendant les 
chargements ou dechargements et d'employer k ces travaux des 
ouvriers pris de boisson ou fatigues par un travail antérieur. » 

ART. 2. —L'article 167 est complete comme suit : 

« Indépendamment de l'escorte réglementaire, les transports 
de dynamites proprement dites seront accompagnesd'un délégué 
de l'expéditeur ou de son représentant, competent en matière 
d'explosifs. Ce délégué, qui devra ètrc agréé par Ie gouverneur, 
aura pour mission de surveiller la marchandise pendant Ie trans
port et, surtout, pendant les chargements et dechargements. 

» Le chef d'escorte aura k se conformer, sous ce rapport, aux 
indications de ce délégué. 
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» Les chefs des escortes civiles, mentionnés a I'article 166, 
pourront, moyennant agréation, remplir en même temps les 
fonctions de délégué. » 

ART. 3. — La disposition intercalée, en vertu de Notre arrêté 
du 28 Janvier 1895, entre les §§ 2 et 3 de I'article 186 du Regle
ment general, est complétée comme suit : 

« Les bateaux stationnant sur l'Escaut maritime devnjnt avoir 
au moins deux convoyeurs civils ou deux soldats a bord, aiin que 
la garde de ces bateaux puisse ètre assurée la nuit comme Ie 
jour. 

» Il y aura constamment uii fonctionnaire sur Ie pont de chaque 
bateau. » 

ART. 4 è 9 

ART. \0. — Le § i"' de I'article 329 est remplacé par la dis
position suivante : 

« Lorsque les transports doivent ctre accompagnés d'une 
escorte (art. 165 a 168, art. 186 et 223), l'expéditenr ou son 
représentant fera les diligences nécessaires pour que l'escorte 
regoive le transport a I'extremc frontière, ou au premier bureau 
d'arrivée, s'il s'agit d'importation par cheniin de fer. » 

Nos Ministres des Chemins de fer, Postes et ïélégraphes et de 
rindustrie et du Travail sont chargés, chacun en ce qui le 
concerne, de rexécution du présent arrêté. 

Donné a Laeken, le 18 décembrc 1896. 
LEOPOLD. 

Par le Rol : 

Le Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraplies, 

J. VANDEN PEEREBOOM. 

Le Ministre de l'Industrie et du Travail, 
A. NYSSENS. 
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§ 16. — Arrété royal du 25 octobre 1897. 

REGLEMENT GENERAL SUR LES EXPLOSIES. 

MODIFICATION A L'ARTICLE 177. 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Vu Partiele 177 du Reglement general du 29 octobre -1894, 
sur les explosifs, dont le § 2 stipule que « sur les voies navigables 
en general, tuut bateau en marche ou en stationnement portera, 
du coucher au lever du soleil et d'une maniere permanente en 
temps de brouillard, outre les feux réglementaires ordinaires, 
deux feux rouges visibles tout autour de 1'horizon a la distance 
d'un mille marin au moins, fixes au mat et disposes verticalement 
Pun au-dessus de l'autre, k l^öO au moins de distance » ; 

Considérant que le Reglement du 31 mars 1897, ayant pour 
objet de prévenir les abordages en mer, prescrit notamment qu'un 
bateau qui n'est pas maitre de sa manoeuvre ou qui est échoué 
prés d'un chenal ou dans un chenal doit, pendant la nuit, porter, 
outre les feux réglementaires, deux feux rouges disposes verti
calement et places a l'"83 l'un de l'autre au moins; 

Considérant que cette prescription est applicable en vertu de 
Partiele 5 du Reglement du 24 juillct 1892, k Ia partie beige de 
PEscaut en aval du « Melkhuis » et qu'ainsi un mème signal 
optique donnerait, dans cette partie, deux indications différentes; 

Attendu qu'il importe que le navigateur ne soit pas exposé, la 
nuit, a coafondre un batiment désemparé ou échoué avec un 
navire ayant des explosifs k bord; 

Sur la proposition de Notre Ministre de l'lndustrie et du 
Travail et de Notre Ministre dos Ghemins de fer, Postes et 
Télégraphes, 

Nous avons arrété et arrêtons : 

ARTICLE UNIQUE. — Le § 2 de Partiele 177 du Reglement 
general du 29 octobre 1894, sur les explosifs, est remplacé par 
la disposition suivante : 
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« Toutefois, sur les voles navigables en general, tout bateau 
en marche ou en stationnement portera, du coucher au lever du 
soleil et dune maniere permanente en temps de brouillard, outre 
les feux reglementaires ordinaires, trois feux hisses au mat ct 
disposes verticalement I'un au-dessus de I'autre, a un metre au 
moins de distance entre eux; Je feu supérieur et le feu inférieur 
seront blancs, le feu du milieu sera rouge. Ces feux devront étre 
visibles, tout autour de I'horizon, a une distance d'un niille niarin 
au moins. » 

Nos Ministres de I'lndustrie et du Travail et des Chemins de 
fer, Postes et Télégraphes sont chargés, chacun en ce qui le 
concerne, de l'exécution du présent arrété. 

Donné k Laeken, Ie 25 octobre 1897. 
LEOPOLD. 

Par le Roi : 
Le Miiiistre de Vlndustne et du Travail, 

A . NVSSENS. 

Le Ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, 

J. VANDEN PEEREBOOM. 

§ 17. — Arrété royal du 3 juin 1898. 

PRODUITS EXPLOSIES 

RÉGLfiMENTATlON 

LEOPOLD II, Roi des Belges, 

A tons presents et k venir, SALUT. 

Revu l'arrèté royal du 29 octobre 1894, portant réglementa-
tion générale sur les explosifs; 

Considérant que Partiele 117, relatif è l'emballage des nitro-
celluloses, ne stipule rien quant au poids maximum des colis de 
nitrocelluloses non comprimées; 

Considérant que les explosifs difficilement inflammables, tout 
en étant brisants comme les dynamites et soumis au méme 
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régime aux points de vue de l'emmagasinage et de remploi, pré-
sentent beaucoup moins de danger; — que rien ne s'oppose dès 
lors k ce que, dans les magasins C et D autorisés pour dyna
mite, on puisse rcmplacer celle-ci, en tout ou en partie, par Ie 
même poids d'explosifs difficilement inflammables; 

Sur la proposition de Notre Ministre de l'Industrie et du 
Travail, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

ARTICLE PREMIER.— Le paragraphs 3 de l'article H 7 du Regle
ment general du 29 octobre 1894 est complete par les dispo
sitions suivantes : 

« Pour les transports a l'intérieur du pays, les nitrocelluloses 
non comprimees devront satisfaire, en ce qui concerne la limite 
du poids des colis, aux prescriptions du deuxieme alinea qui 
precede. 

» Pour les colis destines a Texportation, le poids brut pourra 
atteindre 90 kilogrammes si la marchandise contient au moins 
35 pour cent d'eau. » 

ART. 2 ET 3. — 

ART. 4. — Notre Ministre de l'Industrie et du Travail est 
chargé de l'exécution du présent arrêté. 

Donné k Bruxelles, le 3 juin 1898. 
LEOPOLD. 

Par le Roi : 
Le Ministre de VIndustrie et du Travail, 

A. NYSSENS. 

§ 18. — Arrêté ministeriel du 30 avril 1899. 

SERVICE DES EXPLOSIES 

Le Ministre de l'Industrie et du Travail, 

Vu l'article 3 de I'arrêté royal du 29 octobre 1894, portant 
qu'un arrêté ministeriel contiendra la liste et le classement des 
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produits explosifs reconnus officieliement a la date dudit arrêté 
royal ; 

Revu les listes contenues dans les arrêtés ministériels du 
31 octobre 1894 et du 30 janvier 1895, pris en execution de 
l'arttcle 3 prémentionné ; 

Considérant que depuis Ia promulgation de ce dernier arrêté 
la liste des explosifs reconnus a subi de nombi'euses modifica
tions et additions; 

Considérant que l'expérience a fait reconnaitre la nécessité de 
soumettre k la reconnaissance oflficielle les amorces électriques 
avec détonateur; 

Arrêté : 
ARTICLE PREMIER. — La nomenclature des produils explosifs 

reconnus et leur classemcnt au [loint de vue du reglement sont' 
établis comme suit : 

Première classe. 

Poudres. 

1. Poudre noire ordinaire, a canon, de tir, de chasse, e tc , de 
toutes provenances ; 

2. Poudre brune ou poudre chocolat, de toutes provenances ; 
3. Fortis ii°' 2, 3 et 4 de la Société anonyme des Poudrières 

Belges, a Herent hals; 
4. Safety blasting powder, de la Société Pigou, Wilks et 

Laurence ; 
5. Lithotrite, de M. Cornet, .'i Verviers ; 
6. Pudrolithe, de M. Ghinijonet, a Ougrée ; 
7. Pyronitrine, de la Société « la Pyronitrine » ; 
8. Lithofracteur, de M. Anciaux, a Hévillers ; 
9. Néoclastite, de M"" Yonck', è Jambes ; 
10. Poudre de bois ou poudre Schullze, de la Société Cooppal 

et C', a Wetteren ; 
11. Poudre de chasse Cooppal, colorée (en rose, vi'olet, bleu, 

vert, etc.) ; 
12. Poudre de chasse Cooppal (grise ou blanche) ; 

1 En remplacement des Néoclastites u»» 1 et 2 du sieiir Yonck. 
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13. Poudre de guerre sans fumée dite L ,̂ de la Sociéte Coop-
pal et O'; 

14. Poudre sans fumée pour tir en blanc, de la Sociéte Goop-
pal et G'; 

15. Poudres sans fumée de chasse ou de guerre, de MM. 
Wolff et C'% a Walsrode; 

16. Poudre Schultze, de la sociéte « The Schultze Gunpowder 
Cy L*̂  », k Londres ; 

17. Poudre G. B. de M. Georges Bonjour, è Monceau-lmbre-
chies ; 

18. Poudre E. C., de la Sociéte « E. G. Powder Cy L''«, a 
Londres ; 

19. Poudres sans fumée SS, SR, SK et SV, de la Sociéte 
« The Smokeless Powder Cy », a Londres ; 

20. Poudre de guerre sans fumée Troisdorf, pour armes a feu 
portatives, de la Sociéte « Rheinisch-Westfalische Sprcngstoff 
Actiën Gesellsciiatt », a Cologne; 

21. Poudre de chasse sans fumée Troisdorf, de la même 
Sociéte; 

22. Poudre sans fumée dito Balistite, de la Sociéte anonyme 
espagnole de dynamite et de produits chimiques de Galdacano 
(Bilbao); 

23. Poudre de guerre sans fumée « Normale », de la Sociéte 
« Aktiebolaget Svenska Krutfaktorierna », a Landskrona (Suèdc); 

24. Poudre de chasse sans fumée « Normale », de la mème 
Sociéte; 

25. Poudres sans fumée marques M 88/91, M 91/93, M 91/94 
R. G. P., de la Sociéte « Vereinigte Koln'Rottweiler Pulverfa-
briken », a Rottweil (Wurtemberg); 

26. Poudres : de chasse; W. P. ; D. R. P. (en tuyaux); 
R. R. P. (en tuyaux); Cordite de la mème Sociéte; 

27. Poudre sans fumée dite Cordite, pour armes a feu porta
tives ou pour canons, de la Sociéte « Kynoch Limited », a Bir
mingham ; 

28. Poudres de chasse sans fumée dites Müllerite et Clermo-
nite, de la Sociéte Muller et C'% a Liége; 

29. Les cartouches k blanc qui ne satisfont pas aux conditions 
spécifiées au 7° de la 6' classe de la présente liste; 
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30. Les cartouches a enveloppe non rigide et les cartouches 
primitivement de süreté qui auraient perdu ce caractère par une 
cause quelconque (alteration de l'enveloppe, corrosion, fendil-
lement, déchirure, e t c ) ; 

31. Les cartouches pour canons dépourvues de fusée, celle-ci 
étant remplacee par un bouchon fileté fermant exactement l'oeil 
du projectile; 

32. Les projectiles dépouvus de fuséc, celle-ci étant remplacee 
par un bouchon fileté fermant exactement l'oeil du projectile: 

33. Poudre de chasse sans fumée Ambérite n° 2 de la Société 
anonyme Curtes's et Harvey L'', a Londres; 

34. Poudre de chasse sans fumée Cannonite n° 2 de la méme 
Société; 

35. Poudre de chasse sans fumée dite Lanite de la Société 
anonyme de dynamite Nobel a Turin; 

36. Poudre de chasse sans fumée dite Sporting Ballistite de la 
Société Nobel's Explosives C° L"*, a Glascow. 

2' Glosse 

Dynamites. 

A. — DYNAMITES PRüPREMENT DITES. 

1. Dynamites a la guhr de toutes provenances, pourvu qu'elles 
ne contiennent pas plus de 75 p. c. de nytroglycérine; 

2. Dynamites diverses d'Arendonck, de Baelen-sur-Nèthe et 
de Matagne-la-Grande; 

3. Ablonites n°' 1, 2 et O O d'Ablon; 
4. Gelatine explosive ou dynamite-gomme supérieure; Dyna

mite-gomme; Guhr imprégnée; Gelignite ou dynamite Trans
vaal Ia, de la Société générale pour la fabrication de la dynamite 
a Paris; 

5. Gelatine explosive ou gomme pure; Dynamite-gomme; 
Gelagnife ou dynamite-gomme n° 2 ; Carbonite, des Sociétés 
allemandes suivantes : 

I. Dynamit-Actien-Gesellschaft, vormals Alfred Nobel, a 
Hambourg; 

II. Rheinische Dynamitfabrik, è Opladen; 
III. Deutsche Sprengstofif-Actien-Gesellschaft, a Hambourg; 
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IV. SprengstofT-Actien-Gesellschaft Carbonit, a Hambourg; 
V. Rheinisch-Westfalische Sprengstofï-Actien-Gesellschaft, è 

Cologne; 
VI. Actiën Gesellschaft Siegener Dynamitfabrik, a Cologne; 

VII. Sprengstoff Gesellschaft Kosmos, a Hambourg; 
6. Dynamites-gelatines n" 1 et 2, fabriquées a Anzhausen, 

par la Société « Sprengstoffwerke D' R. Nahnsen u. C°, a Ham
bourg ; 

7. Gelignites n"' 1, 2 et 3 et dynamite de sureté, fabriquées k 
Reinsdorf prés Wittenberg et a Haltern (Westphalie), par la 
Société « Westfalische-Anhaltisclie Sprengstoff-Actiën-Gesell
schaft, k Wittenberg. 

8. Gelatines-dynamites n°' 1 et 2, Gelignite; 
9. Gelatines-dynamites pour I'Australie; 
10. Gomme pure, Phénix n° 1, de la Société Sprenstoffwerke 

D' R. Nahnsen et C k Hambourg. 

B. — NITROCELLÜLOSES. 

1. Coton-poudre de guerre pulpé, de toutes provenances; 
2. Coton nitré pour collodion ou pour gelatines explosives, de 

toutes provenances; 
3. Fulmicoton comprimé de toutes provenances; 
4. Tonite, de la Société Cooppal et G". 

C. — DIVERS. 

1. Explosif Street ou Streetite, type 41, de la Société des 
produits chimiques et d'explosifs Bergès, Corbin et G'", k Ghedde 
(France); 

2. Explosifs Street ou Streetites, 90 et 120 de Ia même Société. 

3" Glosse. 

Explosifs difScilement inflammaliles. 

1. Explosif Favier n°l; Explosif Favier n°2 (antigrisouFavier); 
Explosif Favier n° 3 ; Favier n° O pour roches et Favier n" O 
antigrisou, de la Société beige des Explosifs Favier, a Vilvorde; 

2. Sécurite n° 2, de la Société « The Flameless Explosives 
Cy L" »; 
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3. Veltérines n»' I et 2, de la Société Boinet et G'% aViesville'; 
4. Dahmenite A ou Victorite, de la Société « Castroper Sicher-

heits-Sprengstoff Actien-Gesellschaft », k Castrop (Westphalie)'^; 
5. Mtroferrites n"' 1, 2 et 3, de M. P.-J. Goniil, a Ghatelet ; 
6. Bellite, de M. Carl Lamm; 
7. Tritorites ii°' i et 2, de M. Ghinijonet, a Ougrée; 
8. Fractorite, de la Société anonyme de Dynamite de Matagne; 
9. Explosif de süreté S. S. P., de la Société Muller et C"; 

10. Explosifs de Gasteau n°' 1 et 2^; 
11. Flamivore, de la Société anonyme des Poudres et Dyna

mites, è Arendonck; 
12. Minolite, de M. Paul Cornet, k Verviers; 
13. Poudres blanches Cornil, n" 1, 2 et 3 ; 
14. Westphalites n°' 1 et 2, fabriquees k Reinsdorf prés Wit

tenberg et a Sinsen (Westphalie), par la Société « Westfalisch-
Anhaltische Sprengstoff-Actien-Gesellschaft », k Wittenberg; 

15. Baelenite de la Compagnie « La Forcite », a Baelen s/Nethe; 
16. Densite n° 1, de M. Ghinijonet, a Ougrée; 
17. Yonckites n°' 1, 2 et 3, de M"" Yonck, k Jambes; 
18. Macarite, de M. Ghinijonet, a Ougrée; 
19. Densites, de M. Ghinijonet, a Ougrée; 
20. Perforites I, II, III, IV, de M. von Dahraen, a Vienne; 
21. Wallonite n° 1, de M. Ansay, k Trooz. 

4' Classe. 

Détonateurs. 

1. Détonateurs proprement dits, quelle qu'en soit la prove
nance ; 

2. Amorces électriques avec détonateur reconnues oiBcielle-
ment, k savoir : 

a) Amorces électriques avec détonateur, de la « Société Nobel's 
Explosives C° L*̂  », è Glascow; 

h) Amorces électriques avec détonateur, de M. Ghinijonet, k 
Ougrée; 

1 En remplacement des poudres Garnier n"* 1 et 2. 
2 En remplacement de la Daliménite. de la Société Dahmen et C'o. 
3 En remplacement des poudres Lebeau n°' 1 et 2. 
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c) Amorces électriques avec détonateur a haute et a basse 
tension, de la Société « The Electric Blasting Apparatus G", k 
Cinderford ; 

d) Amorces électriques avec détonateur de la Société « The 
Patent Elektric Shot Firing G° », a Chesterfield; 

e) Amorces électriques avec détonateur de la Société « Fabrik 
Elektrischer Zünder », a Cologne; 

/•) Amorces électriques avec détonateur de M. R. Linke, a 
Spandan; 

//) Amorces électriques avoc détonateur de tension et de quan-
tité, de la « Societé frangaise des Munitions », a Paris. 

3. Petards pour signaux de chemin de fer, de toutes prove
nances. 

5" Classe. 

Artifices. 

1. Artifices de joie ou de signaux; 
2. Mèches de süreté, non amorcées, pour mineurs; 
3. Amorces électriques sans détonateur; 
4. Etoupilles a friction ou k percussion; 
5. Bonbons fulminants; 
6. Pois fulminants; 
7. Amorces pour briquets ou pour jouets d'enfants. 

6° Classe. 

Munitions de süreté. 

1. Cartouches de guerre métalliques; 
2. Cartouches métalliques pour tir en blauc, chargées en 

poudre sans fumée et a balie en cellulodine; 
3. Cartouches de chasse k douille rigide; 
4. Cartouches de revolver et cartouches Flobert a balie ou k 

plombs; 
5. Amorces (capsules chargées); 
6. Appareils percutants (godets amorcés, broches amorcées); 
7. Cartouches a blanc pour armes k feu portatives, k douille 

rigide, pourvu qu'elles soient hermetiquement fermées par une 
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ou plusieurs bourres serrantes, en feutre élastique, d'une epais
seur totale de S millimetres au moins, ou bien, qu'étant a douille 
metallique, elles soient fermées par une ou plusieurs bourres 
serrantes, d'une epaisseur totale d'un millimetre au moins, et 
que rétui metallique soit soigneusement serti sur la bourre; 

8. Allumeurs de süreté Davey, Bickford et C"; 
9. Fusées de projectiles, pourvues d'un dispositif empêchant 

leur fonctionnement lorsqu'elles ne doivent pas être utilisées. 
Les douilles vides ainorcées, pour cartouches de guerre ou de 

chasse, sont considérées comme marchandises ordinaires. 
Il est entendu que les poudres ou explosifs quelconques, 

chargés dans les projectiles et dans les cartouches pour armes k 
feu portatives ou pour canons, doivent avoir été reconnus offi-
ciellement. 

ART. 2. — Le présent arrêté abroge ceux du 31 octobre 1894 
et du 30 janvier 1895, ainsi que les divers arrêtés de reconnais
sance et de classement pris postérieurement è cette dernière date. 

Bruxelles, le 30 avril 1899. 

COOREMAN. 



C H A P I T R E X I I 

Le Mouvement mari t ime et commercial 
du Port d'Anvers 

La Navigation ^ 

La Belgique qui, malgré la f;iiblesse de sa population, occupe 
dans le monde économique une place eminente, n'a fait, jusqu'ici, 
malhcureusement, aucun effort sérieux pour développer sa marine 
marchande et la mettre en rapport avec la situation commerciale 
du pays.Une tres haute personnalite, dont les vues sonttoujours 
larges, dont la prévoyance ebt toujours en éveil, et qui sait 
opposer aux préjugés et k l'esprit de routine une perseverance 
bienfaisante, a témoigné récemment, et a plusieurs reprises, 
l'intérêt qu'Elle prend a la creation en Belgique d'une active 
industrie navale. Espérons que cette auguste influence triom-
phera une fois de plus d'une insouciance préjudiciable aux inlé-
rèts économiques du pays. 

Comme I'lndique le tableau suivant, la Belgique n'avail en 
1901 que 72 navires marchands, jaugeant 110,457 tonneaux : 

Effcctif de la marine marchande behje. 

Années 

1860 
1870 
1880 
1890 
1900 
1901 

Nombre de navires 

a voiles 

108 
33 
24 
10 
4 
6 

a vapeui 

8 
12 
42 
40 
69 
66 

Tolaux 

116 
67 
60 
36 
73 
72 

Tonnage des navu'es 

a voiles 

28,857 
20,648 
10,442 
4,393 

741 
1,121 

R vappur 

4,234 
9.501 

65,224 
71,333 

112,518 
109,336 

ïotaux 

33,111 
30,149 
75,666 
73,946 

113,239 
U0,437 

Tonnage moven 
par naviré | 

a voiles 

207 
373 
433 
439 
185 
187 

a vapeui 
II 

332 
791 

l,.->33 
1,353 
1,031 1 
1,()37 1 

II 
1 Nous avons eu maintes fois recours, pour l'etablissemenl des lenseignemenls slatis-

liques compns dans ce cliapitre, aux substantiels rapports de la Gliambre de eoinmerce 
d'Anvers. Nous ineiitionnerons aiissi le bon ouvrage de M. KDOUARD Uriss, intilule : Anvers 
et la Helgiqiie manlime. 
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Si, depuis 1860, l'importance de nob balcau.v a augmcnté, 
leur nonibre a diiiiinuc; il rcsle a pcu pres stationnaire depuis 
trente ans : Ie nombre des voiliers est descendu a 6, tand is 
que les steamers ont progressé de 12 a 66. 

Nous opposons a ces chiffres Ie tableau suivant qui indique la 
progression suivie, depuis 1816, par la marine marchande du 
monde : 

Stdtistiqiic de ht marine marchande mondiale. 

Aniiées 

1816 . . lx. 
18.30 . . 
1840 . . .. 
1850 . » 
I860 . . » 
1870 . . » 
1881) . . » 
1890 . . .. 
1900 . . . 

Steamers 

1,500 
30,200 
97,000 

216,800 
764,600 

1,709,100 
4,745,700 
8,286,747 

12,163,231 

Voiliers 

3,413.100 
1,016,000 
4,536,000 
0.983,900 

10,712,000 
12,352,000 
13,267,500 
10,540,051 
8,347,596 

Tolaux 

3,416,600 
4,040,200 
4,053,000 
7,200,700 

11,470,600 
14,061,700 
18,013,200 
18,826,798 
20,312,847 

Nous donnons ci-dessous un tableau indiquant Ie tonnage des 
arrivages dans les principaux ports de l'Europe. Il en résulte que 
Ie port d'Anvers qui, en 1870, occupait la sixième place, passait 
a la quatrième en 1890, et se trouvait au troisieme rang en 1900 
— n'ayant plus devant lui que Londres et Hambourg. 

Arrivages dans les principaux ports de l'Europe. 

1 POUTS 

1 Amsterdam. . 1 \ . 
1 Aiivers . 
1 üordeaux 
1 Itrème . 
' Dunkerque 

Céiiesi . 
Hambourg 
Havre . 
Londres. 
Liverpool . 
Marseille 
Rotterdam 
Trieste . 

» 
11 

» 
1) 

» 
» 
1) 

» 
» 
)) 
» 
" 

I860 

406,236 
546,441 
321,1.33 
568,316 
280,7.58 
773,858 
948,1,54 

1,042,336 
2,981,410 
2,414,689 
1,060,093 

.592.978 
71-,£90 

1870 

10.5,109 
1 ,.362,006 

,ï 14,4.37 
000,089 
411,721 

1,392,301 
1,389,789 
1,200,292 
4,089,366 
3,416,933 
1,-523,187 
1,026,348 

960.103 

1880 

1,076,887 
3,063,823 
1,012,880 
1 109,100 

763,968 
1,495,200 
2,760.800 
1,909,837 
.5.970,341 
4.9I.3,.324 
2,080,710 
1,081,050 
1,111,931 

1890 

1,484,250 
4,.506,277 
1,091,097 
1,733,809 
1,2.50,518 
2,012,841 
5,202,825 
2,1.59,213 
7,708,705 
5,782,351 
2,047,902 
2,918,425 
l,471,4(U 

1 Cabotage compris en 1870. 
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PORTS 

Amsterdam. . . Tx. 
Anvers . . . . » 
Bordeaux . . . » 
Brême . . . . » 
Dunkerquc . . . » 
Gênes . . . . » 
Ilambourg . . . » 
Havre . . . . » 
Londres. . . . » 
Liverpool . . » 
Marseille . . . » 
R o t t e r d a m . . . » 
Trieste . . . . » 

1893 

1,281,009 
3,322,202 

799,201 
2,183,274 
1,178,243 
.3,903,083 
0,234,403 
2,031,023 
8,4.33,070 
3,398.341 
2,013,713 
4,477,478 
1,739,0.35 

1898 

1,337,363 
0,432,043 
1,022,402 
2,404,800 
1,448,318 
3,032,143 
7,:!:i4,H2 
2,292,041 
9.437,704 
0.170,430 
4,291.004 
5,731,393 

~ 

1899 

1.812,300 
0,872,848 

973,102 
2,-400,748 
1,3()3,820 
3,810,890 
7,768,000 
2,173,691 
9,437,930 
0,132,187 
4,099,108 
0,143,8.33 

~ 

1900 

2,494,720 
0,720,130 
1,039,403 
2,494,0.39 
1,.341,007 

. . . . 
8,037,514 
2,114,920 
9,580,834 
0,001,363 

0,339,'974 

Arrivages en 1870 : 
Londres 4,089,366 
Liverpool 3,416,933 
Marseille 1,523,187 
Gênes 1,392,301 
Hambourg 1,389,789 
Anvers 1,362,606 

Arrivages en 1890 : 
Londres 7,708,705 
Liverpool 5,782,351 
Hainliourg 5,202,825 
Anvers 4,506,277 
Rotterdam 2,647,962 

Arrivages en l'JOO : 
Londres . . . ' . . , . 9,580,854 
II;nnboiirg 8,037,514 
Anvers 6,720,160 
Rotterdam 6,389,794 
Liverpool 6,001,563 

Le port de Liverpool qui, dcpnis de longues années, occupait 
le second rang, se voit done distance, en 1900, par Anvers et Uot-
terdani; Marseille recule considérableinent, landis que les pn)grès 
de Rotterdam sont remarquables — el etirayants pour Anvers. 
Le port neerlandais n'occupail que le liuitième rang en 1870; il 
passait au si.xif'me en 1890, et nous le trouvons ensuite au qua-
trième, serrant de prés sou rival beige. 
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MOUVEMENT MARITIME 

AltlU\AGES Al PORT b'ANVKUS. 

Par categories de navires. 

Années 

1840 
1830 
1860 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1873 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
18841 
1883 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1893 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

Voiliers 

1,038 
1,124 
2,137 
2,222 
3,333 
1,960 
2,203 
1,826 
1 ,.332 
1,394 
1,311 
1.223 
1,173 
1,317 

939 
964 
603 
434 
334 
012 

1,031 
983 
949 
849 
800 
618 
609 
660 
.374 
307 
601 
037 
670 
371 

Toiiiliise 

139,310 
101,840 
406.834 
689,741 
763.125 

0,'i0,.'>33 
339,394 
496,887 
311,31() 
310,.')39 
.33.3,742 
620,218 
363,263 
477,901 
464,882 
3.';0,904 
4.38,274 
333,081 
334,398 
024,373 
379.024 
336,041 
249.2.30 
361,129 
20,3,611 
180,709 
284.923 
2.36.720 
178..340 
237,378 
307,233 
316,078 
277,803 

vSteamers 

120 
282 
41(1 

1,743 
2,099 
2,219 
2,613 
2.617 
2,717 
3,016 
2,923 
.3,043 
2,892 
3.1.38 
2,963 
3,292 
3,700 
3.874 
3,886 
3,.3f)9 
3,309 
3,303 
,3,008 
3,879 
3,773 
3,7.30 
3.872 
4.061 
1.1.36 
4.480 
4,642 
4,721 
4,913 
4,843 

Tonnage 

19,731 
.3.3,319 

1.39,610 
722,863 

1,038,990 
l,082,.35I 
1,441,703 
1,517,928 
1,649,910 
1,969,2.33 
1,939,298 
2,163,893 
2,287,498 
2,.500,562 
2,398,478 
2,930,662 
3,437,191 
3,032,399 
3,067,088 
3,096,892 
.3,071,081 
3..341.68(> 
3,756,713 
4,237,027 
4,.398,988 
4,232,2.32 
4.440.081 
4,717,779 
3,083,342 
3,607,122 
3,970,837 
6,144.810 
6.3:i6,770 
0.4 42.347 

Tolaux 

>avires 

1,138 
1,400 
2,317 
3,967 
3,434 
4,179 
4,818 
4,413 
4,219 
4,410 
4,236 
4,268 
1,067 
4,473 
3,922 
4,236 
4,363 
4,328 
4,420 
4,171 
4,403 
4,486 
t,537 
4,728 
4„Ï73 
4,401 
4,481 
4,721 
4,710 
4.987 
3.240 
3.338 
,';.013 
.3.411 

Tonnage 

179,291 
239,163 
,346,444 

1,.362,606 
1,824,113 
1,641,6.33 
2,062,236 
2,037,.^22 
2.146,797 
2,480,771 
2,449,837 
2.721,6.37 
2,907,716 
3,063.823 
2.876.379 
3,401,344 
3.788,095 
3.170,873 
3,422,172 
3,431,290 
3,693,4.'i4 
,3,920,710 
4,112,7.Ï6 
4,.306,277 
4,760,417 
4.4.37,843 
4,620,790 
3,002,704 
3,322,262 
3,783,662 
6,208,213 
6,1.32,043 
0,872,848 
0,720,1.30 

Tonnage 

mo>en 

1.33 
168 
213 
330 
333 
347 
422 
470 
.303 
.3.33 
574 
600 
713 
684 
733 
801 
868 
802 
773 
838 
839 
876 
903 
933 

1043 
1012 
1031 
1080 
11,30 
1141 
1184 
1204 
1221 
1240 

1 Tonnage Moorsom. 



LE MOUVEMENT MARITIME ET COMMERCIAL DU 1'ORT D ' A N V E R S 3 7 3 

Par pavilion. 

Pavilion 

Allemand . 
Américain. 
Anglais . . 
Autrichien 
Beige . . . 
Danois . . 
Espagnol . 
Francais . 
Grec . . . 
Hollandais. 
Italien. . . 
Japonais . 
Norvégien. 
Portugais . 
Roumain . 
Russe . . 

1 Suédois . . 

1 1880 

1 Na-
1 vires 

1 439 
33 

12,292 

1 S 
288 

1 267 
98 

1 184 

UI 
1 72 

340 
20 

73 
1 252 

Tonnage 

275,856 
46,040 

1,718,779 
3,450 

338,491 
116,408 
53,398 
82.294 

4,591 
38,650 
41,056 

141,824 
8,906 

29,105 
109,527 

1890 

Na 
vires 

684 
11 

2.624 
4 

298 
163 
54 

159 
27 
49 

5 

256 
11 

33 
152 

Tonnage 

777.606 
17,802 

2,,565,755 
3,.506 

483,689 
142,735 
50,074 

137,87 
41,359 
30.766 
26,273 

111,600 
.5,18 

18,927 
79,809 

1899 

Na-
vires 

891 
2 

3,013 
25 

360 
179 
60 

127 
22 

170 
28 
40 

251 
14 

68 
182 

'1 onnage 

1.432.068 
5,534 

3,689,42-
43,705 

489,293 
157,821 
72,178 

118,753 
40,678 

183,295 
37,386 

163,433 
181,388 

28,502 

66,148 
129,225 

1900 il 

Na-
\ires 

908 
1 

2,732 
34 

372 
137 
01 

138 
28 

185 
25 
47 

309 
7 
1 

44 
212 

Tonnage 1 

1,,584,708 II 
2.470 

3,210,678 
61,637 

521,183 
140,890 
91,071 

145,413 
52,722 

191,205 
36,129 

192,987 
212,442 

12,707 
1,767 

49,447 
181,327 II 

Par provenance. 

ProNPnance 

Atrique . . . . 
Amér. duNord. 
Angleterre . . 
Australië . . . 
Brésil 
Chine . . 
Espagnc. 
France . 
Hollande 
Indes orientics 
Indes occidie* . 
Japon . . . 
Méditerranée . 
Mer Pacilique . 
Mexique . . . 
Nord 
Rio de la Plata. 
Turquie Mer N. 
Haut de la riv. 
En relache . . 

1 Na\ires lar cés. 

1880 

lU 

I'M 

7 
92 
72 
0 

10 
0 

49 
27 
0 
0 
0 
0 
4 
0 
0 

14 
5 
6 
) 
0 
2 

i3& 
w 

27 
419 

1,331 
0 

72 
0 

203 
1.̂ 1 
370 
43 
21 
0 

104 
49 

5 
997 
133 
1,52 
63 
Si 
o| 

«-

s 
H 

34 
311 

1,403 
0 

82 
0 

2.^2 
178 
370 
43 
21 
0 

10^ 
49 
3 

1,011 
13^ 
138 
69 

3 
2 

1890 

£ 

1 ^ 
s 

H l 
37 

0 
2 
0 

41 
25 

6 
0 
0 
0 

2J 
0 
0 

21 
20 
5 
1 
1 
0 

w 

27 
126 

1,656 
44 
25 
12 

198 
173 
55 
£7 
16 

1 
132 
70 
0 

1,003 
215 
362 
21 

1 
2 

« 

H 

32 
2:7 

1,693 
'i 
27 
12 

239 
198 
61 
97 
16 
1 

1.52 
70 
0 

1,020 
23> 
367 

22! 
2! 
21 

1899 

V 

W 

15 
,54 
,92 

'̂  
0 
0 

m 44 
13 
0 
0 
0 

31 
0 
0 

23 
0 

13 
2 
0 
o| 

w 

3 
291 

2,134 
69 
35 
12 

321 
114 
116 
100 

3 
22 

177 
91 
9 

1,044 
284 
207 
21 

2 
0 

y. 

H 

18 
3^8 

2.226 
69 
35 
12 

380 
1.58 
131 
100 

3 
22 

215 
91 

9 
1,067! 

i84. 
222, 

23 
2 
)| 

1900 1 

S 

|m 
25 
33 
98 

0 
0 
0 

61 
33 
13 
0 
0 
0 

23 
0 
0 

40 
J 

21 
2 
0 
1 

w 
7 

262 
2,212 

48 
20 
17 

283 
120 
101 
49 

1 
35 

144 
73 
5 

973 
234 
252 

34 
0 
0 

^ 
S 
H II 

3 2 II 
3 ir 

2,310 
48 
27 
14 

34; 
1.5̂  
119 
40 

< 
35 

167 
73 
5 

1,013 
231 
273 
36 
0 
l II 

TONNAGE DES NAV1RKS ARRIXES A ANNERS. 

1 TONNAGE 

De 250 tonneaux et au-dessous. . 
» 281 » a 500 tonneaux. 
» ,501 » » 1000 » . 
» 1001 » » 1500 » . . 
» 1501 » «2000 » . . 

II « 2 0 0 1 » et au-dessus . . . 

1897 

311 
652 

2,028 
671 
541 
903 

1898 

326 
o;;8 

2,081 
605 
343 
983 

1899 

339 
621 

2,233 
366 
373 

1,085 

1900 1 

306 1 
498 

2,338 
343 
.533 

1,006 II 
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NA VIRES ENTRES DANS LES PORTS BELGES. 

Annccs 

1840 
1850 
1860 
1870 
1875 
1880 
1881 
1882 
1883 
188i 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1806 
1897 
1898 
1899 
1900 

An\ers 

1158 
1106 
2517 
3967 
1249 
4175 
3922 
i25() 
4363 
4328 
4420 
4171 
4103 
4486 
4557 
4728 
4573 
4404 
4481 
4721 
4710 
4987 
5246 
5358 
5613 
5414 

Osteiidp 

387 
489 
831 

1266 
1368 
1486 
1354 
1406 
1343 
1282 
1237 
12i0 
1490 
1585 
1524 
1618 
1689 
1597 
1511 
1595 
1605 
1800 
2061 
2007 
2100 
2070 

Gand 

147 
171 
351 
395 
431 
657 
654 
719 
731 
807 
805 
740 
828 
807 
883 
976 

1063 
1004 
963 
923 
896 
98 i 

1027 
1028 
986 

1163 

Meuport 

105 
96 
48 
30 
15 
49 
18 
H 
H 
48 
50 
65 
50 
5() 
52 
73 
78 
61 
37 
35 
41 
44 
51 
70 
89 
62 

Totaux 

1797 
2165 
3780 
5658 
6066 
6667 
5948 
6395 
6451 
6465 
6512 
6216 
6771 
6934 
7016 
7395 
7403 
7066 
7022 
7274 
7252 
7815 
8388 
8463 
8783 
8709 

Tonnage 

237,294 
314,797 
667.287 

1.575,293 
2,440,681 
3,571,182 
3,-362,364 
3,911,920 
4,313,754 
4,972,987 
4,072,018 
4,094,026 
4,574,421 
4.916,375 
5,165,615 
5,774,672 
6,126,920 
5,771,210 
5,999,739 
6,513,798 
6,859,736 
7,483,356 
7,973,381 
8,326,484 
8,702,290 
8,553,162 

NA VIRES SORTIS DU PORT Ü'ANVERS. 

PAVILLON 

Allemand . 
Américain . 
Anglais . . 
Aufrichien . 
Beige. . . 
Danois . . 
Espagnol 
Francais. . 
Grec . . . 
Ilollandais . 
Italien . . 
Japonais. . 
Norvégien . 
Portugais . 
Roumain . 
Russe . . 
Suédois . . 

1880 

Chargés 

301 
23 

1570 
6 

255 
141 
93 

130 
2 

100 
22 
0 

108 
19 
0 
9 

102 

Sur lest 

153 
11 

721 
1 

38 
138 

4 
51 
2 

24 
42 
0 

244 
2 
0 

69 
166 

1890 

Chargés 

612 
9 

19.33 
3 

271 
123 
53 

153 
3 

47 
11 
0 

106 
11 
0 

25 
115 

Sur lest 

68 
3 

707 
1 

28 
40 

2 
10 
24 
4 

15 
0 

145 
0 
0 
8 

34 

1899 

Chargés 

828 
1 

2179 
10 

292 
152 
29 

105 
1 

123 
8 

31 
149 

14 
0 

46 
145 

Sur lest 

61 
1 

790 
12 
58 
24 
32 
24 
19 
43 
17 
7 

87 
1 
0 

16 
32 

1890 

Chargés 

793 
0 

2041 
9 

305 
96 
28 

105 
2 

125 
5 

46 
139 

8 
0 

31 
141 

Sur lest 

121 
1 

661 
26 
68 
53 
38 
31 
27 
57 
23 
3 

172 
0 
1 

15 
78 
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NAVIRES 

Dcbtination 

Voiliers. 
Amériqiie du Nord. 

New-York 
Boston . . . 
Pliiladclphie . 
Baltimore . . 
New-Orléans . 
Montreal et Qiiélicc 
Vcra-Cruz et Laguna 
Autres ports . . 

liides Occidenlales. 

La IIa\aiie et Matan/as . 
Saint-Doiningue . . . 
Alltres ports . . . . 

Amérique dit Sud. 

Rio-de-Jaiieiro. . , . 
Bahia et Kernambouc, . 

1 Santos 
Paranagua 

1 Rio Grande-do-Sul . . 
1 B'-Airos et Montevideo . 

Valparaiso et Callao . . 
Autres ports . . . . 

Afrique. 

Mogador et Corée. . . 
Congo 
Autres ports . . . . 

bides Orientales. 

Calcutta 
Bombaj 
Akjab 

1 Autres ports . . . . 

Singapore 

Chine. 

Hong-hong 
Shanghai 

1 Autres ports . . . . 

Japon. 

Yokohama et Iliojjo . . 
Autres ports . . . . 

1 Australië. 

Sidnej 
Melbourne 
Autres ports . . . . 

Mêditerranée, Mer Koire . 

1 Constantinople et Odessa. 
1 Galatz et Ibrail . . . 
1 Malte et Alexandr 
II 

IC • • 

SORTIS DU PORT 
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>'AVIRES SORTIS PU TORT D'ANVERS. 

Dcstiiialiou 

1850 

a X 

bfc 

1890 

Z3 W 

1899 1900 

Voi l i e r s . 

Smjriie et Atliciies 
Céiirs et Livourne 
Naples et Sicile 
Trieste . . 
Venise . . 
Gibraltar . 
Autres ports 

Espagne. . . 
Porlugal. . . 
France. 

Ha\re et Roueu 
Marseille . 
Bordeaux . 
Autres ports 

Suède et Norvège 
Danemark. . 
Mer du Nord. 

Ilambourg . 
Brême . . 
Eraden et Leer, 
Rostock. . 
Autres ports 

Ualtiqiie. 
Ports prussiens . . , 
Riga 
Cronstadt et Pétersbourg 
Autres ports . . . 

Mer Blanche. 
Archangel . . . . 

Hollande (par mer) . . , 
Grande Breliigne. 

Londres 
Liverpool . . . . 
Newcastle . . . . 
Hull et Goole . . . , 
Leith 
Cardiff. 
Grangemouth . . . 
Middlesbro . . . . 
Shields 
Stockton 
Swansea 
Sunderland. . . . 
Aulres ports . . . 

A I'avenlure . . . . 

84 

45 

0 

2 
14 

148 
32 
37 

4 
15 
13 
11 
1 
0 
1 

30 
13 

46 
17 
0 

24 
S9 

7 

78 

0 
0 

85 

46 

0 

14 

151 
54 
38 

7,121 /128 

5 125 130 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
Ü 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
3 
0 
0 
0 
0 
12 
5 
0 

0 
0 
0 
23 
102 
28 

14 
I 
0 
1 
3 

19 
3 
1 
9 

1 
5 

182 
13 
45 
2 

0, 0 
0 
0 
0 
0 
0 

21 
3 
0 
3 
0 

0 10 
0| 16 
0,133 
0 1 

0 
3 
0 
0 
0 
0 
12 
5 
0 

0 
0 
0 
23 
102 
28 

14 
1 
0 
1 
3 

19 
3 
1 
9 

1 
5 

182 
13 
45 
2 
0 
21 
3 
0 
3 
0 
10 
16 
133 
1 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
1 
0 
0 
0 
0 
4 
1 
0 

0 
0 
0 
14 
24 
7 

3 
2 
0 
0 
0 

3 
1 
2 
4 

0 
1 

66 
9 
21 
0 
1 
26 
0 
1 
4 
0 
9 
18 
169 
0 

0 
1 
0 
0 
0 
0 
4 
1 
0 

0 
0 
0 

14 
24 

7 

0 
0 
0 

3 
1 
2 
4 

0 
1 

66 
9 

21 
0 
I 

26 
0 
1 
4 
0 
9 

18 
169 

0 
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NAVIllES 

Destinalion 

Steamers. 

1 Amérique du Nord. 
New-York . . . . 

1 Baltimore . . . . 
1 Philadelphie . . . 
1 Boston 
1 New-Orléans . . . 

Halifax 
1 Quebec et Montreal . 
1 Autres ports . . . 
1 Amérique du Sud. 
1 Colombie . . . . 
1 Brésil, ports du Nord. . 
1 RioJaneiroel p. du Sud. 
1 Montevideo et B.-Aires . 

Valparaiso et Callao . . 
1 Autres ports . . . . 
1 A/rique. 
1 Cöte Occidentale . . . 
1 Cap deBonne-Espérance. 

Cftte O r i ë n t a l e . . . . 
1 Indes Orienlales. 

Bombay 
Calcutta 

Singapore et l'enang . . 
Saigon et Manille . . . 
Chine 
Japon 

1 Australië 
1 Méditerrauée, Mer Noire . 
1 Constantinople et Odessa 

Galatz et Ibrail . . . 
1 Smjrne 
1 Alexandrie 

Ports italiens . . . . 
1 Autres ports . . . . 
1 Espagne 
1 Portugal 
1 France. 
1 Dunkerque 
1 Havre 
1 Bordeaux 
1 Autres ports . . . . 
1 Suède et Norvège. 
Il Stockholm 

Christiania 
1 Gothembourg . . . . 
H Autres ports . . . . 

SOUTTS OU PORT 
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NA VIRES SORTIS DU PORT D'ANVERS. 

Destination 

I80O 1890 1899 1900 

Steamers. 

Vanemark 
Mer du Nord. 

Ilambourg 
Brême 
Autres ports . . . . 

Mer Baltique. 
Stettin 
Dantzig 
Koenigsberg 
Autres ports priissiens . 
Riga 
Cronstadt et Petersbourg 
Libau 
Autres pons russes . . 

HoUande (par mer) . . . 
Grande Bretagne. 

Londres 
Hull 
Goole 
Liverpool 
Middlesbro 
Grimsby 
Newcastle 
Harwich 
Leith 
Sunderland 
Westhartlepool . . . 
Southampton . . . . 
Cardiff 
Dublin, Belfast, Glasgott. 
Shields 
Bristol 
Autres ports . . . . 

Divers 
A Vaventitre 

0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

9-2 

12.-i 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

127 

12S 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

li" 
8:! 
0 

^9 
19 
H 
0 

20 
12 
29 
19 
19 

313 
lis 
99 
106 
i" 
117 
203 
325 
101 
19 
6 
3 

338 
70 
3.J 
8 

205 

59 

2 

41 

118 
83 
0 

i» 
19 
17 
0 

26 
12 
29 
19 
20 

318 
115 
99 
107 
84 
117 
205 
325 
101 

19 
6 
3 

338 
70 
35 
9 

209 

59 

76 

102 
86 
0 

39 
±i 
7 
18 
24 
22 

5 

30 

32 

588 
112 
161 
89 
69 
170 
260 
309 
124 
39 
4 
1 

298 
99 
33 
33 
361 

23 

78 

103 
86 
0 

39 
26 
7 

21 
27 
24 

6 

31 

39 

.'>92 
119 
166 
93 
84 
170 
269 
309 
124 
40 
4 
1 

303 
99 
33 
33 
109 

0 
0 
0 
6 
6 
1 
1 
6 
10 

5i 

167 

80 
0 

21 
20 

2 

19 
9 
10 

2 

30 

27 

314 
137 
168 
•9 

100 
169 
170 
212 
131 
52 
3 
3 

267 
85 
49 
39 
4Ö!) 

32 
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GOMMERGK T)E TRANSIT PAU Li: PORT D'ANVERS EN 1900. 

MAKCHANDISES 

TRANSIT DIRECT 

Entree 
par mer 
et sortie 

par tcrrc 

Entree 
par terre 
et soTtie 
par mer 

Entree 
et sortie 
par mer 

Entree 
et bortie 
par terre 

ToiAUX par sortie 
d'entiepót 

TRANSIT INDIRRCl 

deb mar-
chandises 

traïib-
fnrméeb 

Vcide acéliqiic crislaliisé. 
\midon et fécules non aliment 
iïeurre et margarine . . 
Jois d'ébénisterie . . . 
bougies et chandelles . . 
îacao brul et préparé. . 
lafé non-torrétié et torrélié 
Caoutchouc brut . . . 
laractères typographiques 
Iharbons de bois el lourbe 

I 1 Patisseries. 
laii Sucre ' Fruits cnnlits 
) f non dénoramées 
) ( Kromages . . 
f autres j Biscuits . . 
j ( non dénommérs 

tordages 
non dénommées . . . 
Racines de chicorée . . 

I Pois, lentilles, etc. . . 
' Legumes : pomnies dc terre 

non dénommés 
' Riz pelé et non pelé . . 

Sel brut et raftinc . . . 
Irilles et chiffons . . . . 

1 Chicorée briilée 
) Colle forte . . 

Irogueries ) Colle de poisson 
f non dénommées 

ruits 

rains 
lleurs 
Irivés 

de coton . . . . 
de laine . . . . 
de lin 
de soie 
do poils de che\re . 
prepares pour la vente 
Amandes . . . . 
Citrons, limonsetorang 
Figues 
Pommes fraiches. . 

I Prunes et pruneaux. 
Raisins secs 
Autres secs 
Autres verts 
Froment . 
Orges . . 
Avoines . 
Karines . 

Kiloi,'r. 

u 
GOOoO 
4.'i6780 
i)3799:i 
49248 
129741 

;MG8;5H3 

32U37 
1003 
21 

170 
365Ö 
47904 
214874 
104458 
131)00 

12817(1 
124091 
49.-)3 
228 

i722o7 
12341 
9980 

2379240 
194ri 

141.106 
72 

o0()68 
7Ü89 

103133 
9839 

ri9(l2l.j8 
1027ril9 
,"iOC84 
4348 
)) 
80927 
170914 
1318248 
80(139.1 
13782 

10oG820 
IÖ0428.T 
1103419 
3l.-i2C0 
10.57300 
140901 

24565328 
2973095 

Kilogr. 

5700 
94H76 
140653 
18613 

2827593 
191445 
111788 
03640 
145918 

417 

W475208 
16143 
0270 

1589045 
898871 
4174 
41621 
127990 
8924 
34300 
43334 
113167 
1409 

1037032 
8075 

1350200 
65967 
83952 

128 
22373 
41.3864 
228419 
91335 
7085 
894 
538 

241912 
)} 

72 
4 

21 
11743 
86571 
32233 

103 
9 

2156 
)> 

6538110 

kilogr. 

306 
9418 
73250 
11700 
14619 
10283 

393709 
939 

1200000 
4100000 
H8270000 

20 
4819 

40359 
13923 
13186 
32599 
129143 
22100 
1) 

5645 
13680 
4730 

1010953 
7349 
38603 
1647 
5709 
1890 
75478 
1.5821 
82438 
477 

9487 
25 
450 

58; ;8 
702 
1335 
528 
214 

11519 
78615 
63682 
16437 
» 
470 

» 
3665416 

hilogr. 

33778 
l<iO(l(l 
778 

204639 
4309 

239 
1243 
872 
30 
.323 
264 

3880 

28 
221403 

404 
408 

22976 

939 
70 

117 
17139 
4()859 

26980 
137180 
7793 
2110 

264560 
10000 

hilogr. 

6006 
170353 
710473 
1(144330 
2802240 
331469 
4178719 
392325 
146921 

438 
1200000 
1100170 
187748923 
64067 
226202 
1735305 
926726 
145560 
198836 
262850 
31252 
34500 
525416 
139188 
1614 

,3248634 
17.369 

1530309 
68090 
14073 
970 

725324 
441.324 
6213984 
1U9401 
152646 
5i0 
994 

308697 
171723 

1376794 
907786 
16017 

1107068 
1896931 
1207129 
333940 
1057309 
44322 

24829888 
13206621 

Kilogr. 

446904 
7(1425 
» 
1439 

9166857 

13064 
13636 
1600 
)) 

48181 

363 

371 
24 

4170 
442708 
420411 

)) 
1631C6 
382876 
478410 
145357 

6230722 
2448723 

hilogr. 

H4543 

66218 



380 L'ESCAUT DEPUIS 1830 

COMMERCE DE TRANSIT PAU LE PORT 

MARCHANDISES 

AU poms 

,.„„;„,( Malt 

,i/.„^"-„ P4tes alimentaires 
"" ' " f Son 

(de palme . . . 
Huiles jautres alimentaires 

(non alimentaires. 
1 Le vure et levain. . . . 

/ Outils en fonte 
lOnt enferou acier. 

Macliines lOulils en culvre . 
et (Voit. p. ch. defer . 

MécaniquesJAutresen fonte. . 
1 f Aut. en fer ou acier 
1 ' Autres en cuivre . 

/ Cire brute . . . 
1 Matières loraisses. • . . 

anim«les jhoire brut . . . 
OU \0s et cornillons . 

minérales Jchaux et ciment . 
brutes f Minerals de ter. . 

Soutre . . 
/ Chanvre . . 
ICoton . . 

Matières lEtoupes . . 
textiles <Jute . . . 
brutes iLaines . . 

fLIn . . . 
1 Sole . . . 

/ Acier fondu brut . . 
Acier en barros, feuilles ou 

tlls (rails, pout, et tóles) . 
Acier en barres, feuilles ou 

tils, non dénommé . . . 
, Acier o u v r é . . . . 
Cuivre et nickel bruts. 

1 ld. id. étir. ou 1 
lEtainnon ouvré . . 

^ Eer : fonte brute . . 
=/Eer : vieux fers . . 
.-S\Fer baltu. Fils. . . 
S i id. Poutrclles . 

J id. Ralls . . 
1 id. Tóles . . 

am. 

1 id non dénommé . 
[ Eer ouvré : Clous et autres . 

Fer : fonte ouvréc . . . . 
Fer cuivréou nickelé: ii.ouv. 
Ferblanc nonou\ré . . . 
Plomb non ouvré . . . . 
Zinc non ouvré. . . • 

D'ANVERS EN 1900. 

1 TRANSIT DIRECT 

Entree 
par mer 
et sortie 
par terre 

Kilogr. 

671875 
2663 

81518 
63778 
17310 
78777 

132990 
48 

71413 
166311 

90 
26664 

11907994 
9118548 

754278 
32766 

2287882 
28543 
56645 

2301 
9207820 

1870 
74724 
83889 

3201 
14234 

747200 
17303 

151012 
943656 

768774 

5632726 
1713«'7 
446377 
866340 
322631 

42329087 
3078843 
1968288 

13 
369120 

1987730 
8652439 
1450896 
322758 
184582 
632843 

1262481 
129122 

Entree 
par tcrre 
et sortie 
par mer 

Kilogr. 

)) 
2079 
8797 
1) 

964 
28396 

49 
8182 

791519 
48 

501083 
1852199 
1391695 
1057792 

8235 
41.55911 

)) 
30.56 

17720069 
400000 

354 
1558 

46.582 
6.56 

)) 
44116 
)) 

1421.52 
49643 

25526307 

2853576 
2283760 

19286 
510842 
51122 
24349 
44410 

6642907 
2456211 
1263654 
6638805 
6324078 

10326967 
910.306 

69537 
160187 
36696 
97927 

Entree 
et sortie 
par mer 

kilogr. 

» 
4.5409 
6728 
1) 

67726 
148949 

565 
45919 

1 
116253 
626182 
545502 

13704 
12059 
25543 
10900 

305 
1387 

185980 
» 

11672 
105924 

2279 
» 
970 

7153 
1692 
)) 

414122 

388288 
94084 
26600 

119031 
5821 

3117643 
» 
1263 

40731 
il 

32367 
558553 
611414 
8-5596 

388869 
12329 
2463 
2357 

Entree 
et sortie 
par terre 

Kilogr. 

» 
1) 

» 
48500 

12 
106 

)) 
988 

)) 
)) 

53465 
70632 

233 
)) 

159808 
)) 
1) 

» 
ö 

)) 
1) 

1) 

M 

)) 
5447 
)) 
1038 
M 

2563 

449 
64 

11 

6505 
» 

4134182 
k) 

750 
6460 
» 
2246 

205 
48510 
4295 
> 
w 

» 
w 

'lotaux 

Kilogr. 

671875 
50151 
97073 

112278 
17340 

147479 
310441 

97 
80160 

1004737 
139 

644000 
14439840 
11126377 

18260Ü7 
Ö3Ü60 

2888823 
39442 
60006 

17723757 
9793800 

2224 
87954 

236395 
6136 

142.34 
7977.33 
24456 

295894 
963299 

26711766 

8875039 
2549215 
492263 

1502718 
379874 

49605261 
3123253 
8613208 
2503415 
2632774 
8661148 

15535275 
H4378I7 
1322955 
634988 
805359 

1301640 
229506 

1 TRA>SIT INDIRECl 1 

par sortie 
d'entrepót 

Kilogr. 

M 

)) 
455 

)) 
)) 

2 
1) 

19483 
)> 
» 

78502 
44679 
6097 
)) 

25996 
» 
)) 
)) 
1) 

H 

n 

1) 

>i 

)) 
)> 
1) 

) 
175 

763^7 

)j 

1723 

571 
» 

1336040 
650 

64012 
6372 
» 
fi 

272914 
144048 

4099 
)) 
)i 

ö 

t) 

des mar 
chandise 
transfer 

mees 

Kilogr. 

)) 
)) 
)) 
» 
« 
1) 

1) 

)) 

)) 
)) 

19362 
511231 
22285 

220 
» 
>i 

1) 

)) 
1) 

1) 

)) 
)) 
1) 

)i 

» 
» 
1) 

)) 
)) 

12801f 

)l 

11833* 

6i ; 
1' 

>i 

ft 

)\ 
)) 
) 
1) 

41 
I692( 

11 

B 

1 

W 

» 
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COMMERCE DE TRANSIT PAR LE PORT D'ANVERS EN 1900. 

MARCHANDISES 

TRANSIT DIRECT 

Entree 
par mer 
et sortie 
par terre 

Entree 
par terre Entree 
et sortie ^' sortie 
par mer par mer 

Entree 
et sortie 
par terre 

Totaux 

I R A N S i r IMJIRhCT 

par sortie 
d'entrepot 

es 

lies 

liiits) 
fines) 

•es et bateaux. Ancres et 
aines pour la marine. 

a meubler . . 
!rs( carton . . . 

non dénommés . . 
)rutes 
Ie clièvre et de mouton tan 

nées en croiite . . 
iréparées . . . . 
lelleteries apprêtées . 

l brutes, tailleeselsciées 
l non dénom. et paves 

ons de toutes especes . 
terre-cuile: briques 

tuiles, carreaux 
Communes 
Faiences . 
Porcelaines 
Carbonates 
Nitrates . 
Sulfates, et Sullites 

; ' ' « l " " 1 " ' ^ ^ / a u l " 
;es et lourrages . . . 
'S et bituraes non dénom 
rine . . . . . 

Sirops et mélasses . 
Iiriits 
raftinés . . . . 
non fabriqués . . 

. , fabr.: cigar, cigarettes 
( id. non dénommés 

|res et couleurs . . 

( de c o t o n . . . . 
l de soie . . . . 

/ Graines oiéagin 
id. non dé 
nomraées 

Houblon 
Pato de bois 

\ Tourleaux . 
es communes . . 
s de toutes espéces. 

lux et 
onces 
•ales 

en 1900 
en 1899. 

kilogr. 

105428 

9286G 
120745 
721032 
220692 

16787 
1481100 

768 
35960 
4353 

274770 

53231 
33461 

232609 
44453 
5390 
78793 
8550 

42839 
3Ö416 
109256 
1100130 

» 
217643 
437392 
423258 
1102831 
2300312 

17336 
2663 

1291691 
603180 
362317 
17.301 

3562810 

1316627 
113 

865199 
442 

27371 
3760072 

180631822 
18.5072920 

hliogr. 

101 

45365 
249164 
1670323 
37891.30 
437393 

213420 
282 

23377 
309734 
70373 

7963477 
178160 

3184446 
893796 
70484 
33670 
13791 

16763 
39286 

2907489 
1302406 

» 
110112 

116 
8971.')6 
884441 
1118100 
99893 
108266 

5842362 
18817 

1238720 
108096 
2496 

21459 
134276 

3709296 
)} 

7814419 
88838 

19517902,1 
171460761 

Kilogr. 

193 

6338 
11260 
84373 
976.36 
299971 

73 
31309 

» 
1793 
764 

514016 

123380 
71998 
34868 
22488 

2296 

4786 
13377 
2300 

1Ü4336 
)) 

193861 
14339 
8819 
.30241 
316922 
10091 
8690 

618274 
217519 
2.36410 

1534 

1512 
2847 

127693 
» 

81748 
110963 

hilogr. 

1365 
941 
3843 

15429 

59 

15101 

8200 
27346 
3303 

77 
1060 
» 

5,50000 

33796 
928 

28867 
281 
26() 

14309 
1,509 
500 
1819 

48 

82150 
» 
428 

52497 

168200119 
9775168' 

6169735 
0330083 

kilogr. 

106022 

51903 
337655 
1876382 
461230|l 
978056 

16860 
1763238 

105) 
6U91 

37.5071 
874262 

8144088 
291825 

5579269 
9660^ 0 
73874 
114463 
26637 

64485 
89139 

30192' 5 
31168(2 

» 
323618 
4318^ 7 

1383059 
2018444 
4024207 
127603 
114885 

7766639 
841053 
1878147 
128751 

3565306 

1339046 
137238 
1784639 

442 
7924166 
4312392 

,3,50783731 
160616051 

Kilogr. 1 
(il828 

)) 
7Ö1 
» 
8Ü4 
» 

» 
15849 

a 
» 
)) 

27427.» 

» 
» 
48 
901 
H 

» 
« 

7 
271 
)) 
}) 

986 
11.39 
009 1 

1661631 
105728 

21.5308! 
.358.33 
98042 
" 
" 
403 
78 

}) 

)) 
)) 
)) 
)) 
» 

118404 

27117 4f» 
20.33.5262 



382 i/Esr,AïiT nrpiiis 1830 

COMMERCE DE TlïANMT PAR LE PORT O'AN'NERS EN 1900. 

MARCHANDISES 

TKANSII UIRLLI 

Entree 
par mer 
et sortie 
par tcrre 

Enti ée 
par terra 
et sortie 
par mer 

Entree 
et sortie 
par mer 

Cntree 
et =ortie 
par terre 

Totaux 

TRANSIT I>DIRECT 

par sortie 
d'entrepót 

A LA \AI,Elllt 

Armes 

^^^^} di\crs 
CaouU-hoiic ou\ré . . . . 

"••''^--1 Sn^;f":"" 
Epiceries de loutes especes . 
Filets et ustensiles pour la pêche, 
Haliillements 
Inslr. et apparetls scientifiques 
Instruments de musique . . 
Maeliines et \ Outilsenbois. 
Mécaniques / Aulres, en bois 
Maroquineries 
Maticr. anim. brut. non dénom 
Matier. miner, id. id. 
Matièr. textiles id. id. 
Merceries et quincailleries . 

Cuivre et nickel ou\rés. 
Eta in ouvré . . . . 
Fer-blanc ouNré. . . 
Or el argent ouvrés (bijou

terie, orfèvrerie). . 
Plomb ouvré. . . . 
Zinc ouvTc . . . . 

Meubli s 
Navires et ) Toiles a voiles . 
bateaux ) Autres agres . 

Objets d'art et de rolleclion. 
Parfumeries. . . , . . 

"-- i A^eT: : : : 
Pierres ouvr., polies et sculpt. 
Produits chimiques non dénom 
Produits divers p^ I'industrie 
Produits tjpographlq. journaux 

1 de coton . . . . 
I de laine . . . . 

Tissus { de lin detoutespsp. 
Tresses de paille . 
tous autres non dén. 

Végétaux ( Plantes \ivanles, 
et substances / 

végétales f non dénommcs 
l Glaces . . . . 

Verreries' ^'^''''''^ '"' "^''^^'' 
veireries; Q|,jj_jg.|,̂ g 

f Fines . . . . 
Voitures 
Totaux en 1900. 
Totaux en 1899. 

Francs 

97 lö 
410-212 
2G9i;i 
2i2;)3;i 
2887 
33)<3I 
717ü."iO 
)) 

392009 
22022 
12o5i0 
2970 

031il8 
800 

7042:i(5 
Id2:i413 
24028 

2081418 
71499 
2."i7,jO 

9081 

500 
13272 
500 

543071 
1900 

10500 
2393.50 
37C30 
1230 

139979 
15360 

278396 
214168 
10917 

11131661 
4283,596 
196782 
612675 
1416928 
24920 

187835 
17831 
15732 
48934 
)) 

872607 

27436816 
23757632 

Francs 

14185 
3199r>2 

200 
H68il 

2115U.-)9 
8;i:)2 

74891 
100 

810801 
29989 

268436 
8875 
157,30 
8195 

131951 
5992.32 
37015 

1698098 
208762 

3300 
11403 

159630 
396812 
10265 

5113087 
4123 
6433 

31469 
124745 

1325 
84165 
148226 

3310133 
.566498 

1130 
72,59513 
1,550338 

74065 
11235 
27055 
38425 

180565 
339678 
195460 

1606488 
.59270 

475858 

31.5884.58 
26635778 

Francs 

22,328 
13731 
11 

23625 
6189 
V 

87111 
>J 

178696 
2065 
111.50 
B 

,5075 
2000 

142687 
32421 
5429 

151115 
21108 
4250 
2265 

)) 
4196 
200 

75140 
13780 
1523 

51605 
8155 
200 

17315 
21,50 

138543 
77948 
1,35 

2118916 
56765 
03461 
14700 
13971 
11363 

7416 
3350 
3620 

26.563 
)) 

24530 

34,53398 
23.57619 

l'raiics 

310 
9610 
900 
6-35 

320 
11625 
« 

i66l7 
277 

2800 
511 
1) 

II 

i.j;i-:o 

85913 
400 

4,55731 
-215 
)) 
400 

4894 
U 

1350 
22176 
II 

II 

250 
773 
» 
1874 
680 

380528 
235 
105 

18.545 
72600 
5370 
)) 
1000 
1) 

1010 
6325 
1300 

10521 
II 

1718 

1103260 
111.5361 

Francs 

46538 
753538 
28045 

413630 
2424735 

12703 
89180 

100 
1428213 

,'U353 
111226 
12389 

652223 
11295 

991414 
2242979 

67472 
7386665 
304584 
33300 
23209 

16.5024 
414280 

12315 
57,53474 

19803 
18458 

322674 
171303 

2755 
243333 
166416 

4107600 
888849 

12287 
20528638 
5963305 
339678 
668610 

14.58954 
74708 

376856 
367184 
216112 

1692506 
59270 

1374743 

Francs 
II 

67 
» 
376 

9 

I) 

93626 
» 

150981 

11.5615 

4885 

837 

lono 
1,5072 

480 
1090 

10272 
») 
3432 
9 

)i 

10172 
)) 
3677 
5.571 

129403 
150 

4982 

450 
250 
150 

I) 

28589 
63611932 
54166.39U 

581185 
.355146 



LE MOUVEMENT MARITIME ET r.OMMERr.IAL Dl' PORT O ANVER.S 38:'. 

COMMEIICE 1)E THANSIT l'AIt LE PORT D'ANVEUS EN 1900. 

.MARCHANDISES 

A LA VAI.Kl'R 

tiiiinaux viv. ( en 1900 Téles. 
Espöce bovine. 1 » 1899 » 

Lniraaux viv. i » 1900 » 
1 Chevaux. 1 » 1899 » 

üèrcset aut . t » 1900 llectol. 
Boiss. ferm. 1 » 1899 » 

(dechène f » 1900Mèt.(ub 
b )etdenover.1 » 1899 » 

p )de constr . ) » 1900 » 
fautres. 1 » 1899 » 

1 Denrées , „ |<jO(, pi(;jgg 
thmentaires : ! ,„XX 
r CEufs ' » 1899 » 

i l ^ v ï e e ' t ^ " ' » 1900 Hectol. 
.H-) liqueurs. * "1899 )) 

I K H :\'Z : 
Uontres. } l^^^^f^' 

h - X r ? ! '1900 Tonn. 
Pierres: „ jgyp püces. 

Irdoises pour - , „„„ 
toitures. < » 1899 » 

^inaigres. , ^̂  ,ggg ^ 

^'"'^- ( . 1899 » 

•[RVNblT DIIÏECT 

Entree 
par mer 
et sortie 
parterre 

l'raucs 
> 
1 

374 

226 
311 

3710 
3321 

12461 
Ö4S9 

40012 
160030 

3328 
3863 

193 
197 

33 
172 

16 
4 

6000 
23620 

82 
79 

15668 
13758 

Eutrce 
par terre 
et sortie 
par mer 

i'Yams 
n 

1 

4710 
3203 

274 
21 

4 i 
46 

t)96000 
832623 

25466 
33732 

171 
378 

4073 
2118 

511 
224 

21323 
148633 

3149 
5271 

128-20 
11237 

Entree 
et sortie 
par mer 

Francs 

918 
331 

36 
10 

6139 
B 

)) 
)) 

12029 
2663 

38 
1178 

238 

7 
441 

1000 

42 
140 

3298 
1773 

Entróe 
et sortie 
par terre 

Eraiifs 

>* 
ïi 

27 

508 
16 

122 
)) 

-200000 

367 
91 

10 
9 

110 
118 

}) 

}) 

)) 
39 
16 

336 
41 

Totaux 

Erancs 

1 

374 

5854 
4132 

43-28 
3368 

18786 
.3303 

936012 
992673 

41190 
40349 

432 
1753 

4-240 
2666 

334 
669 

27523 
1752.33 

3312 
3306 

32122 
28S09 

TRANSIT INDIRECT | 

par sortie 
d'entrepót 

Kranrs 

1) 

7 

516 
776 

31799 
22697 

» 
1) 

.333 
2-28 

52 
i 

)) 
» 

» 
O 

1-2570 
(i08C 

des mar
ch and ises 
transfor-

mées 

Krancs 

1 

V 

» 
)) 

222 
109 

3768 
103342 

7t 

» 

1) 

» 
» 
)) 

» 

)) 



384 I/ESCAÜT DEI'UIS 4830 

Mouvement de la Navigation Intérieure. 

I)c nombreuses voies navigables niettent le port d'Anvers en 
communication avec lesdilférentes parties du pays, ainsi qn'avec 
les contrées voisines. Leur développeinent qui était, en 1830, 
de 4,518,444 metres et, en 1870, de 4,976,014 metres, attei-
gnait, en 1890, 2,030,719 metres. 

Nous les cnumérerons ici sommaireinent' : 

Vers le nord, l'Ëscaul maritime communique avec la Meuse, 
le Rhin et les canaux du sud de la Hollande : 

i" Par le canal maritime a grande section d'Hansweert ou dn 
Zuid-BevelanJ,ouvert a la navigation, en 4867, lors dc la ferme-
ture de I'Rscant oriental par le barrage de Woensdreclit. Le 
mouillage du canal est de 6 a 8 metres; les écluses ont des 
ouvertures d'environ 45 metres; 

2" Par le canal de Walcheren, qui remplace le passage du 
Sloe barre en 4874. 

Vers Test, Anvers est en communication avec la Meuse par le 
canal de la Campine et ses ramifications. 

Le canal dc jonction de la Meuse a I'Escaut comprend trois 
sections doni Ics deux premières sont a grande section; une 
d'elles a un embranchenient vers Turnhout. II est relié, par des 
canaux latéraux, an camp de Beverloo et a Hasselt. Le canal de 
Saint-Job-in-'t Goor le met en comnnmication avec Turnliout. 

A la frontière beige, prés Bocholt, le canal de jonction ren
contre le canal de Bois-le-Duc a Maestricht; il communi(jue ainsi 
avec le canal de Maestricht a Liége el avec la Meuse. 

Le canal de la Meuse a I'Escaut a des écluses de 7 metres 
d'ouverture et de 50 a 56 metres de longueur utile. Le mouillage 
de CCS divers canaux est de 2"'40; celui de rembrancliempiil 
vers Turnhout n'est que de 4"'65. 

I Nous empiiiiilons IPS ('•léments de celte ilcscripliou :i rcxcellent (iinr'asïc : Aotice xiii 
le Port il'.invers. 
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Une ramification du canal de jonction se dirige vers Ie Rupel 
et les Nethes par la petite Nèthe canalisée. 

Vers Ie sud, Ie port d'Anvers est en communication avec Ia 
Sambre,le bassin industriel de Charleroi et Ie nord de la France : 

1° par Ie Rupel qui, selon les fluctuations de la marée, donne 
un niouillage de l̂ GO a 5"'25; 

2° Par Ie canal de Willebroeck, avec un mouillage de 3'"10, 
et une éclusc maritime d'une ouverture de 7'"50, et de 32 metres 
de longueur utile; 

3° Par Ie canal de Charleroi, avec un mouillage de 
2"'40 et des écluses de 5"'20 d'ouverture et de 40"'80 de 
longueur utile. Ce canal se relie k la Sambre canalisée et au 
canal de la Sambre a l'Oisc, avec des mouillages de 2 metres 
et des écluses de 5"'20 sur 37'"40 et 37"'60. Il est aussi raccordé 
a la Meuse, prés de Namur, par la partie inférieure de la Sambre 
canalisée, avec des mouillages de 2'" 10 et des écluses de 8'"14 sur 
45"'6ö a 47'"26. 

La Meuse canalisée entre Namur et la l'rontiére frangaise, avec 
des tirants d'eau de 2""d0 et des écluses de 12 metres sur 100, 
relie Ie réseau beige du sud-est a tout Ie réseau navigable des 
Ardennes frangaises. 

Le port d'Anvers est en communicatiou avec Louvain par Ie 
Rupel et le canal de Louvain au Sennegat, dont le mouillage est 
de 3'"60 et les écluses ont 8"'20 d'ouverture et 56 metres de 
longueur utile. 

Le Bas-Escaut communique avec Ie réseau navigable du nord 
de la France par les affluents suivants : 

1° Par le Ilaut-Escaut depuis Gand jusqu'a la fronticre fran-
gaise, avec des tirants d'eau de 2"'10 et des écluses de 6"'50 sur 
41"'r)0; et, au dcia, en France, avec des tirants d'eau de 2 metres 
et des écluses de 5'"20 a 6'"40 sur 34 metres. 

En amont d'Audenarde, communication a) avec la Lys par le 
canal de Bossuyt a Courtrai, avec mouillages de 2"'20 et écluses 
de ö"'20 sur 37"'65, et b) avec la Deiiie par los canaux d'Es{»ierre 
et de Roubaix, avec tirants d'eau de 2 metres et écluses de 
5"̂ 20 sur 38"'50 et SO^OO. 

S5 
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A Antoing, rencontre du canal de Pomiiicrceul a Antoing. qui 
établit une jonction avoc la Dendre et Ie canal de Mons a Gondé, 

•par des mouillagos de 2"'20 a 2'"30 et des écluses de 5"'20 sur 
40"'80. 

Au sortir do la frontière l)elge, l'Escaut roQoit la Scarpe qui 
est navigable jusqu'a Arras, avec des tirants d'eau de 2 metres; 
puis il rencontre, a Condé, Ie canal de Mons a Gondé. 

Au dela, Ic mouillage est de 2"'20 a 2'"40 et les écluses ont 
une largeur de 5"'20, avec une longueur utile de 41 metres. 

Le Ilaut-Escaut se lie ensuite au canal de Saint-Quentin, au 
canal de la Sonnne par Ham, au canal de l'Oise et au canal de la 
Sambre a l'Oise. II a des tirants d'oau de 2 metres et ses écinsos 
ont ö"'20 a 6'"40 sur 34 metres. 

A Douai, le canal de la Sensée relie le Haut-Escaiit k la 
Scarpe et a la Deule. 

2° Par la Dendre canalisée qui est navigable de Termonde a 
Ath, avec des mouillages de 2'"30 a 2'"10, et ses écluses de 
ö"'20 sur 41'"77 et 42'"65. 

A Atli, rencontre du canal qui va k Blaton, et qui donna la 
communication avec le canal de Pommerceul k Antoing et ses 
ramifications. 

3" Par la Lys qui, de Gand k la frontière fran^aise par 
Armenlicrcs, offre dos profondeurs de 2'" 10 avec des écluses do 
5'"20 sur 42'"20. La Lys est reliée a Roulers par un embranclic-
ment, et a l'Escaut par le canal de Bossuyt a Courtrai. 

A la frontière franfaise, la Lys se raccorde avec Lille et Douai 
par le canal de la Deule. qui a des tirants d'eau de 2 metres et 
des écluses de 5'"20 sur 38'"70 et 40^40. Elle rencontre ensuite, 
avec des mouillages de 2 metres, les canaux d'Aire et de Neufossé 
et leurs ramifications. 

Enfin, l'Escaut maritime entre en communication avec les 
canaux de l'ouest de la Belgique : 

i° Par la Durme et ses embrancliements; 
2° Par le caual maritime, a grande section, de Gand a Bruges, 

qui a des profondeurs de 2'"80 k 2'"90 de Gand an canal de 
derivation de la Lys, et de 2'"50 a 2"'20 jusqu'è Bruges; et par 
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Ic canal de Bi-uges a Osleude, avec des tirauls d'eau de 4'"30 a 
4"'50. 11 s'y relic avec le canal de Plaschendaelc qui est prol'und 
de 2'°25 a 2'"50 jusqu'a Nieuport, et do 2'"20 jusqu'a Furnes. 

Ce canal cominunique avec I'Yser qui le raccorde au canal 
d'Ypres, dont les mouillages ont de l'"70 a 2"'25, et l'écluse 
0'"20 sur 37 moires. Le canal d'Ypres a Comines, en construc
tion, établira une communication avec le bassin de la Lys. 

L'Yser se relic a Furnes par le canal de Loo qui a 1"'90 de 
profondeur. 

Les canaux de Furnes a Dunkerque et de Furnes a Bergues 
relient le canal de Nieuport au reseau des voies navigables du 
Pas-de-Calais. Letirs tirants d'eau sont seulement de 1"'25 a 
i'"30. 

ARRIVAOES DES BVTEAIIX DINTEIUEUR Al' PORT D'AWERS 

ANNÉES 

1870 
1880 
1890 

I 1900 

NOMBllE 

24,920 
34,751 
27,055 
32,990 

TONNAGE 

1,030,785 
1,088,288 
2,774,580 
4,994,247 

TONNAGE MOVEN 

41 
48 

100 
151 

Ell 1890, sur les 27,655 bateaux de navigation intérieurc 
arrivés au port d'Anvers, 23,374, jaugeant 2,053,939 tonnes, 
pi'ovenaient de l'intérieur du pays; 3,169, jaugeant 275,238 
tonnes, venaient de Hollande; 936 bateaux, jaugeant 390,020 
tonnes, venaient d'Allemagne et 176, jaugeant 49,389 tonnes, 
provenaienl de France. 

En 1900, sur les 32,990 bateaux de navigation intérieurc 
arrivés au port d'Anvers, 27,173, jaugeant 3,423,195 tonnes, 
provenaient de l'intérieur du pays; 3,946, jaugeant 400,302 -̂  
tonnes, venaient de Hollande; 1,543 bateaux, jaugeant 1,076,441 
tonnes, venaient d'Allemagne et 328, jaugeant 94,309 tonnes, 
provenaient de France. 

Les bateaux d'intérieur sortis du port d'Anvers en 1890 s'élè-
vent au cliiffre de 28,395, avec un tonnage de 2,795,902; 
en 1900, 33,881 bateaux sortirent du port d'Anvers; ils jau-
geaient 5,301,918 tonneaux. 
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L'Emigration. 

Le service de l'/'migration est réglé par la loi du 14 décem-
bre 1876, complótéo par la loi du 7 janvier 1890 et par uu arrèté 
royal du 29 avril 1890 portant reglement concernant le trans
port des emigrants. 

Anvers occupait autrefois une place importante parmi les 
grands ports d'émigration. 

En 18S4, le mouvement de 1 emigration directe s'élevait a 
25,000 emigrants; il dépassait celui du Havre et se trouvait être 
presque égal a celui de Hambourg. Il déclina ensuite tres rapide-
inent et il se trouvait presque nul en 1870 et en 1871. Il reprit 
cnsuite quelque extension, mais ne se developpa reellement qu'a 
partir de 1879; en 1881, il était monté a 38,276 emigrants. 

Les modifications avantageuses introduites dans les règlements 
sur rémigration, rétablissement de nombreuses lignes nouvelles 
de bateaux a vapeur, les reductions apportées aux tarifs des che-
mins de fer belges pour les emigrants, et aux prix de transport 
sur les steamers; l'amélioration des conditions d'liygióne dans 
I'organisation des transports, ramenèrent ainsi en Belgi(iu(' un 
courant qui nous avait pen a pen abandonnés. 

Les tableaux suivants indiquent I'importance d'Anvers comme 
port d'émigration : 

STVTISTIQUB DG L'EVIIGIIATION DIKECTE PAK LE PORT D'ANVEKS. 

1 Aiinées 

1881 
1882 
1883 
1884 
1885 

Emigrants 

38,276 
35,125 
32,6» 
26,800 
24,057 

Années 

1886 
1887 
1888 
1889 
1890 

Emigrants 

"22,049 
33.793 
36,008 
39,298 
36,653 

Années 

1891 
1892 
1893 
1894 
1895 

Emigrnnis 

48,788 
43,532 
38,1)67 
13,901 
18,977 

Années 

1896 
1897 
1898 
1899 
19110 

Emigrants 

23, t07 
14,960 
15,983 
25,886 
37,941 
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EJlKillATIOX DIRECTE PEMDANT L'ANNEE 1901 . 

NATIONALITE 

Belges 
Néerlandais . . 
Américains . . . 
Francais . . . . 
AUemands. . . . 
Italiens . . . . 
Suisses 
Anglais . . . . 
Luxembourgeois. . 
Autrichiens . . . 
Hongrois . . . . 
Russes 
Divers 

NOMBHE 

TOTAL 

2,439 
296 

1,178 
234 

3,391 
2,^05 

876 
982 
387 

7,303 
11,282 
7,203 
1,187 

38,663 

PAR SEXE 

masculin 

1,632 
192 
718 
149 

1,980 
2,30,'i 

213 
623 
293 

4,.-)34 
8,086 
4.153 

621 

téminin 

807 
104 
460 
85 

1,411 
100 
1.33 
a59 
94 

2,769 
3 196 
3.050 

563 

38,663 

PAYS DE DESTINATION 1 

So 

2,867 
276 

1,173 
217 

3,2;!9 
2,361 

311 
2 

386 
7,293 

11,282 
7,190 
1,125 

9i 

11 

61 
16 
2 

14 
47 
38 
65 
3 
1 
8 
» 
9 

24 

'm 

3 
1 
» 

» 

10 
» 
)) 
1 
6 

38,663 

•£ 
't. 

1 
2 
» 
n 

3 
)t 

n 

8 

0 

» 
t) 

3 

V 1 

1 ^ 1 < 

1 
> 
1 

98 
6 

059 
) 1 
2 
» 1 

29 

Ces emigrants out été transportés par 143 navires, dont 
37 beiges et 106 étrangers. 

Pendant l'année 1901, 9,339 emigrants ont débarqué a 
Anvers; ils avaient été amenés par 107 navires. 

Nous donnons ci-après un tableau indiquant toutes les lignes 
régulières de navigation attachées au port d'Aiivers, l'indica-
tion du nom de Icurs agents, des bateaux affectés aux services 
indiqués et remplacement flxe que les navires ont aux quais ou 
dans les l)assins de la villc'. 

L'accostage aux quais de l'Escaut est spécialcment réserve aux 
bateaux a vapour appartenant a dos services réguliers et aux 
navires dont le tirant d'eau ou la nature du chargement justifie cet 
avantage. 

A défaut de place aux quais du lleuve certaines lignes ont des 
emplacements fixes aux quais des bassins, mais cette situation 
doit sans doute prendre fin tres procliainement, maintenant que 
2,000 metres de nouveaux niurs de quai viennent d'etre achevés. 

1 Nous devons ces renseignements, a l'obligeance de M. Bulcke, capitaine-commandanl 
du port d'Anvers. 
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DESTINATION 

Londres 

ld. 

Harwich 

Grimsby 

Hull 

ld. 

Goole 

Newcastle 

Middicsbro 

Kingslyiin 

Grangemouth 

I.IGNKS ET AGENTS 

General Steani Na\igation C ; 
agents : MM. henned\, Hun-
ter et C». 

The Antwerp Steamship C»; 
agents : MM. Ronaldson 
e t C ; A. Biilckeet C . 

Great Eastern Kailttay C»; 
agents : MM. Brahm et Mans 
field. 

Great Central Bailw aj; agents: 
MM. Ruys et C" 

Wilson Line; agents : Mes
sieurs A. Bulcke et C». 

Bailey' Leetham; agents : 
MM. Grisar et Marsily. 

Goole Steamship Cfi L«; 
agents : MM. Malford et C°. 

Tjne Steamship C»; agents : 
MM. John P. Best et C». 

Ligne M. Matthijs; agents: 
M. Matthijs. 

Ligne G. Albrecht; agent : 
M. G. Albrecht. 

Ligne F. Alexander; agent ; 
M. F. Alexander. 

VAPEURS 

Cormorant 
Ptarmigan 
Nautilus 
Egret 

Clapton 
Ibis 

Chelmstord 
Colchester 
Cambridge 
Ipswich 

Ashton 
Hudderslield 
Shefliclrt 
Chester 

Dynamo 
Jiino 
Otto 

Fairy 

Aire 
Dresden 
Berlin 
Mdd 

John Ormston 
Wakworth 
Juno 

G. M. B. 
Hermine 

Légia 
Antwerpia 
Brugia 
Skaato 
John Johnasson 
Carbon 

L'A\enir 
Palomares 
Ben Macdui 

EMPLACEMENTS 

Quai Cockerill 

Quai Ledeganck 

Q. de la Station 

Quai Cückerill 

Q. de la Station 

id. 

Quai Cockerill. 

id. 

Q. de la Station 
etq.Ledeganck 

id. 

id. 

JOURS 
DE DEPART 

Mardi 
('t vendredi. 

Mercredi 
ct samedi. 

Tons les jours, le 
dinianche exccpté 

Mardi, jeudi 
el samedi. 

Mercredi. 

Samedi 

Mardi, jeudi e 
samedi. 

Mercredi. 

Tons les dixjoui 

Toutes les 
seuiaines. 

Touslesdix joi 
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1 DESTINATION 

Lcilh 

1 

Southampton,Plv-
1 mouth et Bristol 

•Jrcenock et Glas-
Igow 

Airerpool 

•anchester, Sou-
llhampton 

nbl i i i et Belfast 

Ivmouth, Bristol 
I t Swansea. 

ioucester. 

Imbourg. 

l i d . 

LIGNES ET AGENTS 

Ligne Geo. (iilson et 0° 
agents : MM. Aug. Biilcke 
et C°, Bouliny et 0°. 

Comp. Ilollandaise de navi
gation a vapeur; agents : 

MM.A. Buicke etC' , A. Boutmv 
etc». 

Cork Steamship Compaii); 
agents : MM. J.-P. Best 
et C". 

Idem. 

Idem. 

PalgraveMurphvetC; agents 
MM John P. Best et Co. 

Bristol Steain navigation C°; 
agent : M. A Scliippcrs. 

Gloucester line; agent ; M. A 
Schippers. 

H.J. Perlbach et C", A.-J. 
Kirsten line: agents: MM. A 
Buicke et C°, Adolf Deppe 
et Grisar et Marsily. 

Continentale Rhedeiei A.-G. 
agents : MM. A. Blumentha 
Siebert et C». 

VAPIXRS 

Ron an 
Anglla 
Astrologer 
Quentin 

Rynstrooiii 
Zaanstrooin 
Vrijheit 
Amslelstroom 

Oirmoranl 
Ibis 
Bittern 
Lestris 
Whcmbrel 

Jabine 
Moorhen 
Tadorna 
Shieldrake 

Ptarmigan 
Egret 

City of Stockhol a 
City of Belfast 
City of Malaga 
City of Oporto 

Bivouac 
Nigel 
Sapho 
Pluto 

Echo 
Ino 

Uranus 
Hamburg 
Cressida 
Ophelia 
Vesta 

Bramfcld 
Heimfeld 
Reinfeld 
Jenfeld 

EMPLACEMENTS 

Quai Gockerill. 

Bass. Kattendyk. 

Quai Gockerill. 

Quai St-Michel. 

Idem. 

Anc. petit bassin 

Anc. grand bass. 

• Id. 

viic. petit bassin 

Bass. Kattendyk. 

JOL'RS 
DE DEPART 

Mardi et samedi. 

Tousles 14 jours 

Samedi. 

Mercredi. 

Samedi. 

Tons les l.'i jours 

Toutes 
lessemaiiies 

I'ous les 10 jours 

I'lms les saraedis 

routes 
les semaines 
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DESTINATION I.IGN'ES ET AGENTS VAI'EURS EMI'I,ACEMENTS 
JOURS 

DE DEPART 

Bi'CDifn. 

ATeiidal,Laurvig, 
Chrisliania. 

Goteiibuig, Stock
holm 

Stockholiii-iMalmo 

FinlauUe 

Daiiemark, Alle-
magiie, Russic 

Havre, Portugal, 
Kspagne, Cette, 
Marseille 

France, Algérie, 
Italië 

Naiites,Bordeaux 
Bayonne, Pas
sages 

Damptschiirarhts Gesel Argo; 
agents; MM. Eiffe et C. 

Osllandskc Llojd; agents 
MM. De Kevse'ret C". 

Fornyadc AktieLolag «(iotha »; 
agents : MM. G. De Kejscr 
etc». 

Stnckholins Angfait\gs Redcri 
Akticbolag.Trclleborgs Ang-
fartygs Nya Aktiebolag; 
agent : M. E. Sasse. 

Finska angfart'ygs Aktiebolag; 
agent: M. E. Sasse. 

Det Korenede Uampskibselskab 
Christian Griibel et K.-J. 
Itcinliold; agents: MM. De 
Leev\-Philippscn. 

Socicté Navale de I'Oiiest; 
agents : MM. Kennedy, 
Hunter et C". 

Compagnie des Bateaux a va-
peur du Nord; agent : M.J. 
Stevart. 

Ligne Adolf Deppe; agent 
M. Adolf Deppe. 

Livland. 
Finnland. 

Anvers. 
Koldin. 
Frigga. 
Memento. 

Gotha. 
Olot \V\k. 
James J. Dickson 
Alex. Keiller. 

Allegro. 
Atalanta. 
Motala. 
Presto. 

Pollux. 
ilhea. 
Sirius. 
Vesta. 
Capella. 

Anglo-Dane. 
Antwerpen. 
B" Stjernblad. 
Jolantha. 
Leopold II. 

St. Barthélemy. 
St. Mathieu. 
St. Philippe. 
St. Simon. 

N. Verberkmoes. 
Ville de Carthage 
Vil.deDunkcrque 
P'LeHoy-Lallier 

Adour. 
Amelie. 
Escaut. 
Garonne. 
Meuse. 

Bass. Kattendvk. 

Ancien petit 
Bassin. 

Bassin Kattendvk. 

Ancien grand 
Bassin. 

Uassin Kattendyk. 

Bassin Kattend\k, 

Bassin 
de jonction. 

Tous les mois. 

Tous les samedis 

Tousles \endred 

I'ousles 14 jourl 

I'ous les l i jouil 

Tous les 5 jouil 

Dimanche. 

rous les 10 joil 

Tous les 8 joul 
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DESTINATION LIGNES ET AGENTS VAPEURS EMPLACEMENTS 
JOURS 

DE DEPART 

a Palice - Bor
deaux 

spagnc 

spagne 

ppagne-l'ortugal 

bpagne-Portugal 

brseillc-ltalie 

Blie-Algcrie 

Lie 

The Antwerp Mercantile Ship
ping A. (Amasa); agents : 
MM. Dvckmans ct VanEssche. 

Société • John GockerUl»; agent: 
M. Oitnians. 

Nuevos Servicios Maritimos As-
nar et C a Bilbao; agent: 
M. G. Tonnelier. 

Dampfschifd'ahrts Gesellschatt 
Neptun; agent: M. Manceau. 

La Betica \ la Marilima; agents : 
MM. wiilford et C°. 

Messageries Maritimes de France; 
agents : MM. Gellatly-llankc\ 
etCo. 

DauiptschilU'ahrts Gesellschatt 
Argo; iigeiits : MM. E. Eiffe 
ct C". 

Ilotterdam Lloyd; agents : MM. 
Ruvs el O'. 

lypte-Sjrie 
Grcce-Turquic 

kant-Egyptc 

rquie-Mer Noire 

Prince Line; agents : MM. Kuvs 
etC". 

Llgne Adolf Deppe; agent 
M. A. Deppe. 

Compagnie Nationale Beige de 
transports maritimes; agent: 
M. A. Deppe. 

Alternativement 
des vapeurs 

affrétés 

Seresia 
Baron dc Macar 
Prince Philippe 

Zorroza 
Pedrosa 
Abril 
Pzaro 

Ariadne 
Bellona 
Krouos 
Theseus 
Uranus 

Cortes 
Georgian 
Kortuny 

Ocampo 
Cvrcnian 

Africa 
Duisburg 
llermarii 
Australia 

Senior 
Jomina 
Giovanna 

Persian Prince 
Carib Prince 
Cyprian Prince 

Lys 
Flandres 

Huinaut 
Brabant 

Bassin dejonction 

Basein Kattendyk 

Bassin de la Cam-
pine 

Bassin Kattendyk 

Id. 

Tous les H jours 

3 bateaux par mois 

i bateaux par mois 

Tous les 10 jours 

i bateaux par mois 

rous les mois 

Id. 2 bateaux par mois 

Id. 

Bassin Lefebvre 

Id. 

Id. 

Tous les mois 

Tous les -iO jours 

Tous Ics mois 

Tous les mois 
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DESTINATION 

Méditerrance.ïur-
quie, Donau el 
Mer Noire 

Méditerrauée et 
Mer Noire 

Mer Koire 

Levant, Donau 

Gibraltar et Ie Ma-
roc. 

Tunis, Grèce, Ita
lië, Autriche. 

Maroc, Atrique 
Occidentale. 

Afrique Occiden
tale. 

ld. 

Le Gap Bonne-
Espérance. 

Afrique 
(cóte Oriëntale). 

Bombay et Knr-
rachee. 

LIGNES ET AGENTS 

Westcolt line; agents : MM. 
Weslcott et Flint. 

Deutsche Levant line; agent : 
M. G. Tonnelier. 

Ligne N. Paquet et C"; agent: 
M. A. Deppe. 

Johnston line; agents: MM. Kuvs 
etc». 

Oldenbiiii^PortiiglesischeDampt-
scliill's Uhederei; agents : 
MM. Biumenthal Siebert et C». 

Adria Line; agents : MM. Ken
nedy-Hunter Pt Co. 

Woermann Line (ligne n» 2); 
agents : MM. Adolf Deppe et 
Waltord et C. 

Ligne Strecker et C°; agent: 
M. Ch. Strecker ainé. 

C° Beige mariiime du Congo, 
Société maritime du Congo; 
agents : MM. J.-P. Best et C° 
et Walford ct C°. 

Union Castle Mail steam ship 
Co LI ; agents : MM. J.-P. 
Best et C». 

Deutsche Ost Afrika Linie; 
agents : MM. von Barv et C° 
Walford et Co. 

flansa Linie de Brèine; agents : 
MM. Selb et Hiiverstull. 

VAPEURS 

Lesbian 
Belgian 
Orchis 
Joshua Nicholson 
Plymouthiaii 
Tenedos 

Uilos 
SKjros 

Armenië 
La Gaule 
Roumanie 

Blairmore 
Heathraore 
Lochmore 

Tanger 
Bremen 
Oldenburg 

Zichy 
Batori 
Jokai 

Hedtt. Woermann 
Carl Woermann 
Gretchen Bohlen 

Emma 
Gouvern. Baillay 

Anversville 
Stanleyville 
Philippeville 

Cawdor Castle 
Gascon 
Arendal Castle 

Konig 
General 
Admiral 

Loevvenburg 
Baerenfels 

EMPLACEMENTS 

Bassin Kattendyk 

Id. 

Id. 

Id. 

Bassin Lefebvre 

Ancien grand Bas
sin 

Id. 

Bassin Kattendvk 

Quai St-Michel 

Quai Ledeganck 

Quai Van Dyck 

Quai Jordaens 

— 

JOURb 
DE DEPART 

Tous les 1 i J0( 

Tous les 8 joi 

Toutes les 3 Sf 
maincs 

Toutes les 3 Sf 
maines 

Tous les moi: 

Tous les moi: 

Tous les moii 

1 
Tous les "2 m ( S 

1 
Toutes les 3 s H 

maines ^M 

1̂ H 
Tous les l.̂ i j o ^ l 

• 
^1 

Tous les moi^H 

1 
Tous les I.Ö j f l ^ l 

1 
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IESTINATION 

llombo, Madras 
It Calcutta. 

Ingoon. 

Iidoustan, Chine 
1 Japon 

1 ld. 

1 ld. 

1 ld. 

ldoustan,Siam, 
Bine, Port Ar-
l u r , Vladi\o-
• )ck . 

Bdoustan, Chine 
HJapon. 

1 

H)n 

• t ra l ie . 

LIGNES ET AGENTS 

Haiisa Linie de Brêrae; agents : 
MM. Selb et Huvcrstull. 

ld. 

Norddeutscher Llnyd; agents : 
MM. von Bary el Co. 

Glen Line; agents : MM. Ruys 
etC". 

Hamburg Amcrika-Linie; agents: 
MM. Eiffe et C». 

Shire Line; agents; MM. Th. Ro-
naldson et Co. 

East Asiatie Co Ld the Russian, 
East Asiatie Steamship Co.; 

agents : MM. J.-P. Best et Co. 

Ben Line; agents : MM. A. 
Bukke et Co. 

Peninsular et Oriental Steam 
Non Co; agents: MM. J.-P. Best 
etc». 

Nippon >usen Kaisha; agents: 
MM. Selb et Huverstuhl. 

Norddeutscher Llovd; agents: 
MM. von Bary et C . 

VAPEURS 

Slolzenfels 
Schwarzeiitels 
Hochheimer 

Stolzentels 
Hochheimer 

Kiantschou 
Bayern 
Kónig Albert 
Prinzess Irene 
Hamburg 
Preussen 

Glengjlc 
Glenesk 

Marburg 
Alesia 

Flintshire 
Radnoshire 
Monmoutshire 

Malaya 
Siam". 
Aiinain 

Benmohr 
Benledi 
Benlawers 
Benlarig 
Benlomoni 

Japan 
Ceylon 
Candia 

Hakata Maru 
Camba Maru 
Inaba Maru 
Kamakura Maru 

Karlsruhe 
Rhein 
Neckar 
PrinzR. Luitpold 
Kred. der Grosse 
Barbarossa 

EMPLACEMENTS 

Qua! du Rhin 

Id. 

Quai Van Dyck 

Bassin Letebvre 

Quai Plantin 

Bassin Lefeb\ re 

Quai de I'Escaut 

Bassin Letebvre 

Quai Ledeganck 

Id. 

Quai Van Dijk 

JOURS 

DE DEPART 

Tons les 15 jours 

Tous les mois 

Tousles 14 jours 

Tous les mois 

Tous les mois 

Tous les mois 

Tous les mois 

Tous les mois 

Tous les 15 jours 

I'ous les 13 jours 

Tous les 21 jours 



396 

DESTINATION 

Australië, Java 

New-Vork 

New-Port \cws 

Galveston 

Id. 

Cuba,Ne«-()rleans 
ft Mexique. 

Cuba 

ludes occidentalcs 
et Mexi(iLic 

Cuba, New-Orleans 
el Mexique 

New-Orleans, 
Costa-Rica 

Indes occidentales 

l/ESCAtJT DEI'l'IS 1 8 3 0 

LIGNES ET AGENTS 

Dfutsch Australische Dampf-
schiffs Gesellscliaft; agents: 
MM. Eiffe et Co. 

Phoenix Line; agents: MM.Stein-
mann et C". 

Pha'nix Line (Virginia Service): 
agents : MM. Steinmannet C». 

il Dicderichsen Line; agents : 
MM. A. Bluraenthal Sieberl 
etCo. 

Castle Line; agents : MM. Stein-
mann et C". 

Cuban Line; agents : .MM. Stein-
m;.nn et C". Tli. Ronaldson 
etc. 

Norddeutscher- Lloyd ; agents : 
MM. vonBaryelCo. 

Hamburg Amerika Linie; agents ; 
MM. Aug. Bulcke et C°. 

Compag.de Navigation Olazzarre; 
agent : M. A. Vanden Meers-
schaut. 

Dampfschitflahrts GeseUschatt 
« Argo 1); agents : MM. Eiffe 
etc». 

Prince Line; agents : MM. Ruvs 
et Co. 

VAl'EURS 

Meissen 
Offenbach 
Flensburg. 
Harburg 
Laiesz 

British Prince 
British Princess 
Saint-Hugo 
Saint-Cuthbert 

Saint-Enoch 
Saint-Leonards 

Senior 
Titania 
Hermann 

Hornbv Castle 
MiddlehauiCasllc 
•("hurland Castle 

Saltwcll 
Cayo Sato 
Gayo Bonito 

Coblenz 
Roland 
Stol berg 
Trier 
Maiuz 

Australia 
Sarnia 
Bolivia 
Hispania 
Allemania 

Otanes 
Oleta 
Ontaneda 
Otoyo 

Livland 
Finnland 

Portuguess Prince 
Asiatic Prince 
Indian Prince 

EMPLACEMENTS 

yuaiVanMftteren 

Quai Jordacns 

Ouai I'lantin 

Bassin Kattendyk 

Bassin Lefebvre 

Bassin Kattendyk 

Quai Van Dyck 

Qiiai Plantin 

Bassin Lefebvre 

Bassin Kattendvk 

Bassin Lefebvre 

« 

j o r u s 
1)E DÉPAR' 

Tous les 15 jo 

Toutcs 
Ics semainei 

routes 
les 3 semaiii 

TousJes mo 

Id. 

Id. 

Tousles t i j r H 

Tons les to il^Ê 

1 
Tous Ics m^M 

1 
tousles 15 1 ^ 1 

B 
Tous les n i ^ H 

1 
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ESTINATION LIGNES ET AGENTS VAPEURS EMl'LACEMENTS JOUR DE DEPART 

sil et La Plata 

ld. 

ld. 

ld. 

flnla 

Soc. Anon. de Navigation Beige, 
Royale Sud Américaine Lam
port et Holt; agents : MM. Ken
nedy, Hunter et C". 

Roval Mail Steam Packet et O ; 
agent : MM. Ch. Hiiger et C°. 

Norddeutscher Lloyd; agents : 
MM. von Bary et 0°. 

Hamburg Amerika Linie.' Ham
burg Sued Amerikanischer 
DamptschiriTarthsGesellschaft; 
agents : MM. G. Tonnelier, 
Gellatly, Ilankey et Co. 

River Plata Line; agents : MM. 
Gellatly, Hankey et Co. 

Huverstuhl. 

Prince lloulder Lines; agents : 
MM. Ruv-s et C". 

Bellevue 
Homer 
Bellarden 
Rossetti 

Ebro 
Elbe 
Minho 
Thames 
Trent 

Bonn 
Ptalz 
Mainz 
Stolberg 
Coblenz 
Roland 

Asuncion 
Sibiria 
Argentina 
Rio 

Quai du Rhin 

Quai de I'Escaul 

Quai Van Dyek 

Perou, San 
Bncisco 

be, Montreal 

Kosmos Line; agents : MM. Aug. 
Bulcke et 0°, Grisar-Marsilv. 

Sevilla 
Nicomedia 
Mendoza 
Arabia 
Artemisia 

Sonnenburg 
Harzburg 
Areusburg 
Schoenburg 

Asiatic Prince 
Highland Prince 
Saxon Prince 
'mperial Prince 

Anubis 
Serapis 
Mera 
Menes 
Savoia 

Hausa St. Lawrence Line; 
agents: MM. GrisaretMarsily, 
Steinmann et C», Th"s Ronald-
son et C°. 

Carl 
Kapidan 
Cebriana 

Bassin Letebvrc 

Bassin Kattendvk 

Bassin de l'écluse 
du Kattendvk 

Bassin Lefebvre 

Quai Plantin 

Quai St-Michel 

Les 1".8,15, 22 
de chaque mois 

1 bateau par mois 

Les ii, 21,29 de 
chaque mois 

Tous les ia jours 

Tons les mois 

Tons les 1.̂) jours 

Tons les mois" 

Toutes 
les semaines 

Tons les 10 jours 
en été. 
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Quebec, Montreal 

Id. 

Boston, Baltimore 

New-York, Phila-
delphie 

I/ESCAUT 

I.lGNEh. ET AGENTS 

Ellerman Line (late Levland 
Line); agents : MM. Stein-
ma nn et C". 

Dene Line; agents : MM. W est-
cotts-Fliiit. 

Puritan Line; agents : MM. Th. 
Ilonald?ofl et C», Sleinmann 
et G». 

Bed Star Line; agents : MM. von 
der Beke et Marsily 

DEPUIS 1 8 3 0 

VAI'EURS 

Assyrian 
Almerian 
.Mexican 
Albanian 

Elmdene 
Ferndene 
Ivjdene 
Ilêathdene 

Cambrian king 
English king 
Storm king 

Zeeland 
\ aderland 
Ilaverford 
Soutwark 
Friesland 
kensington 

EMrl,ACEMENTS 

Bassin Lefebv re 

Bass. hattend\k 

Qiiai Van Metteren 

Quai dii niiiii 

JOURS 
1)E DliPART 

Touslesi.^i.ion 

routes les ."i s 
uiaines 

Tousles lOjoi 

Tons les samei 
vers New-Yor 

I" et ;{e merci 
du mois 

vers Philadelp 
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Le Commerce 

COMMERCE DE LA BELGlQUEl. 

-< 

1831 

1810 

I8o0 

I8G0 

1870 

1880 

1881 

1882 

1883 

1881 

1885 

1886 

1887 

1888 

1880 

180( 

1891 

1892 

1893 

1891 

1895 

11896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

COMMERCE GENERAL 

Impoi'lnllons 

98,013,079 

246,105,399 

123,117.163 

923.820,270 

1,760,178,229 

2,710,394,101 

2,787.831,076 

2,851,603,330 

2,805,430,309 

2,772,519,914 

2,577,586,383 

2,662,715,381 

2,906,654,270 

3,087,2(6,187 

3,106,813,078 

3,189,160,016 

3,119.623,367 

2,817,671,833 

2,810,709,712 

2,703,080,783 

2,901,948,026 

3.037,371,700 

3,115,829,820 

3,279,047,701 

3,631,300,136 

3,594,123,067 

3,610,613,330 

E'portations 

101,.579.780 

183,197,827 

111,291,701 

879.3.58,777 

1,321,810,910 

2,223,157,903 

2,160,621,280 

2,563,931,381 

2,605,178,693 

2,677,681,933 

2,119,501,776 

2,512,122,.3.53 

2,713,290,188 

2,800,023,228 

3,013,026.216 

2,918,151,811 

2,817,005,898 

2,611,323,337 

2,390,261.736 

2,124,360,129 

2,601,862,383 

2,720,302,113 

2,895,271,890 

3,019,882,189 

3.351,362,671 

3,297,509,773 

3,239,412,992 

COMMERCE SPECIAL 

Importations 

89,988,367 

203,610,862 

221.923,212 

316,686,591 

920,762,152 

1,680,891,839 

1,629,872,035 

1,607,.363,636 

1,552,131,319 

1,123,714,876 

1,347,047,301 

1,333,049,297 

1,131,932,815 

1,534,367,168 

1,356,378,004 

1,672,113,211 

1,799,811,822 

1,536,1,31.334 

1,373,138,957 

l,37l,.519,243 

1.680,407,306 

1,776,731,.349 

1,873,011,676 

2,044.726,615 

2,260,213,151 

2 213,732,963 

2,220,991,620 

Exportutions 

96,335,271 

139,628,781 

210.032,528 

170,238,317 

690,t39,.308 

1,216,711,136 

1,302,670.111 

1,32.3,917,971 

1,313.123,885 

1,.337,179,141 

1,200,003,112 

1,181,971,262 

1,240,621,373 

1,213,700,222 

1.458,.325,9(i6 

1,437,023,8,33 

1,319,033,297 

1,369,139,611 

1,353,915.020 

1,303,686,168 

1,385,4.39.053 

1,467,913,771 

1.626,372,424 

1,787,007,187 

1,919,292,177 

1,922,881,181 

1,828,231,781 

rt^nivoii^ 1 
I RAfiölT 1 

8,021,512 

13,809,016 

201,2.39,176 

409,300,100 

831.671,602 

1,008,416,169 

1,1.57,934,166 

1,238,013,613 

1,262,3.>2,810 

1,310,202,511 

1,219,,301,.3.31 

1,3.30,118,293 

1,474,665,915 

1,356,325,006 

1,.354,.500,2.50 

1,511,128,008 

1,327,972,601 

1,271,883,726 

1,234,316,716 

1,120,873,961 

1,219,123,3,30 

1,232,3.58,311 

1,268,899,166 

1,232,875,002 

1,102,270,197 

1,.371,623,394 

1,111,211,208 

1. Rpnseignements tirés du Tableau general du commerce avec les pays étrangers 
pendant l'année 1901, publiépar le gouvernement. 



Mouvement de la douane d'Anvers 

VALEL'RS TOTALES : MILLIONS ET MILLIERS l)E FRANCS. 

vr. 

1897 

1898 

1899 

1900 

Par mer 

l,;i49,017 

1,425,179 

l,512,585 

1,391,693 

IMPORTATIONS 
(Commerce general) 

Par terre 
et chemin 

de fer 

70,593 

07.458 

67,098 

71,468 

Par canaux 
et 

rivieres 

136,696 

147,685 

142,085 

153,440 

TOT\L 

1,556,306 

1,040,322 

1,751,768 

1,610,601 

Par mer 

633,457 

608,203 

641,048 

576,905 

EXPORTATIONS 
(Commerce spécial) 

Par terre 
et chemin 

defer 

11,398 

12,157 

12,957 

12,00-2 

Par canaux 
et 

rivieres 

135,627 

202.349 

196,274 

186,917 

l O l A L 

800,482 

822,711 

850,279 

773,824 

TRANSIT (JENERAL A LA SORTIE 

.MODE DE THANHMIKT A 

Par mer 

187,076 

162,299 

188,.̂ >12 

181,065 

Pai terre 
et chemin 

de fer 

119,179 

112,932 

119,863 

121,6.30 

II 
LA SORTIÏ; 

Par canaux 
et 

rivieres 

51,231 

57.038 

67,538 

37,686 

TOTAL 

3.37,786 

:!32,209 

303,933 

360,381 
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Le Commepce du port d'Anvers^ 

BOIS DE CONSTRUCTION 
(Droits d'entrée : 1 franc par mètre cube pour chêue et noyer; autres en grume ou 

non sciés, 1 franc; bois sciés de toutes dimensions, 6 francs; bois rabotés, 9 francs par 
mètre cube.) 

RÉSUMÉ DES I.MPORTATIONS A ANVERS EN 1900. 

PBOVENANCE 

Suède. . . . ui;t. 
Norvège 
Finlande 

ToTAux 1900. m3. 
En 1899. . . 

PROVENANCE 

Riga . . . . m3-
Libau, Windau . . • 
Mer Blanche. . . . 
Narva, Pétersb. Cronst. 
Dantzig 
Stettiij 
Memel, Kónigsberg. . 
Adriatique. Mer Noire. 

ToTAux 1900. m3. 
En 1899. . . 

PROVENANCE 

Colombie, Floride. ra3. 
Etats-Unis et Canada . 
Inde 
Voie indirecte . . . 

ToTAux 1900. m3. 
En 1899. . . 

Planchettes 
pour verreries 

et douvelles 

31,411 
22,261 
2,984 

36,656 
69,046 

m 
o. 

103 
1,411 
1,268 

2,784 
5,454 

Sapin 

scié 

74,183 
6,149 

48,813 
7,273 

315 
1,937 

138,670 
113,247 

Sapin 

scié 

36,463 
35,852 

212 

72.5 
62,7^ 

27 
10 

Sapin scié 

83,231 
46,143 
89,881 

219,235 
243,714 

Sapin 
non 
scié 

Tremble 

7,860 

206 
9,819 

991 

18,876 
21.023 

S. 
••£ 
3S 

c 

Is. 

623 

623 
264 

BOIS NON SCIE 

Pitch 
pine 

3,353 
1,043 

822 

3,218 
5,293 

Yellow 

pine 

— 

— 

Sapin 

non scié 

1808 

1808 

TOTALX 

des 
metres cubes 

116,4.50 
68,404 
92.865 

277.719 
312,760 

C H É N E 

'S 

735 

145 

259 
34,359 

35,698 

Chcne 

et 

teak 

247 
14,058 

1,026 

15 
17 

331 
983 

CO 

s •-

1,427 

l,4-z7 
18,410 

Y
el

lo
w

 p
in

e.
 

H
ic

ko
ry

 
P

eu
pl

ie
r.

 F
rê

ne
. 

C
ot

to
n 

w
oo

d 

5,347 

5,347 
7,348 

73 

182 

13,126 

13,381 
938 

1 S 
•St;| 
1 1 

373 

575 
897 

TOTAUX 

des 
metres 
cubes 

82,148 
8,368 

50,081 
7,479 

U,373 

1,.̂ 63 
52,245 

213,459 
164.051 

TOTAUX 

des 
metres 
cubes 

40,063 
57,076 

2,060 

99,199 
94,261 

Recapitulation des importations en 1900 : 
25,902 met. cubes sapin brut (non scié), t remble: poutres, poutrelles, esparts, etc. 

430,452 < ,, 

60,016 
67,837 

6,170 » 
Total 390,377 met. cubes. 

scié a plus de 5 centimetres. 
• scié a moins de 5 centimetres. 
)i scié en planchettes pour verreries et douvelles. 

bois de chène et teak, 
yellow pine, hickory, frêne, hêtre, cottonwood. 

1 Rapport de la Chambre de Commerce d'Anvers pour I'exercice 1900. 

26 
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CACAO 
(En f̂ NPS, pelures et beurre, librc a l'cntrép.) 

RELEVE DES IMPORTATIONS A A^V•1•.HS DEPl IS 1860. 

PRO\ENAN(,K 

BahiaetRio-.laiieird. Balies 
Haiti _ 

Trinidad. 
Caracas . . . . 

G u y a q u i l . . . . 
Lisbonne. 
France . . . . 
Hnmbourg et Brèmp 
Angleterrc . . . 
HoUande. . . 
Para . . . . 
Livourne 
Colombo. . . 
Kingston. . 
Venpyuela 

Congo . . . . 

ToTAux. . . Balies 

1860 

2S 

1227 

839 
1369 

2343 
300 

6303 

1870 

208 

30 

3243 

2764 
1362 
302 

7931 

1880 

1079 
26 

1706 

2070 
1677 
1740 
4461 
400 

1321Ó 

1890 

3322 
361 
150 
.-)0 

163.J 
097 
277 

4783 
937 

3609 
.•i87 

227 

16635 

1898 

6Ö20 

1460 
5224 
5294 
4209 
3636 
704 

200 

27247 

1899 

7330 
1420 
50 

25 
750 

13339 
10731 
4502 
440 
369 

25 
50 

300 

43293 

1900 

14381 

1156 
13422 
11543 
5306 
4231 
1841 

30 

1-15 

52055 

CAFÉS 
(Droit d'piitrée : 10 francs par 100 kilogrammes.) 

RESUME DES n[P0RT\T10.\S A AWERS DEPI'IS 1850. 

AN^ÉE^ 

1 Balies . . . 

1 18.50 1 1860 1 1870 

. [247303 1975811.3202291 

1880 

743067 

1890 

1669631 

1898 1 1899 1 1900 

728497|655070|54074o 

RELEVE DES IMPORTATIONS DES SEPT DERNIERES ANNEES. 

PROVENANCE 

Rio de Janplro . . . Ballps 
Santos . . . 
Bahia. . 
Haïti. . 
Manille . . . 
Bomba\ . . 
Guatemala . . 
Portugal. 
Etats-Unis . . 
Angleterre . . 
France . . . 
Hambourg et Brème 

• 

HoUande. par l'intèrleiir 
Di\erses 

II ToTAUX. . . Balies 

1894 

71311 
23118 
40133 
30339 
939 

776 
10334 
1622^ 
35337 
7133^ 
44636 
26443 
— 

379342 

1895 

49815 
221690 
68871 
43404 
_ 

4661 
12596 
31632 
6.3580 
37399 
6300 
2433 

544703 

1896 

41284 
261489 

7985 
13660 
— 
— 
4303 
14077 
24737 
117821 
24367 
37098 
2709 

331952 

1897 

92328 
404894 
9773 

54023 

_ 
5898 
11463 
33011 
60330 
44166 
15400 
3392 

736880 

1898 

60011 
440470 
13311 
37700 
— 

11330 
33S9 

4177^ 
3929é 
29824 
24000 
6976 

728497 

1899 

48995 
362774 
13361 
36000 
— 
— 
12413 
2736 
48268 
47796 
57979 
27300 
8048 

633670 

1900 

28224 
274133 

6388 
49000 
— 
— 1 

1 
8337 
10408 
29738 
79200 
22184 
24600 
8oH 

340743 1 
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CAOUTCHOUC 
('Libre ii 1'entree ) 

Les importations de l'année 1900 coniportent : de l'État Indé-
pendantdu Congo, 4,902,003 kilog. contra 2,992,414 en 1899; 
et d'autres provenances 796,032 kilog. contrc 410,466; ensem
ble 5,698,035 kilog. contrc 3,402,880 kilog. en 1899. 

Statistiquc du marcbé d'Anvers pour les neuf dernières annees: 

-\NNÉKS 

1892 Kilüg, 
1893 
1891 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 

Importations 

62,963 
167.190 
274,.380 
.331,074 

1,115,873 
1,679.1.34 
2,0I4,.391 
3,402,880 
3,698,0.33 

\entes 

.39,087 
162,883 
2.33,148 
442,220 

1,063,101 
1,724,319 
1.84.3,714 
3,374,229 
5,375,987 

Stock liii d'aniiée 

2,878 
8,189 

39,432 
88.834 

139,628 
94,463 

263.340 
291.991 
614,0.39 

IMPORTATION DE CAOrn'JlOLC Sl'lt LES PULNCU'AI X MARCHES. 

MARCHES 

Liverpool . . . Kiloit. 
Londres 
Le Hnvre 
UoUerdain . - - . 
Aiivers 
Etats-Uiiis . . . 

Tolau.x. - -

1 • = , 

1896 

16.113,000 
1.718.000 
1.6,33,140 

324,300 
1,113,873 

13,833.000 

34,737,313 

=5= — 

1897 

14,027,000 
2,0.33,0(10 
2,326,603 

303,300 
1,679,134 

17.121,000 

38,410,319 

1898 

18.136,000 
2,7,32,000 
2,394,600 

2-12,000 
2,014,591 

18,470,000 

44,009,191 

1899 

15,6.39,000 
2,361,000 
3.032,000 

217,000 
3.402,880 

22,674.000 

47.,345,880 

CÉRËALES 
(Droits d'entrce : avoiue, 3 francs; farines : d'avoincs, 4 francs; autres, 2 francs; 

malt, fr. 1..30 par 100 kil giainmes. — Autres cércali s : libres.j 

RESUMÉ HES IMPORTATIONS A ANVEBS ÜEPÜIS 1860. 

ANN g-s 

I860 Hectol. 
1870 - -
1880 -
1890 . 
1894 . 
1893 . 
1896 . 
1897 . 
1898 . 
1899 . 
1900 . 

Eroinent 

690,348 
2,020,279 
7,747,012 

12.208,872 
16..308,437 
17,460,820 
16,630,7.30 
13,770,314 
13,937,439 
18,448,868 
14,804,.363 

Seigle 

623,092 
141,112 

1,107,613 
1,079,327 

436,863 
390,026 
834,394 

1,2-32,743 
1,191,771 

.310,222 
607,722 

Orge 

368,118 
833,973 

1,-370,839 
2.465,534 
3,629,025 
3,121.304 
3,302,8.34 
3,826.886 
4,098,159 
4.463,615 
2,727,723 

Avoine 

29,901 
1,324,297 
1.443,3.32 
1,873,837 
.3,474,242 
1,626.247 
2,460,520 
3,788,57! 
2,841,909 
2,294,640 
2,822,233 

Maïs 

— 
1.083,900 
3,433,713 
1,962.944 
2.671,371 
4,278.126 
,3,228,437 
3,738,484 
7,1.37,1.33 
7,063,.323 

Totaux 

1,711.439 
4,639,363 

12,934,918 1 
21,0.38,.3l)3 
2.3.891,611 
23,276,170 
27,326,824 
27,867,173 
29,848,062 
.32.673,9.34 
28,023,770 
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DETAIL DES IMPORTATIONS A ANVERS EN 1900. 

l'H(P\KNANCK 

Australia . Hect. 
Etats-Unis . . 
Calif, et Oregon. 
Canada . . . 
La Plata . . . 
Mexique . . . 
Danube . . . 
Mer Noire/Azoff. 
Russie Noid . . 
Turquie . . . 
Danemark/Suede 
Hongrie . . . 
AUemagne . . 
France . . . 
Angleterre . . 

Froment 

32,540 
2,211,171 
1,086,715 

204,081 
5.931,784 

— 
4.374,480 

309.522 
107,776 
138,537 

160 
— 

387,640 
— 

1.52 

Seigle 

120,779 
27,489 
44,346 

6.018 
824 

130,.524 
164.863 
104,960 

— 
— 
1,491 
6,928 

100 
— 

Orge 

656,386 
409,697 
43,533 
18,137 
— 

346,791 
638.463 
101,272 
435,941 

13,717 
22.813 
14.228 

1,165 
3,382 

Mais 

4.293,175 
— 

286..S84 
1,505,820 

— 
688,688 
284,1.53 

— 
5,3U5 
— 
— 
— 
— 
— 

Avoine 

1,127,131 
— 

711,141 
738 

— 
— 

166,329 
837,3(5 

13,380 
193 

— 
15,975 
— 
— 

Karines 

Sacs — 
107,101 

— 
— 
1,104 
— 

649 
— 

300 
— 
— 
0,190 

20,032 
— 
3,323 

CIIANVRES ET AUTRES FILAMENTS VÉGËTAÜX 

(Libres ii l'entrée.) 

RELEVE DES IMPORTATIONS DE CHANVRE A ANVERS DEPUIS 1850. 

PROVENANCE 

Angleterre .Balies. 
Ilalie 
Russie 
AUemagne . . . 
France 
Autres pays d'Europe 
Inde anglaise. . . 
Chinc . . . . 
Etats-Unis . . . 
Mexique . . . . 
Philippines . . . 

ToUux. . . 

1830 

1,814 

1,814 

1860 

3,683 
9.50 

1,161 

3,794 

1870 

9,324 
860 

2,103 
143 

12,6.30 

1880 

19,713 
574 

10,920 
9,617 

316 

49 

25 

41,214 

1890 

5,258 
3,633 
3,276 
8,802 

806 

8,231 

1,912 

31,960 

1899 

10,349 
11.223 
2,930 
7,464 

345 
1,802 

31,717 
272 

6,942 
754 
48 

71,066 

1900 

8,493 
6,299 
3,928 
4,472 

721 
1,382 

36,711 
1,229 
3,230 

66.345 i 
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CHARBONS 
(Libres a l'entrée.) 

Le tableau suivant indique la marche de la production de la 
liouille en Europe et aux États-Unis depuis 1850 : 

Années 

18.30 T. 
1870 » 
1880 » 
I89Ü » 
1897 » 
1898 '1 
1899 » 

1 1900 » 

Belgique 

3.820.riS8 
13.697.118 
I6.866.Ö98 
20..<()3.060 
21.{92.446 
22.088.33.3 
22.072.068 
23.3.32.332 

Allemagne 

18.197.132 
26.397.800 
46.973..36C 
64,373..343 
91.034.982 
96.279.992 

101.622 000 
111.000.000 

France 

4.300.000 
i3.n9.00( 
18.804 767 
26.083.118 
30.797.629 
32.439.736 
32.933.789 
33.130.000 

Grande 
Bretagne 

63.000.000 
112.200 000 
146.969.489 
181.614.288 
202.129.931 
203.274.000 
223.666.208 
223.170.000 

1 
Etats-Uni< 

d'Aménque | 

7.339.899 
23.000.00( 
66.831.2i: 

141.637.396 
181.694.26. 
197.832.394 
228.882.677 
249.340.269 || 

En Espagne, en Bulgarie, en Turquie et au Mexique, des 
gisenients charbonniers ont été découverts, qui ont inimédiatc-
nient attiré l'attention des capitalistes; la superficie des terrains 
houillers dans lc monde entier est évaluée comme suit : 

Kil. carré 
Gliine 600,000 
Klats-Unis (non compris le Dakota et les Etats et territoires des Montagnes 

Hocheuses • 317,980 
Canada (partie Est des Montagnes Rocheuses) 
Inde Britannique 
Nouvelle Galles du Sud 
Rn^sie (non compris la Siberië, l'Asie Centrale et le Caucase. 
Royaume-lini . 
Espagne 
Japon 
France 
Autriche-Hongrie 
Allemagne 
Belgique 

CORNES 
(Libres a l'entrée.) 

IMPORTATIONS A ANVERS ÜEPl'lS 1860. 

168,340 
91,940 
62,160 
31,800 
30,820 
14,244 
12,930 
3,386 
4,636 
4,384 
1,320 

1,566,060 

1 Provenance 

Rio-(;rande. Pmes 
Uruguay et M.V.» 
Buenos-Aires » 
Diverses » 

II Totau.x. Pieces. 

1860 

160000 

700000 

860000 

1870 

64000 
36300( 
613000 
34284 

1078284 

1880 

280000 
1081000 
681000 

7000 

2058000 

1890 

62000 
734000 
239000 
124000 

1199000 

1899 

620227 
471384 
189219 

1280830 

1900 

308913 
778146 
1382IS 

1243274 II 
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CÜÏONS 
fIJbres il rpiilm-.) 

RESUMK DES IMPORTATIONS A ANVERS DEI'llS 18.'» 

Ariiiécs 

Rulles. . . 

1 1830 

46,277 

1860 

24,-389 

1870 

11,107 

1880 

123,916 

18911 

1 403.361 

19,1(1 

241,()3() 

RELKVE DES IMPORIHTIONS A ANVERS DEITIS 189i. 

Provenance 

New-Vork . . Balies 
Nen-Orleiiiis . » 
Newport News . 
Boston . . . • 
Galveston . 
Pliiladcipliie. . 
Rnltimore . » 
Norfolk . . . " 
Savannah . . 
Pensacnia . . 
Bombay . . . 
Kurrachee . . 
Madras . . . » 
Calcutta . . 
Colombo. . . 
Alexandrie . . 
Hambourg . 
Smyrne . . . 
Angleterre . . 
France . . . 
Diverses . . 

Tolaiix . . . . 

1893 

.•)3l!)8 
7783 

— 
— 
7326 
21()4 

18.324 

— 
— 

96393 
23723 

— 
63 

— 
1620 
1131 

— 
28330 
1(617 

36 

2 : J 3 1 3 3 

1896 

40S.")3 
17829 

— 
40 

2194 
1099 
3308 
1001! 

— 
— 

1.3(1201 
150-13 

110 
2093 

— 
25611 

4.39 
123 

13079 
II133 

— 
266388 

1897 

21312 
27UÜ3 

— 
— 

20093 
1231 
i U I 
3')0 

6671 

— 
107314 
15087 

433 
2972 

— 
.3219 

7.30 
100 

20761 
37()8 

103 

2371.3.3 

1898 

.34396 
21000 

2483 

— 
39:23 

8(14 
73.33 
1898 

— 
.•iOI4 

729.36 
38378 

41(1 
991 

1670 
.31.36 

2 i l 

— 
113.39 

1091 
310 

241.323 

1899 

20683 
13833 

610 

— 
3038(1 

— 
.336 
100 

— 
4424 

8.337(1 
168.38 

1393 
2106 

100 
8633 

438 

— 
23108 

7022 
1670 

237808 

19U0 

.389.36 
16837 
1014 

— 
3(;9,)7 

1161 

— 
13712 
2413 

46173 

1.3.30 
2123 

— 
11(134 
9186 
1363 

13614 
17651 
.3920 

2(4636 

GUIRS 
(Libres ii l'cntrée.) 

JIOUVEMEM' DES Cl IRS EiN POILS (EN Ire MALNi SIR L.\ PLACE D'ANVERS. 
Veuux et rachettes non compris. 

ANNKES 1899 el 1900 

liiiportatioiis en 1900. . 
» 1899. . 

Ausirientalion poiir 1900. 
Diminulion » 

Ventes en 1900. . . . 
» 1899. . . . 

Augmentation pour 1900. 
Diminufioii » 

Pa?s:igeetréPxp""oii lOni 
1899 

Au^iiicnliition pour 190(1. 
Diminution » 

Stock liii déceinbre 1900 
» 1899 

Augmenlation pour 1900 
Diminution » 

secs 

151910 
9 i 8 5 i 

57064 

37,386 
64C08 

27022 

104409 
31072 

53337 

13880 
3939 

9921 

Plata 

sales 

920470 
778930 

141.334 

020609 
024192 

3.383 

231.327 
142744 

91783 

116021 
50687 

65334 

0 
C 

ES 

0 

11.30 

11.30 

1 1.30 

11.30 

0 

2 

19( .36 
29283 

102 49 

2937 
48430 

43319 

90.36 

9636 

8467 
2004 

6463 

Brésil 

19307 
11938 

7319 

1 ii{%37 
20984 

4327 

2650 

2630 

— 

1 

K
ta

ts
 

U
n

is
 

et
 

d
iv

er
s 

1.336.39 
163203 

27366 

61714 
79161 

14747 

60388 
93222 

32831 

16307 
5770 

10537 

X 

5 
0 

1069 
2811 

1772 

2121 
1786 

338 

10.33 

TOTAL'X 

1217437 
1082227 

16.3210 

744627 
840637 

96010 

411610 
287038 

124.372 

1.34673 
63473 

— 91200 
1055 — 
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RESUMÉ DES IMPORTATIONS A ANVERS UEPUIS 1850. 

ANNEES | 1850 | 1860 | 1870 1880 1890 1899 1900 

Pieces. . . |084,92l|983,525|l,138,222|l,141,175|l,373821 |l,082,227|l.247,437 

1.MP0RTAT10NS A ANVERS, AU HAVRE ET A LIVERPOOL. 
Veauj', vachelles el buffles non compris. 

ESPECES 

Plata sales . . 
Rio-Grande sales. 

Totaux. . . 

Plata etR.-G.secs 
Espèces diverses. 
Chevaux . . . 

Totaux généraux. 

1900 

Anvers | Le Havre 

920470 
19036 

9395 6 

151916 
154946 

1069 

1247437 

325797 
35919 

361716 

65575 
1015693 

785 

1413719 

Liverpoo 

32211 

52241 

42851 
107695 

4o 

209074 

1899 - ^ II 
Anvers | Le Havre | Liverpool 11 

778936 
29285 

808221 

96002 
175163 

2841 

1082227 

135450 
46686 

282136 

33946 
745136 

1098 

1062316 

91159 

91159 II 

25494 11 
134309 

25096i. I| 

DEBOUCHES A ANVERS, AU HAVRE ET A LIVERPOOL. 

ESPECES 

1 Plata sales . . 
Rio-Grande sales. 

1 Totaux. . . 

Plata etR.-G.secs 
Espèces diverses. 
Glievaux . . . 

Totaux généraux. 

Anvers 

620609 
2tt37 

623546 

37586 
81371 

2124 

744627 
et 411610 
en transi t 

1900 

Le Havre 

205903 
24389 

290292 

1393; 
913038 

H51 

1248714 
t ransi t 
compri.; 

Liverpoo 

.56661 

56661 

42851 
109147 

415 

209074 
transit 
compris 

Anvers 

621192 
484.56 

672648 

65758 
100145 

1786 

840637 
et S870;« 
en transit 

1899 

Le Havre 

314421 
54801 

369222 

67184 
854684 

2448 

129;J538 
transit 

compris 

Liverpoo 

89964 

89964 II 

25494 11 
134617 

2.50075 II 
t ransi t 1 
compris II 

STOCKS A ANVERS, AL 

ESPECES 

Plata sales . . 
Rio-Grande sales. 

Totaux. . . 

Plata etR.-G.secs 
Especes diverse . 
Chevaux . . . 

Totaux généraux. 

1900 

Anvers | Le Havre 

116021 
8467 

124488 

-4.3880 
16307 

154675 

66170 
18343 

81513 

21226 
116820 

•53 

222622 

HAVRE ET A LIVERPOOL. 

Liverpool 

3l: 

313 

344 

657 

Anvers 

•50687 
2004 

.52691 

39.59 
5770 
105.5 

83475 

1899 

l.c Havre 

6276 
6813 

13089 

584 
26221 

779 

40673 

Liverpoo 

1700 

4700 II 

1.500 

6200 II 
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ENGRAIS 
(Libres a l'entrée.) 

RELEVE DES ARBIV\GES ET COXSOMMATIONS BEIGES E \ 1900. 

MOIS D AHRIVH 

Janvier . . 
Kevrier 
Mars. 
Vvril 
Mai . . . . 
Juin . 
Juillet 
Aoiit. . . 
Septembre . . 
Octobre . . . 
Novembie . 
Décembre . . . . 

TOTAllX. . 

ANVIRS 

lonnes 

8,600 
16,9,50 
13.500 
17,700 
10.0,50 
10,700 
2,200 
1,6.50 
7,950 

11,150 
4,380 
7,250 

121,080 

OsTFNDl-

Tonnes 

5,300 
4,1,50 
2,000 
4.500 
7,450 
4,400 
2,000 

— 
1,950 

— 
— 
— 

31,750 

GAND 

— 
lonnes 

_ 
1,780 
2,2.50 
1,700 
1,800 
1,300 

— 
1,500 

— 
— 
— 
— 

10,.3,S0 

Plus stock lin 1899 . . 

Moms stock fin 

Consomraation tolalc de 1900. 
II contre 1S2,275 tonnes er 1 1899 et 149,845 tonnes en 

900 . . 

. tonnts. 
1898 

TOTAIIX 

163.160 

32.420 

195,580 
3,3,130 

162.450 

ESSENCE DE TEREBENTHLNE 
(Libre a Tentree.) 

RESI'ME RES IMPORTATIONS A ANVERS DEPl'IS 1860. 

ESSENI F D'AMÉHIÜUJ 

De Wilmington . . Barils. 
De Charleston . . 
De New-Vork 
De Savannah 
De Brunswick 
De New Orleans 
D'Angleterre . 
De Hambourg 
De Rotterdam . . 

ToTAux. . Barils. 

ESSENCE DE FRA^CE ET D'ESPAGNE 

De Bordeaux . . . Colis. 
De Bavonne . . . 
De Bilbao et bantandei 

TOTAUX. . . Oolis. 

I860 

, 
200 

12,314 
— 
— 
— 
— 
— 
— 

12,514 

21 
— 
— 

21 

1870 

1,S8S 
— 

3,914 
— 
— 
— 
— 
— 
— 

5,499 

382 
5.951 

— 
6.333 

1880 

14,595 
2,751 
2,857 

900 
— 
— 

1,421 
150 
— 

22.671 

5,.399 
3,,3,36 

— 
8,735 

1890 

2,941 
— 
— 

16,438 
1,.500 
— 

1,280 
— 
— 

22,150 

3.893 
8,093 
1,000 

12,986 

1899 

_ 
— 
— 

46,814 
— 
— 
265 
— 
350 

47,429 

4,607 
2.50 

5,530 

10,387 

1900 

— 
— 

44,666 
— 
oOO 
1,50 
— 

75 

45,391 

2,850 
1.075 
3,287 

7,212 
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GRAINES OLÉAGINEUSES 
(Libres a l'entrée.) 

RELEVE DES IMPORTATIONS A ANVERS DEPÜIS 1850. 

Esi'KCES 

De lin a battre.Hl. 
De lin a semer . . 
De colza . . . . 
De navece • . . 
De ravison . . . 
üe chanvre . . . 

1850 I860 

•^|;{™[ 438,695 

1870 

358,637 
37,551 

38,710|223,2I0| 261,560 

— 
11,592 

— 
,5,921 

29,740 
68,647 

1880 

871,872 
52,795 

193,210 
400,631 
68,838 
87,752 

1890 

763,364 
15,323 

1899 

763,718 
7,346 

349,225) , ,oK ao7 
.571 011) 1 ' '^^ '-^^ 
113,654 

8,159 
189,636 

10,975 

1900 

829,453 
— 

404,634 
638,751 
117,626 

9,679 

DETAIL DES IMPOUTATIONS A ANVERS EN 1900. 

PROVENANCES 

Amérique . . 
Canada. . . 
Indes orientales 
Plata . . . 
Mer Noire, A/oil 
Russie N. 
Danube. . . 
Italië . . . 
Turquie el Egjptt 
Ruflisque . . 
Angleterre. . 
Allemagne. . 

TOTAUX. 
Contrcen 1899. 

— 1808. 

Hl. 

Hl. 

Graines 
de lin 

a battre 

44,421 
8.720 

175,693 
398,302 
163,,580 
55,494 
5,358 
6,132 
1,010 

2,387 
17.856 

829,453 
1.472,878 
1,334,017 

Graines 
de 

colza 

347,111 
89 

28,.591 
9,414 
6,428 

12,168 
8,833 

404,634 
842,999 

1,109,058 

Graines 
de 

navette 

6,088 
271,061 

19,285 
338,548 

3,431 
318 

638,751 
275,033 
294,253 

Graines 
de 

chanvre 

979 
6,829 

426 

1,845 

9,679 
14,626 
6,164 

Graines 
de 

ravison 

950 
62,041 
.54,635 

117,626 
50,850 
51,645 

Graines 
de 

pavot 

177,904 

14,335 

22,383 
4,696 

219,318 
216,951 
251,311 

IVOIRE 
(Libre a l'entrée.) 

ANNEES 

1888 
1890 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 . . . . . . 
1899 
1900 

Importation 

6,400 kilogrammes 
77,500 » 

224,000 » 
264,500 
362,000 
200,000 
265,000 
231,000 
328,000 
333,000 

Vente 

6,400 kilogrammes 
77,500 

224,000 
186,000 » 
274,000 
265,000 
281,000 • 
205,000 • » 
292,500 
336,000 
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LAINES 

(Libres a l'entrée.; 

RESUME DES IMPORTAITONS A A>'VERS DEPITS 1850. 

A^NEE!^ 

Balies . . . 

1850 

21,294 

1860 

16,245 

1870 1880 189(1 

133,586 159,015 294,931 

1898 1899 

226,085 238,776 

1900 

21.5,531 

MOUVEMENT DU MARCHE EiN 1899 ET 1900. 

PROVENANCK 

La Plata . Balies. 
Russie . . . . 
Cliili et Perou 
Gap 
Alrique, eic. 
Espagne . . . . 
Australië. . . 

Totaux. . . 

Peaux de mnuton: 
La Plata . Balies. 
Diverscs . . . . 

Totaux. . . 

Impor 

1900 

86,130 

173 
15,767 

134 
3,58 

112,969 

21.5,531 

1,948 
7,132 

9,080 

tations 

1899 

94,036 

24,49(1 
1.1.50 
4,638 

114,4.50 

2,38,770 

902 
6,698 

7,600 

Veutes 

1900 1899 

25,999 

24 
4,084 

33 
4 

1,284 

31,428 

334 
357 

691 

25,631 
83 

1,648 
349 
682 

1,147 

29.540 

51 

58 

Transit 

1900 1899 

58,310 

40 
11,712 

73 
3(9 

111,(76 

181,990 

1,M3 
6.775 

8.288 

05,257 
25 

22.096 
1,132 
4,709 

113,910 

207,729 

805 
0,095 

7,.J60 

Stock au 
tïl dpcembre 

1900 1899 

7,844 

109 
698 
28 
5 

230 

8,920 

102 

102 

6,023 

757 

27 

0,8(17 

1 

1 

MOUVEMENT DES MARCHES EUROPEEN'S EN LAINKS DE LA PLATA. 

MARCHES 

Anvers Halles. 
Havre . . . 
Dunkerque . 
Brème . . . 
Hambourg . . 
Marseille . . 
Bordeaux . . 
Londres. . . 
Liverpool . . 
Gênes . . . 

Totaux. . . 

Importations 

—-̂ ^^ •—-̂ —̂-
1899 

94,030 
22,749 

259,509 
90,567 
99,318 

7,215 
976 

2,7.54 
14,734 
8,390 

600,308 

1900 

86.130 
11.319 

161.679 
68.515 
01,832 

1,992 
1,821 
1,,593 

18,614 
8,187 

421,715 

Debouches 

1899 
—-
Venles 1 ' t ransi t 

25,031 
8.387 
— 
— 
— 
— 
— 

2,240 
10,302 

— 
40,020 

65,257 
5,423 

2.59,509 
90,507 
99,318 

7,215 
976 

90 
3,289 
8,390 

540,096 

1900 
• — ^ - ^ - ^ — — ^ ^ — -

Ventes Transit 

25.999 
10,980 

— 
— 
— 
— 
— 
1,414 

11,089 
— 

49,482 

,58,310 
2,127 

161.679 
68,.545 
61,8.32 

1,992 
1,824 
— 

7,867 
8,187 

372,36,3 

II 
blocK au 

31 détembre 

,-—^̂ ^ 
1899 

0,023 
12,126 

— 
— 
— 
— 
-
683 

2„5.50 
— 

21,382 

__^^»-— 
19(10 

7,844 
10,338 

— 
— 
— 
— 
— 
862 

2,208 

— 1 
21,252 
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EXPORTATION DES LAIXES DE BIENOS-AIRES ET DE MONTEVIDEO 
Dl' |e ' NOVEMISRE AU 31 OCTOBRE. 

DKSTlNATinN 

1 Aiivers . , . .Ballef. 
Ihivrc . . . . 
Dimkerquc. . . 
Bordeaux . . . 
Miii'seille . 
Ilainbourg el Bieiiie 
Aiislpterre. . . 
Halie . . . . 
Espagnf Pt Portugal 
Etats-l'nis. . . 
A litres . . . . 

Toliiux. 

Buciin 

1898/99 

01.702 
11,109 

222,580 
3,065 
6,800 

120.()96 
15.379 
5.254 

20 
6,085 

478 

4,53,477 

=-\ires 

1890 1000 

•Vi.OOl 
0,400 

150,427 
3,563 
4,315 

97,866 
17,127 
9,037 

1 
12,178 

700 

363,299 

Montevideo 

1808 09 

13.128 
527 

21,804 
944 

1,314 
18,167 
1.670 

249 
6 
9 

5.051 

62,860 

1899/1900 

10,002 
550 

1.5,163 
1,087 

8,8,58 
4,7.55 

980 
12 

287 
101 

50,813 

PÉTROLES 
(Libres ii l'entrée.) 

IVIPOKTATIONS DE PETllOLE RAFKINE A AWKR.S DEPl'IS 18()2. 

PRO\ENANI;K 

Ktals-Unis. . Colis. 
Rui-sie . . Barils. 

1862 

30000 

1870 

400000 

1880 

752803 

1800 

718407 
107400 

1808 

847898 
190000 

1809 

854351 
191500 

1900 

7071 ()5 
201803 

RESINËS 
(Libres a l'entrée.) 

RKLEVE DES IMPORTATIO.N'S A ANVEUS. 

DK FKANOK 

j Bordeaux . . . . 
Havoiiiic 

Barils. 

Il 'l'olaiix Barils. 

D'A.MKiuQiT 1 1850 

New-York . . Barils 
1 Wilraingtou . . 

Charleston. . . 
j Savannali . . . 

Nouvelle Orleans. 
Bninsnick. . . 
Baltimore . 
Ilambourg. . . 
Anglet. et llolhinde 

Totaux. . .Barils 

13,500 

13300 

1870 1880 * 1890 1 1809 1900 || 

10.507 
1,53,56 

25953 

1860 

63270 

e 3270 

10709 6213 6100 0340 
H.Nt-) 1 1011)8 'i s:;no i '•>7IR 

22311 ! 16261 06( 

1870 

10532 

216 

3876 

23b 24 

1880 

31248 
908 

5669 

.•!7258 

1890 1 1898 

24626 
11(X;5 

12109 

1207 
500 

49597 

240 
11561 
3080 

37079 
499 

2750 

56109 

)0 12056 

1899 1900 

5520 

48012 

2200 
200 

55 932 

8400 

47040 
3000 

3700 
450 

62590 1' 
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RIZ 
(Libre a l'entrée.) 

RELEVÉ DES IMPORTATIONS A ANVEKS DEPUIS 1850. 

ANNÉES 

BAi.r.KS . . 

1858 

118677 

1860 

184664 

1870 

357968 

1880 

606727 

1890 

721465 

1899 

697857 

1900 

583398 

DETAIL DES IMPORTATIONS A ANVERS. 

PROVENANCE 1900 1899 1898 1897 

Akyab Balies 
Rangoon 
Bassein 
Moulmein 
Saigon 
Siam 
Japon 
Italië 
Trieste-Hongne 
Hamboiirg et Copenhague . . 
France 
Angleterre . . . . 
Diverses 

Totaux. . . Balies 
lloUande, par l'intér. (pelés et brisés) . 

Ensemble. . Balies 

127899 

124600 
123184 

4028 
85292 
39902 
1120 
5206 
2167 

513398 
70000 

.583398 

239856 
66077 
1001)0 
89210 
46943 

39220 
19868 
9790 
39186 
62204 
32407 
596 

65.5357 
42500 

07957 
43904 
16570 

200225 
29316 

4330 

38466 
22847 
43400 

697857 

467015 
60000 

527015 

92905 
81467 
60779 
127689 
IÖ229U 
45026 
12700 
2228.3 

44985 
4045 
39172 

695341 
34000 

729341 

SAINDOUX 
(Libre a l'entrée.) 

DÉTAIL DES IMPORTATIONS 4 ANVERS EN 1899 ET 1900. 

PROVENANCE 

New-York 
Philadelphie. 
Baltimore. . . 
Boston . . 
New-Orleans. 
Newport News 
Montreal . . 
Galveston. . 
Portland . . 
Norfolk . . 

To tal 

1899 

16,915 Tcs. 
385 

7,808 
2,860 
3,000 ' 

— 1 

575 
300 
130 1 
— It 

31,923 Tc s. 

176,026 Col. 
20,997 » 
83,514 . 
15,267 . 
22,925 » 

1,226 . 
,550 . 

3,350 » 
— Ï, 

— )) 

323,8.55 Col. 

1900 

13,738 Tcs. 
:ie5 . 

6,951 
1,415 

4.516 
1.034 

— 
140 
— .. 

28,729 T( - . 

I23,.528 Col. 
25,765 
42,206 
4,798 
— 

44,701 
18,362 

— 
4,525 

-

263,885 0 )1. 
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SALAISONS 
(Libres a l'entrée.) 

IMPORTATIONS A ANVERS DEPÜIS 1880. 

PROVENANCE 
1880 

Caisses Bari ls 

1890 

Caisses Baril: Caisses Barils 

1900 

Caisses Barils 

>icw-York . . . . 
I'hiladelphie . . 
Boston 
Baltimore . . . . 
New-Orleans . . . 
Newport New»; . . 
Portland . . . . 
Montreal . . . . 
Hambourg et Brême. 
France 
Angleterre. . . . 
Autres 

Totaux 

Colis . 

122583 
12371 
2993 

8807 
664 

63 
3126 
12609 
499 

3.32 
8 

164 

134248 9993 

164243 

63767 
1775 

23413 
6361 

829 

29 
22 

3466 

513 

34 

103033 1398 

106433 

37661 
830 

12070 
1130 

200 

1664 

1180 

139 
,50 

74763 2233 

76998 

41932 
630 

13036 
771 

997 

.30 
150 

30 
50 
30 

1904 

1036 

38399 1197 

39696 

TABAGS 
(Droits d'entrée : fr. 55 ; d'accise, fr. 15 par 100 kilog.) 

MOUVEMENT DU MARCHE D'ANVERS EN TABACS EN BOUCAUTS. 

1900 

Provisions au 1".janvier . .Boucauts. 
Importations en i900 

Totaux 

Ventes en 1900 

Stock lin décembre 1900 . . . . 

Kentucky 

1,527 
4,187 

5,714 

4,674 

1,040 

Virginie 

450 
1,833 

2,294 

1,802 

492 

Maryland 
et Ohio 

117 
136 
273 

194 

79 

Totaux 

2,103 
6,178 

8,281 

6,670 1 
1,611 1 

VINS 
fDroits d'entrée : 20 fr. par hectolitre sur les vins en cercles jusqu'k 15"; 3 fr. en 

plus par hect. et par degré pour les \ins pesant au delk de 13" jusqu'a 24; au dela de 24» : 
300 fr. par hect. Vins importés en bouteilles 60 fr. I'hect.) 

RESUME DES IMPORTATIONS A ANVERS DEPUIS 1855. 

A«NÉ£S 

Hectolitres . . . 

1835 

21936 

1860 

27690 

1870 

38909 

1880 

40811 

1890 

48016 

1898 

68384 

1899 

9364-

1900 

llSlld 



4 1 4 L'ESCAUT ÜEPUIS 1 8 3 0 

Cours au 31 decembre 1899 en entrepot de douane, a Anvers. 
(Droits a charge de l'aiheteui ) 

\ I N b R O L G h S DL B O U D E \ l \ 

LE TONNKAÜ DE 4 BARRIQUES 

jers rnis Medoc Pr 
^nies ) 
3me8 „ 
4nie^ )i 

5""S » » . . 
Bourgeois superieuis Medoc 

» ordinaires 
.Artisans, communes supeiieures Medoc 
Pavsans . . . . 
Bourgeois Bas-Medoc 
Artisans et pajsans 
Iers crus. Graves 
2"'fs » » 

Graves superieurs 
Petils Graves . . 
leis crus Saint-Emilion. Pomerol 
2nies » ) . . . 

Bourgeois . . . . . . 
Fronsadais 1"^ cótes 

B 2^65 )) 

Blavais, Bouigeois . . 
Blavais, Artisans et Pavsans 
Bourgeais, Bourgeois . . 

» Artisans et Pavsans 
Palus de Bassens, Montferrand Camblanes . 
Palus d'Ambes, St-\incent, bt Loubcs, ^rvavres 

1898 

2150 a 
1.550 » 
14.50 )i 
1250 » 
950 » 
850 » 
800 » 
730 » 
600 » 
575 » 
550 » 

2350 » 
1.550 » 
1000 » 
650 » 

2050 » 
1.550 » 
930 » 
750 » 
500 » 
.550 » 
475 » 
550 » 
475 » 
475 » 
150 » 

2550 
1750 
1300 
13.50 
1200 
900 
850 
800 
700 
— 
— 
— 

2050 
1050 
850 
— 

1650 
1150 
1030 
650 
600 
— 
600 
— 
500 
473 

1899 

2750 — 
1650 a 1750 
1400 » 1450 
1300 . 1350 
1000 . I2S0 
800 » 850 
650 » 750 
600 » 650 
500 • .550 
475 -
450 » — 

2750 » — 
1550 » 2050 
7.50 » 1150 
350 » -6.50 

1450 » 1.550 
900 » 1050 
650 » 750 
650 » 850 
450 . 350 
.500 » 550 
400 » 450 
500 » 550 
400 » 450 
423 » 150 
4('0 . 425 

La bouteille 

Ira crus Medoc 
» Graves 

2e crus. Medni" 
3e crus. . 
4e 
5e » . . 
Bourgeois superieurs 

189-2 

3.75 — 
3.75 — 
3 . - a 3.50 
2.73» — 
2.50» — 
2 23» — 
1.23» — 

1893 ' 1891 1895 1896 

6 50 a 7 — 
6.50 » — 
3 50 » 3 75 
4.50 » 4 75 
3.50 » 3.75 
2.73» — 
2 23 a 2.50 

3 50a4 50 
3 .50 » 4.50 
2 — » 2 50 
1 90 » 2.— 
1.75 »1 85 
1 30» 1.75 
1.25» 1.50 

5—a 5.50 ,3 25 a 3.50 
5 —.5 .50 8 . - » — 
4 — » 5 — 
3 — »5.— 
2 . — » 3 . -

2.50» — 
2 25 . — 
2.10» — 

1.50»2—M 90» — 
1.30» 2.— 1.50» 1.75 

VINS BLANCS 

Le tonneaii 

Premiers crus . Fr. 
Deuxiemes crus . . . . 
Graves, Preignac, Barsac, Cerons 
Petits Graves, Toulenne, Langon 

» La BI ede. St-Selve . 
» St-Monllon 

Entre-2-Mers, Longoiran . » 
Cavignac, St-Savin . . . » 

DE BORDEAUX 

1895 1 1896 

2250 
1350 
1050 
830 
500 
525 
425 
400 

2350 
1250 
950 
800 
4.50 
475 
450 
400 

1897 

1830 
1030 
850 
650 
330 
425 
400 
375 

1898 

2050 
1550 
950 
900 
500 
430 
400 
375 
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BOURGOGNES. 

LA QUEUE DE 2 PIECES 1898 1899 

Glos de \ougeot Kr. 
Chambcrtin, Romanée, Musignj, Richeboiirg . . 
Nulls, Beauiie, Volnay, Poininaid, li"* cnis. . 

11 » II II 2mes ,) 
Aloxe, Montliélie, Beaune . . 
Passé tout grains, Sautenay, Merciirey . . . . 
Bons ordinairos cl Ordinaircs 

2130 
2030 a 2230 
1330 11 1730 
1230 11 U30 
990 » 1230 
7S0 1) 830 
670 II 710 

2130 
1750 a 1950 
1390 11 1590 
1100 11 1230 
875 11 000 
650 >i TOO 
.590 11 630 

VINS D'ESPAGNE, DE PORTUGAL, ILE MADERE, TENERIFEE, MARSALA. 

Espagne rouges supérieurs . 
1) » ordinaircs . 

Alicante » » 
» 11 beau \ieux lin 

Tarragona Porto . . . . 
Sherry Amontillado supérieur 

» l'« classe . . . . 
» 2<= et 3e classe. . . 
II ordinaire . . . . 

Malaga noir 
Pedro Ximenez 
Pajarete 
Moscatel 
Poito supérieur vieux . . 

. . . . Par pipe. 
II 

. . . rhectolitre. 
» 

Par pipe de ö3ö litres. 
II 5 1 2 » 

» jeune 
Madére de l'lle, grand vin vieux 

II beau vieux 
11 ordinaire 

Ténériffe particulier . . . . 
11 a""" (|ualité . . 

Marsala 
Malvoisie 

480 
512 
512 
512 
53S 

418 

450 
II 

420 
512 

Fr. 350 a 
250 11 
30 . 
65 

350 a 
2300 » 

600 
300 
45 

550 
3000 

2250 
625 a 
325 1. 
33Ö » 
,̂ 00 11 
625 I) 
500 » 

2500 » 
1500 1. 
450 11 

1.500 
500 

2000 
1500 
1250 
1250 
3000 
2000 
1230 

2300 
1.500 11 
450 » 

2000 
1250 

600 
500 

500 a 
506 11 

800 
1250 



C H A P I T R E X I I I 

La navigation sur le canal de Terneuzen 
et le mouvement du port de Gand. 

^ Oc tout temps, les Gantois ont cherclié k se mettre en commu
nication directe avec la mer. Pour atteindre ce l)ut, ils ont lutté 
pendant des siècles avec une rare énergie. Le jour oü ils ont 
obtenu la voie qu'ils cherchaient, ils ont déployé une egale téna-
eitc pour l'améliorer, pour la mettre en rapport avec le dévelop-
pemenl de leur commerce et les progiès de la navigation. 

En 1251 déja, la ville de Gand, vopit avec effroi ses commu
nications avec la mer par le Brackman se réduire de jour en jour, 
et devenir insuliisantes pour son commerce; surexcitee par sa 
jalousie contre Binges, elle s'adressa k Marguerite de Constanti
nople, Comtesse de Flandre, pour obtenir l'autorisation d'achever 
le creusement du canal de la Lieve, qui reliait Gand au Swyn'. 

Tontes les voies qui menaient au Brackman s'envasaient, et 
les Gantois étaient tenus, pour atteindre la mer, de suivre les 
longs detours que fait l'Escaut. 

La ville de Gand vit sa demande agréée par la Comtesse de 
Flandre. La Lieve fut creusée et devint un canal de dimensions 
suffisantes pour les plus grands navires du temps, aboutissant 
au port de Damme. 

Il reste, aujourd'hui encore, un trongon du canal de la Lieve, 
qui relie le canal de Gand a Ostende au canal dc derivation de la 
Lys. 

1 ViFöL'AiN. — Des voies navignbles en Belgiqtie. 

27 
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Mais Ie canal de la Lieve devait s'cnvaser a son tour; et, 
en 1329, les Gantois — dont la rivalité avec Bruges était tou-
jours une des principales preoccupations — songèrent a aban-
donner la navigation vers Ie Swyn, pour revenir a la voie du 
Brackniann. lis obtinrent de Marie, chatelaine de Gand, la cession 
de la partie de l'ancien canal du Sas comprise entre la ville de 
Gand et l'endroit nommée Roodcn-Huize. 

Au milieu du \\f siècle, alors que la spiendeur du commerce 
brugcois s'était évanouie, Gand avait a lutter contre une autre 
rivale, contre Anvers dont Ie commerce était florissant. Ses com
munications avec la mer étaient cependant difliciles. Elle nc 
pouvait plus arriver a l'océan, par Ie Brackman, qu'au prix de 
loiirdes diflicultés; Ie chenal du Sas de Gand s'était envasé; la 
situation était critique. Au lieu de comprendre enfin qu'il n'y 
avait de salut pour elle qu'en se mettant directement en commu-
calion avec Ie principal bras de l'Escaut, a Terneuzen, elle 
demanda a l'Empereur l'autorisation de creuser un canal qui, 
partant de l'extrémité de l'ancienne pêcherie des Chatelains 
(Rooden-Huize), se dirigerait par Ie Sas de Gand vers Ie Brack
man k la digue de mer, oü devait être établie une première 
écluse; une seconde serait construite a l'intérieur. 

Les Gantois obtinrent cette autorisation Ie 26 mai d547; Ie 
canal fut ouvert a la navigation, Ie 4 aoüt 1861; en compensa
tion des frais que leur avaient causes ces travaux, Philippe II 
exempta de tont droit de pérge et de douane les marchandises 
destinées aux Gantois, qui seraient transportées par Ie canal du 
Sas de Gand. 

Les guerres de religion entravèrent Ie développemenL du 
commerce; Ie canal fut négligé et son envasement ne tarda pas a 
prendre des proportions néfastes. 

En 1613, les Archiducs Albert et Isabelle, voulant faire 
refleurir Ie commerce de Gand, paralyse par l'insuffisance des 
moyens de transport, décrétèrent Ie creusement d'un canal de 
Gand a Bruges, en communication avec celui qui relie Bruges a 
Ostende, et qui fut constrult en 1622. Ces deux canaux, qui 
étaient destines a favoriser les relations commerciales de Gand 
et de Bruges, ne servirent guère k la prospérité maritime et au 
négoce de ces deux villes. 
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L<! Traite de Munster décrcta, en 1648, la fernielure do 
I'Escaut, des canaux du Sas, Swyn et autres bouclies de nier. 

Les travaux du canal de Bruges a Gand fureut repris en 1664; 
raais les Gantois ne s'intéressaient giière a unc navigation qui, 
passant par Bruges, révcillaitlcurs sentiments de jalousie èl'égard 
d'une ancieinie rivale, Ces travaux furent plusieurs fois aban-
donnés et repris au cours du dix-huitième siècle; le canal fut 
agrandi pardécretde l'lmpératrice Marie-Thércse. 

Mais i ecoulement des eaux de la Lys se faisant uniquemenl 
par le canal de Bruges a Gand, il se forma, dans ce canal des 
envasements considerables. Au commencement du dix-neuvième 
siècle, son tirant d'eau n'était plus que de l'"80. Un prqjet 
d'approfondissement du canal de Gand au Sas de Gand et de 
prolongement jusqu'è I'Escaut, avait été élaborc par deux ingé
nieurs néerlandais, en 1817 ; mais il ne tut pas execute. C'est en 
1824 seulement que le Roi Guillaunie, attentif a tout ce qui 
pouvait intéresser le commerce du pays, et ému de I'état deplo
rable oil se trouvait la Flandre, décréta la construction d'uu 
canal semi-maritinie, partant de Gand et aboutissant a Terneuzen, 
au chenal profond de I'Escaut occidental. 

Les travaux conimencèrent le i^' mai 1825; le canal fut livré a 
la navigation le 18 novembre 1827. 11 rópondait a une veritable 
nécessité; il constituait la seulc solution logique du probièmc 
dont la realisation était poursuivic depuis des siècles par les Gan
tois. Le lait que sept lieues seulement separent Terneuzen de 
Gand, tandis que I'Escaut fait un détour de 34 a 35 lieues pour 
joindre ces deux villes, suffit a établir l'utilité considerable du 
canal. 

Ce sent les eaux de I'Escaut et de la Lys qui servent principa-
ment k l'alimentation de cette voie navigable. Le canal recoit, en 
outre, les eaux des polders d'une partie de la Flandre Beige el 
de la Flandre Zelandaise. Il est a la fois canal d'evacuation et 
canal de navigation'. 

La longueur totale du canal de Terneuzen, depuis Gand jus-
qu'au point oii il se sépare en deux branches, prés de Terneuzen, 
est de 33,316 metres, savoir : 

l Rapports des Minislres des Affaires fitrangères de Belgiqiie. 
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Depuis recluse de décharge, dite Tolhuis, a Gand, 
jusqu'a la iiniite de la province 

De la limite jusqu'au Sas de Gand 
Depuis le Sas de Gand jusqu'au point de separation en 

deux branches, prés de Terneuzen ' . 

• Total. . . Metres 

Depuis le point de separation jusqu'a I'ccluse oriëntale, sa 
longueur est de 850 metres; 

Depuis le même point de separation jusqu'a Tecluso occidentale, 
sa longueur est de 860 metres. 

Le clicnal on avant de recluse oriëntale est de 690 metres; le 
chenal en avant de l'écluse occidentale est de 660 metres. 

A i'cpoque de l'établisscment du canal, la partie comprise entre 
Gand et le Sas de Gand avait iO metres de largeur au plafond; 
Tinclinaison des tahis était de 2 de base sur 1 de hauteur. 

La profondeur d'eau k l'étiage était de 4'"40. Les chemins de 
halage étaient généralement éicvés de 2 metres au-dessus de la 
ligne d'étiage. 

Depuis le Sas de Gand jusqu'au point de separation a Terneu
zen, la largeur au plafond augmentait progressivement depuis 42 
jusqu'è 20 metres; I'inclinaison des talus était AG 3 de base 
sur 1 de liauteur. 

La profondeur d'eau a l'étiage, mesurée sur le busc de l'écluse 
d'aval au Sas de Gand était de 4"'80. Elle augnientait successive-
ment de maniere qu'aux écluses elle se trouvait portee a 6 metres. 

Les cliemins de halage, dans cette partie, se trouvaient géné
ralement a 1 metre au-dessus de la ligne d'étiage. 

Les écluses de navigation du canal de Terneuzen étaient au 
nombre de cinq, sa voir : 

Une a Gand, a l'origine du canal, ayant 12 metres d'ouverture; 
Une a Rooden-Huize, destinée a séparer, au bcsoin, le canal 

du diffluent dit Moervaert, et ayant 6 metres d'ouverture; 
Une au Sas de Gand, ayant 12 metres d'ouverture; 
Une dans la branche oriëntale a Terneuzen, ayant 8 metres 

d'ouverture; 
Une dans ia branche occidentale a Terneuzen, ayant 42 metres 

d'ouverture. 

19,054 
2,306 

14,956 

33,346 
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Une écluse de decharge établie a Gand, a l'ondroit uoiiinié 
Tolhuis, et ayant trois passages de 5 metres cliacun, verse, pen
dant l'hiver, les eaux snrabondantes de Ia Lys et de l'Escaut 
dans Ie (;anal de ïernenzen. 

Dcpuis Gand, jusque prés de la limite, l'eau du canal, a la ligne 
d'éliage, se trouve au-dessous du terrain naturel. 

De la limite jnsqu'a ïernenzen, Ie terrain compose entière-
ment de polders est, depuis i jusqn'a 2 metres, plus bas que la 
ligne d'ótiage du canal, en sorte (jnc, ponr la décliarge d(!S eaux 
de ce quartier, on est oblige, de temps en temps, de baisser Ie 
niveau de l'eau et de faire stater pendant ce temps la navigation. 

Après la revolution de 1830, l(! canal de Gand a Terneuzen 
resta, pendant plusieurs années, sans servir a la navigation. 
Lorsqu'on voulut en user de nouveau, en i 84 i , on se vit force 
de Ie draguer. 

Lecanal d(! Terneuzen avait été construit (buis nn tripl(! but: 
II devait être employé comme canal de navigation de Gand a 

la mer; 
11 devait servir de moyen d'écoulement des eaux des terres 

liautes des environs de Gand ; 
II devait en tin procurer l'écoulement des eaux des terres 

basses, belges et néerlandaises, des environs dn Sas de Gand. 
Le canal w^ ponvait suffire a la realisation de ces trois buts; il 

était déja difficile de faire marcher de front la navigation et 
récoulement dos eaux supérieures; mais il y avait impossibilité 
de concilier les inti^rèts de la navigation avec l'ccoulenicnt des 
eaux des terres basses. Pour la navigation, les eaux devaient 
être lennes a un niveau fort élevé, ce qui ne permettait plus 
l'écoulement des eaux des terres basses; en facilitant, au con
traire, eet écoulement, on compromettait la navigation. 

Le Traite conclu entre la Bclgique et les Pays-Bas, le 5 no- -
vembre 1842, doinia k ce problème une solution qui parut satis-
faisante pour les deux pays. Il stipula que le canal de Terneuzen 
resterait consacré exclusivement a la navigation et a l'écoulement 
des eaux des terres hautcs, tandis que récoulement des eaux des 
terres basses se ferait par de nouveaux canaux, dont la construc
tion et I'ditretien seraient a Ia charge de la IIolIande,nioyennant 
une equitable indemnité. 
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Los autres articles du Traite du 5 novenibre 1842 stipulèreiit 
la gratuite de navigation sur Ie canal pour les navires venant de 
la mer eii Helgique ou vice versa, prevoyant I'élaboration do 
règlenients qui porteraient revision des tarifs pour la navigation 
des bateaux d'intérieur, et determineraient les conditions et la 
police de la navigation sur le canal. 

Voici le tcxte de la partie du Traite du 5 novembre 1842 qui 
concci-ne la navigation sur le canal de Terncuzen : 

Section 11} 

CANAL DK TERNEUZEN. 

ART. 20. — L'écoulemcnt des eaux })elges par le canal de 
Terncuzen aura lieu conforaiément aux dispositions a arrêter 
entre les commissaires nommés, de part et d'autre, pour regier 
l'écoulement des eaux des Flandres, sans que, de ce chef, la 
Belgique paie aucune redevance aux Pays-Bas. 

Ce reglement sera établi sur les bases suivantes, savoir : 
a) A l'cxpiration des deux années qui suivront la signature du 

présent Traite, la partie du canal de Gand a Terncuzen comprise 
entre le Sas de Gand et l'Escaut occidental, ne recevra plus 
d'autres eaux que celles amenées par la partie supérieure dudit 
canal et par le canal de la Langeleede; 

Il est toutefois stipule que l'écoulement, par ce dernier canal, 
sera réglé de telle maniere que les eaux ne s'élèvent pas a plus 
de l'"50 au-dessus du radier de l'écluse du Vieux-Bourg, du 
cótc du polder Canisvliet; 

h) Le gouvernement des Pays-Bas fera exécutcr, par ses soins 
et è ses frais, les travaux nécessaii'es pour obtenir le résultal 
ci-dessus, et créer de nouveaux écoulements a toutes les eaux 
qui se jettent actueUement dans la partie inférieure du canal de 
Gand a Terncuzen, et venant, soit de la Belgique, soit des 

1 BARON GUII.I.AIIJIE. — Code, des relations convenlionneUes entre la Belgique et les 
Pays-Bas. 
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Pays-Bas, a l'exception de celles dont il a cté parlc au para-
graphe a ci-dessus; 

c) Pendant les deux années qu'exigcra l'exécution des susdits 
travaux, les ouvrages d'art établis sur ie canal de Gand a Ter-
neuzcn seront manoeuvres dans l'intérêt des deux pays, cl de la 
même maniere que la chose avait lieu avant 1830. 

Après lachevement des travaux, ces manoeuvres, tant pour 
l'ccoulement des eaux que pour la navigation, seront réglées 
d'après les indications des agents a ce préposés par Ie gouverne
ment beige. 

ART. 21. — Le gouvernement beige pourra faire endiguer, a 
ses frais, la plage de Sluiskille, coiiformémcnt au [)rojet a 
approuver, de commun accord, par les deux gouvernemenls. 

Aitr. 22. — Lc gouvernement néerlandais s'ol)lige a entre-
tenir en bon état le canal et ses dépendances, l'avant-porL de 
Tcrneuzen, l'endiguoment de la plage de Sluiskille et les ouvrages 
executes en vertu du paragraphe b de l'article 20. Il s'engngc 
également a faire effectuer les manoeuvres nécessaires ponr la 
décharge des eaux et pour la navigation. 

ART. 23. — En consideration des dépenses que les l'ays-Bas 
supporteront de ce chef et du chef des travaux désignés dans ie 
paragraphe h de l'article 20, la Belgique s'oblige a payer aux 
Pays-Bas une somme annuelle fixée a 25,000 florins pendant le 
temps qui s'ecoulera entre la date du présent Traite et le moment 
oütous les ouvrages mentionnés dans le paragraphe/; de l'article 20 
seront complètement en état de satisfaire a leur destination, et a 
50,000 florins a partir de cette époque. 

ART. 24. — La somme ci-dessus mentionnée sera verscc par 
le gouvernement beige, a 1'expiration do chaque année, entre les 
mains de I'agent néerlandais a Anvers, chargé de la recette du 
droit sur la navigation de l'Escaut. 

ART. 25. — Dans le cas oii la Belgique dcclarerait renoncer a 
l'usage dudit canal, tant comme moyen d'évacuation des eaux que 
comme voie de navigation,le payeraent de l'indemnité mentionnée 
dans l'article 23 cesserait de plein droit, comme le gouvernement 
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des Pays-Bas serait alors décharge des obligations contractécs a 
I'article 22 ci-dessus. 

ART. 2G. —• Les navires venant do la mer pour se rendrc on 
Bclgique par Ic canal de Terneuzen, ou vice versa, ne seront 
assujettis, pour le parcours de ce canal et la manoeuvre des pouts 
ct des écluses, au paiement d'aucun droit, péage on retribution, 
quelles qu'en puissent être la denomination ct l'espèce, soit au 
proiit dos Pays-Bas, soit au profit de la Belgique. 

AuT. 27. — Les navires non mcntionnós a Particle ci-dessus 
ne seront assujettis, pour le parcours du canal de Terneuzen, a 
aucun autre péage ou retribution qu'aux droits dont il sera parlé 
dans los articles ci-après. 

ART. 28. — Les tarifs et arrêtés régleiiientaircs do la navi
gation sur le canal de Terneuzen seront revises, de counnun 
accord, dans leur application a la navigation intérieure de co 
canal. 

Jusqu'a ce que cette revision ait eu lieu, la percef)tion se tera 
d'après le mode en vigueur. 

Des a présent, los droits de navigation sinit réduits aux deux 
tiers du tarif actuel, et a moitié pour les barques et bateaux a 
vapeur faisant un service public périodique pour transport do 
voyageurs ou de marchandises. Les batiments et embarcations 
exclusivement chargés de poisson frais, engrais, pierres, ciiaux, 
charbon de terrc et tourbes, ne payeront également que la moitié 
des droits fixes par le tarif précité. 

ART. 29. — Le tonnage des batiments et embarcations sera 
calculé a raison de i mètre cube, conformcment aux régies 
tracóes par la decision du 20 octobrc 18^9, encore en vigueur 
dans les deux pays. 

Le niême mode sera suivi pour les bnteauv a vapeur, mais 
leur tonnage imposable nc sera calculé que sur los parties de Ia 
cale destinées a recevoir un chargemcnt de marchandises. 

ART. 30. — Le pilotage, s'il y a lieu, boit pour l'entrée ou 
pour la sortie de Terneuzen, soit pour lo parcours du canal, ne 
pourra étre rendu obligatoire, et aucun droit de pilotage ne 
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pourra être exigé des capitaines de navires qui no feraient pas 
usage de pilotes. 

ART. 31. — Lorsque le tirant d'eau d'un navire ne lui per-
mettra pas de naviguer sur le canal, ou qu'il y aura, pour toutc 
autre cause, nécessité de Tallcger, tout ou partie de son charge-
ment pourra ètre transbordé sur des alleges, après en avoir 
préalahlemcnt averti les employés des douanes au poste le plus 
voisin de l'endroit oü rallègemcnt devra avoir lieu. 

Le transbordemont s'effectuera sous la surv(!illance des doua
niers du pays oü il aura lieu, conformément aux lois en vigueur. 

ART. 32.'— Les alleges dont il est parlé a l'artiole ci-dcssus 
n'auront a supporter le paiement d'aucun droit de navigation, 
sous quelque denomination que ce puisse ètre. 

Il en sera de même pour les bois amcnés par les navires 
alleges, que ces navires traineront en radeau a Ia remorque, le 
tout pour autant que les alleges et les bois en radeau passeront 
siinultanómcnt avec le navire dont le chargement a été allege. 

ART. 33. — Les navires allant de Belgique a la mer, par le 
canal de ïerneuzen et l'Escaut occidental, et vice versa, seront 
exempts de toutes visites et formalités de la douane néerlandaise 
a leur entree, a leur sortie et p)endant le parcours du canal de 
ïerneuzen, sauf l'apposition des plombs ou scellés aux écoutilles 
et aux autrcs issues, ou la mise a bord de gardiens, dont le 
nombre ne dépassera pas celui de deux. 

Les gardiens participeront au feu, a la lumière et a la nourri-
lure de l'équipage, mais il leur est défendu de recevoir aucunc 
retribution, indemnité ou salaire des capitaines. 

ART. 34. — Les formalités de douane sur le territoire néer-
landais, en ce qui concerne les navires se rendant de Gand a un 
autre port de la Belgique, et vice versa, scront déterminées par 
la Commission mixte d'Anvers. Ces formalités ne pourront ètre 
plus rigoureuses que celles admises pour la navigation des eaux 
intermédiaires entre l'Escaut et le Rhin. 

ART. 35. — Les navires chargés de marchandises destinées 
au transit de Gand pour le Khin, et vice versa, par le canal de 
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Terneuzen, ne seront assujettis, quant aux douanes, sur ie lerri-
toire néerlandais ou le lerritoire beige, qu'aux Ibrnialités stipu-
lées pour la navigation deseaux interinédiaires entre I'Escaut ct 
le Rliin. 

Ar.T 36. — Les niarchandises destinées soit au transit ordi
naire, soit a la consommation ou a destination des entrepots, 
seront régies respectivement par les lois en vigueur dans les 
deux pays. 

ART. 37. — Tout fait ou toutc tentative de I'raude sera 
constate et puni suivant les dispositions des lois en vigueur 
dans le pays oil le dclit aura eu lieu. 

Nous ne crijyons pas devoir j'eproiluire ici le textc du Regle
ment dn 2U niai 1843, pris en execution de I'article 10 du Traite 
du 19 avril 1839, et des articles 26 è 37, cites ci-d'ssus, du 
Traite du 5 novembre 1842. Nous I'avcjns public dcja, au cha-
pitre : Le Traite de 1839. Execution et Reglement, avec tons los 
autres documents qui portent la niêmc date. 

L'article 22 du Reglement de 1843 dcfendait la navigation a 
voil(! et a vapeur sur le canal de Terneuzen; les navires 
devaicnt ètre hales ou tires, a moins que le courant ne sufFit pour 
Ics faire avancer. * 

Une Convention, signée le 24 avril 1851 entre la Belgique et 
les Pays-Bas, et dont nous donnons ci-dessous le dispositif, leva 
cette interdiction et rcgla les conditions de la navigation a 
vapeur pour les bateaux a helices : 

ARTICLE PREMIER. — La navigation a vapeur sera dósorniais 
permise sur le canal de Terneuzen, mais exclusivement avec des 
bateaux a helices. 

ART. 2. — Les bateaux a vapeur ne pourront toutefois navi-
guer avec une vitesse supérieure a 12 kilometres k I'hein'e. 
Chacune des Hautes Parties contractantes fixera, dans cbaque cas 
particulier, tel maximum de vitesse au-dessous de la limite 
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susmentionnée, qu'elle croira convenir sur la partie du canal de 
Terneuzen, appartenant a son territoire. 

ART. 3. — Pour pouvoir faire naviguer sur Ie canal un ou 
plusieurs bateaux de l'espèce, il faul, au préalable, en avoir 
domandé et obtenu concession de l'un et de l'autre gouverne-
ments. 

Les demandes en concession devront designer exprcssénicnt 
les bateaux que les demandeurs se proposent de faire naviguer 
sur Ie canal, et faire connaitre specialement Ie niaxiniuni du tirant 
d'eau et Ic diametre des helices de ces bateaux, ainsi (|uc la 
nature des transports auxquels ils sont destines. 

Aucun bateau k vapeur ne pourra ètre employé a un autre 
service sur Ic canal que celui pour lequel l'autorisation aura étó 
accordéc, si cc n'est en vertu d'une nouvelle concession demandce 
et obtenue a eet effet des deux gouverncnients. 

ART. 4. — Les dispositions actuellement existante* ou a intro-
duire par la suite dans l'un ou l'autre pays, par rapport a l'éla-
blissement et k la surveillance des chaudières el machines a 
vapeur, seront applicables aux machines et appareils moteurs 
des bateaux a vapeur adnüs a naviguer sur Ie canal. 

ART. 5. — La partie des bateaux oü se trouveront la macliine 
et les appareils moteurs, devra être séparée du reste des bateaux 
par des cloisons en planches, solidement établies et entière-
ment revêtues de feuilles de tóle de 1 millimetre d'épaisseur et 
posées a recouvrement. 

ART. 6. — Le pont des bateaux devra être garni de garde-
corps OU bastingues, d'une hauteur sufRsante pour la sureté des 
passagers. 

ART. 7. — Les bateaux devront être munis d'un canot de 
sauvetage, dont la longueur et la largeur ne pourront respecti-
vement être de moins de 4 metres et de l^GO. 

Il y aura a bord une bouée de sauvetage en liège, du poids de 
10 a 15 kilogrammes, suspendue k l'arrière, et une hache en bon 
état k portee du timonier. 

Il y aura également, danschaque bateau, une boite fumigaloire 
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pour qu'on puisse, an besoin, adniinistrer des seccnirs aux 
personnes qui seraient retirees de I'eau en ctat d'aspliyxie. Cettc 
bolle devra ètre contbrine a celles qui sont employees pour 
I'adniinistraHon des secours publics aux asphyxies. 

ART. 8. — Les bateaux seront pourvus dc deux ancrcs el dc 
cordcs d'ainarre suffisanles. 

Ces ancres devront constanimcnl ètre dis{)Osées pour clre, au 
besoin, mouillces immcdialement, 

AiiT. 9. — II devra y avoir en lout temps, a bord des bateaux, 
un rcgistre dont toutes les pages seront cotees et paraphées par 
le gouverneur dc la province de la Flandro oriëntale, ou par le 
commissaire royal dans la province de Zélaiide, el sur lequci les 
passagcrs auront la lacullé de consigner leurs observations, en 
ce qui concerne la marche da bateau, les avaries ou accidents 
qnelconques, et la conduite de 1 equipage. 

Ce registre devra ètre présenté aux autorités provinciales cl 
communales, aux agents des Fonts et Cliaussées et du Water
staat, chargés du service du canal dc Terneuzen, cliaque fois 
qu'ils le demandcronl. 

ART. 10. — II y aura Ion jours a bord de cliaque bateau : 
1° Un capilaine; 2° des hommes d'équipage en nondjre suili-

sant; 3" un mécanicien; 4° un ou plusieui's chauH'eurs. 

ART. 11, — Le capilaine est responsable du maintien dn bon 
ordre ot de la police a bord de son bateau. 

ART. 12. — Le mécanicien est chargé de la sin'veillancc cl 
de la conduite de I'appareil nioteur; il veiilera notamment, avec 
le plus grand soin, a ce que ralimentation des chaudières se fassc 
Inen, el compense a cliaque instant la dépcnse de la vapeur et 
toutes les pertes d'eau, afin qu'en aucun cas les parois des chau
dières ne puissent rougir. II dirigera les chauffeurs. 

Le mécanicien et les chauffeurs devront, chacun en ce qui le 
concerne, observer, pour la conduite des machines et cclle du feu, 
toutes les mesures de precaution prescrites par les lois et règle-
ments sur la matière. 

ART. 13. —Tout embarquement et débarquement de voyageurs 
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se fei-a au moyen d'un petit pont, jeté du bateau sur Ie quai, et 
garni de rarapes des deux cótés. 

L'usage de simples planches est ibrmellement interdit. 

ART. 14. — Les capitaines devront ralentir la marclie des 
bateaux au passage des ponts mobiles, a l'approcho des éclusos 
et lorsqu'ils passeront, soit pres de bateaux ou de trains station-
nant ou garés ou en marche, soit a proximité de travaux en 
cours d'exécution sur Ie canal. 

Us seront tenus de se conformer a ce que les agents chargés 
du service du canal leur prescriront dans l'intérêl, soit de la 
conservation du canal, soit de la navigation en general. 

ART. 15. — Les capitaines feront sonner la cloche a l'approchc 
des ponts, des écluses et des ports de débarquement, ainsi que 
de tons les endroits oü la rencontre de deux bateaux pourrait 
occasionner des accidents. 

ART. 46. •— Toutcs les Ibis que, durant lo trajet, Ie capitaine 
du bateau a vapeur aura è prendre ou a débarquer des voyageurs 
OU des marchandises, il devra faire cesser entièrement Ie jeu des 
helices. 

ART. '17. — Lorsqu'un bateau k vapeur rencontrera des bateaux 
tirés par des hommes ou des chevaux, il devra prendre Ie bord 
oppose au cliemin de halage. 

AuT. 18. — 11 esl expressément defendu, sous quelque i)rétexte 
et dans quelque but que ce soit, de surcharger les soupapes de 
sureté et de faire tbnctionner la machine sous une presi>ion supé
rieure a celle qui est indiquée dans Facte de concession, ou dans 
Ie proces-verbal de verification des chaudières. 

Il est, en outre, défendu de faire marcher les bateaux avec une 
plus grande vitesse que celle flxée par l'acte de concession. 

ART. 19. — Au moment du depart et de l'arrivée des bateaux 
k vapeur, les fonctionnaires chargés de la police pourront se faire 
présenter Ie registre prescrit par l'article 9. lis s'assureront de 
la presence a bord du capitaine, du mécanicien et des chauffeurs. 

ART. 20. — Les propriétaires de bateaux k vapeur devront, 
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lorsqu'iis en seront requis, snspendre leur service pour que 
l'autorilé fasse les visites qu'elle jugerait nécessaires dans l'interêt 
de la sureté publique. 

ART. 21. — Les deux gouvernements se réservent ia facuité 
de retirer la concession, a raison des accidents causes ou des 
imprudences habituellenient commises par Ie capitaine, l'équipage 
ou Ie proprlétaire d'un l)ateau a vapeur, comme aussi lorsque Ie 
capitaine et l'équipage ne se conforment pas au reglement a 
établir pour s'assurer que Ie maximum de vilesse fixé par la 
concession n'est pas dépassé; en outre, Ic capitaine, l'équipage et 
Ie propriétaire, s'ils contreviennent aux dispositions tie la présente 
Convention, seront puuis d'une amende qui ne poiirra excéder 
100 llorins, ni être moindre de 10 florins, ou d'un emprisonne-
ment d'un jour au moins et de quatorze jotirs au plus, ou enfin 
d'une amende et d'un emprisonnement réunis, iiiais qui ne pour-
ront respectivement excéder Ie maximum qui vient d'etre indiqué, 
pour aulant toutefois que les lois ou les règlements en viguenr 
n'aient pas determine d'autres peincs qui soient spécialemenl 
applicahles. 

AKT. 22. —Les contraventions seront constatées par los agents 
préposés a la police et a la surveillance du canal, par la gendar
merie et la marechaussee et par les agents locaux. Leurs pi-ocès-
verhaux devront être rédigés sous l'obligation du serment qu'ils 
ont prêté en entrant en Ibnctions, ou bien ailirmés, dans les 
quarante-huit lieures, devant l'autorilé communale dans Ie ressort 
de laquelle la contravention aura été constatée. Dés lors, ces 
procès-verbaux t'eront foi jusqu'a la preuve contr'aire. 

Les autorités locales des communes riveraines du canal, la 
gendarmerie et la marechaussee, et tous autres officiers de la 
force publique seront tenus, étant è ce requis. de préter main-
forte pour l'exécution des dispositions contenues dans la présente 
Convention. 

ART. 23. — Sauf les modifications port<^es, par les disposi
tions qui precedent, a Particle 22 du Reglement relatif è la navi
gation du canal de Terneuzen, arrêté k Anver& le 20 mai 1843, 
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loutes les dispositions du Reglement i)rómentionné resteront 
obligatoires et continueront k rcssortir leur plein et entier effet. 

Deux ans plus tard, les Cabinets de Bruxelles et de La Haye, 
ayant constate cerlaines omissions dans Ie Reglement de 1843, 
signèrent, Ie 10 février 1853, une Convention additionnelle dont 
volei ledispositif' : 

ARTICLE PREMIER (formant Ie § I" de l'article 36, ïitre 111, du 
Reglement du 20 mai 1843). — Nul ne peut passer sur un pont 
dont on eftectue la manoeuvre, qu'après qu'il est complètement 
l'ermé et mis a la serre. 

ART. 2 (additionncl ou article 53'''' du Reglement dn 20 mai 
1843). — Les contraventions aux dispositions qui precedent 
seront punies, sur Ie tcrritoire de chacune des parties contrac-
tantes, d'après les lois y existantes ou qui peuvent y être intro-
duites par la suite. 

ART. 3 (article 58"'" dn Reglement du 20 mai 1843). — 
L'eniployé des Ponts et Chaussces, Ie préposé du canal ou l'agent 
de la police locale qui aura rédigé un proces-verbal de contraven
tion a la ciiarge d'un capitaine ou batelier, ou de ses subordonnés, 
exigera inmiédiatement une bonne et valable caution, et s'il ne la 
reconnait pas sutfisante, il en infbrmera a temps les agents 
employés a la première ('cluse ou du premier pont que Ie navir-e 
ou Ie bateau devra traverser, ou sous lequel il devra passer. 

Ces agents seront tenus, au regu d'une pareille information, de 
veiller, sous leur responsabilite, k ce que ce navire ou bateau ne 
IVancliisse pas I'ccluse ou Ie pont, avant que la caution ait été 
fournie a leur gré. 

ART. 4. — Toutes les dispositions du Reglement du 20 mai 
1843 et de la Convention relative a la navigation a vapeur du 
24 avril 1851 resteront obligaloires et continueront a sortir leur 
plein et entier effet. 

I Moiiiteiii- beige dii 9 mars I8.'i3. 
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NOUS citerons aussi : 

Arrêté royal relatif aux droits de navigation sur les canaux 
de Gand ét, Terneuzen et de Maestricht k Bois le-Duc i. 

LEOPOLD, Roi des Belges, 

A tous presents et k venir, SALUT. 

Revu nolre arrêté du 17 février 1852^ qui a réduil les droits de 
navigation du canal de Gand a Terneuzen cl du canal de Maes
tricht a Bois-le-Duc, fixes respectivcmenl par I'article 1*'' du 
Reglement signé a Anvers, Ie 20 mai 1843, et par I'article 11 du 
Traite du 29 juillet 1846; 

Gonsidérant qu'une reduction correlative continue d'etre appli-
quée dans les Pays-Bas; 

Vu la loi du 30 floréal aii X; 
Sur la proposition de nos Ministres des ïravaux Publics et 

des Finances, 

Nous avons arrêté et arrêtons : 

Les droits de navigation des canaux de Terneuzen et de Maes
tricht a Bois-le-Duc, établis par notre arrêté du 17 février 1852, 
sont maintenus et continueront a être appliques jusqu'a disposi
tion ultérieure. 

Nos Ministres des Travaux Publics et des Finances sont char
gés de l'exécution du présent arrêté. 

Doiiné a Bruxellcs, le 30 mars 1858. 

LEOPOLD. 
Par le Roi : 

Le Secrétaire general, rluirtjc' par interim 
dn Département des Travanx Publics, 

PAUTOES. 

Le Ministre des Finances, 
FRÈRE-ORBAN. 

1 BABON GUILLAUME. — Code des relations comientionneUes^ entre la Itelgiqne et les 
Pays-Hiis. 

2 Cet arrêté réduil de inoitié les péages des canaux de Uand a Terneuzen et de Maes
tricht 'd Bois-le-Duc, par application du Traite conclu, le 20 septembre 1801, enlre la 
Belgique et les Pays-Bas. 
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Enfin, nous donnerons, ci-après. Ie texte de la Convention 
concluc, Ie 24 septembre 18üi2, entre la Belgique el les Pays-
Bas, portant modification au Reglement du iO mai 1843, relatif 
ala navigation du canal de Gand è Terneuzen^: 

S. M, Ie Roi des Belges et S. M. Ie Roi des Pays-Bas, ayant 
jugc utile de modifier les dispositions en vigueur relativement a 
la police et a la navigation du canal de Gand è Terneuzen, et de 
laisser désormais a chaque gouvernement la faculté d'arrêter, 
après entente préalabie, les règlements destines è régir cette 
malière, è l'instar de ce qui se pratique pour Ie canal de Maestricht 
a Bois-le-Duc, ont nommé a cel etïet, pour leurs plénipotentiaires, 
savoir : 

S. M. Ie Roi des Belges, Ie sieur Aldephonse-Alexandre-Félix 
baron du'Jardin, son Envoyé extraordinaire et Ministre plénipo-
tentiaire prés S. M. Ie Roi des Pays-Bas ; 

S. M. Ie Roi des Pays-Bas, les sieurs messire Paul Vander 
Maesen de Somhreff, son Ministre des Affaires Étrangères, 
Johan-Rudolph Thorbecke, son Ministre de l'Intérieur, et Gérar-
dus-Henri Betz, sou Ministre des Finances; 

Lesquels, après avoir échangé leurs pleins pouvoirs, trouvés 
en bonne et due tbrme, sont convenus de ce qui suil : 

ARTICLE PREMIER. — Sont rapportces, avec les dispositions 
ultérieurenient arrètées pour, la police de la navigation a vapeur 
sur Ie canal, les dispositions ci-après indiquées du Reglement 
signé a Anvers, Ie 20 mai 1843, pour l'exccntion de Partiele 10 
du Traite du 19 avril 1839, et du chapitre II, section 2, du 
Traite du 5 novembre 1842, relativement k la police el k la 
navigation du canal de Gand k Terneuzen : 

TiTRE 11 : Police de la navigation; 

TiTRE III : Police des bords, des talus, des ouvrages d'art et du 
Ut du canal. 

Articles 41 et 42, portant pour litre : Dispositions communes 
uux litres II et HI; 

I Monileur beige du 13 janvier 1863. 
28 
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ïiTRÊ IV : Halmje des navires et bateaux. 

ART. 2. — Le Titre contenant les dispositions générales et 
portant le n" V, prend le n° II. 

Les sept premiers articles portant los n"' 54, 55, 56, 57, 58, 
59 et 60 sont reinpiacés par les six articles ci-après, sons les 
n"' 13, 14, 15, 16, 17 et 18, savoir : 

« ART. 13. — Les autorités locales des commnnes riveraines 
du canal et tons otlieiers et agents de la force publique seront 
tenus, lorsqu'ils en seront requis, de prêter ou faire prêter 
niain-forte pour l'exécution des disposiLions contenues dans lo 
présent reglement, 

» ART. 14. — Tous capitaines, patrons, hateliers, hommes 
d'équipage et haleurs devront traiter avec egards les employés 
cliargés de la perception des droits de navigation dans l'exercice 
de leurs fonctions. Ceux qui, a l'occasion de eet exercice, leur 
susciteraient des entraves ou les raaltraitcraient par paroles ou 
voies de l'ait, seront poursuivis et punis conformement aux lois 
pénales des pays respectifs. 

» ART. 15. — Do leur cóté, les employés chargés de la per
ception se conduiront avec deference eavers tous ceux avec 
lesquels ils ont des relations dans l'exercice de leurs fonctions. 

» Toute plainte a laquelle leur conduite pourra donner lieu 
sera adressée au directeur des domaines competent afin d'y donner 
Ia suite nécessaire. 

» ART. 16. — Les contraventions seront constatées par 
procès-verbaux, a la diligence des employés chargés de la per
ception ayant qualité a eet efPot. 

» ART. 17. — Lors même qu'un capitaine ou batelier se croira 
lésé, soit par la maniere d'agir des employés chargés de la per
ception, soit par les droits qu'ils auraient reclames, il n'en devra 
pas moins se soumettre a ce qui aura été exigé d(> lui, sauf a 
exercer ensuite son recours prés de l'autoi'ité competente, alin 
de redressement et de restitution, s'il y a lieu. 

» ART, 18. — Les préposés chargés de la perception des 
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droits n'apporteront aucun retard èi l'expcdition des navires et 
bateaux. 

» Les articles 61, 62, 63 et 64 du ïitre V ancien torment les 
articles 19, 20, 21, 22 du Titre II nouveau. » 

ART. 3. — Est rapportée aussi la Convention signée k La Haye, 
le 24 avril 1851, autorisant la navigation k vapeur sur le canal 
de Gand k Terneuzen. 

ART. 4. — De même que cela se pratique pour le canal de 
Maestriclit k Bois-le-Duc, par application de I'article 55 du 
Traite du 5 novembre 1842, chaque gouvernement arrêtera 
dorénavant, toutefois après entente préalable, les règlements de 
police et de navigation pour la partie du canal de Gand a Ter
neuzen située sur son territoire. 

ARTICLE TRANSITOIRE. — Les stipulations de la Convention du 
24 avril 1854, et celles, tant du Reglement du 20 mai 1843 que 
des arrangements ultérieurs, relativement a la police de la navi
gation k vapeur sur le canal, rapportées par la présente Conven
tion, continueront a être appliquées dans les deux Etats jusqu'a 
ce que les deux gouvernements aient, après accord préalable, 
arrété, chacun en ce qui concerne son territoire, les dispositions 
réglementaires destinées k remplacer lesdites stipulations. 

La présente Convention sera ratiflée, et les ratifications seront 
échangees a La Haye, dans l'espace de trois mois, ou plus tót, si 
faire se peut. 

En foi de quoi, les plénipotentiaires respectifs ont signé la 
présente Convention et y ont appose leurs cachets. 

Fait èi La Haye, en double original, le vingt-quatre septembre 
mil liuit cent soixante-deux. 

(L. S.) Baron ni JARDIN. (L. S.) VAN DE MAESEN DE SOMBREFF. 

THORBECKE. 

G.-H. BETZ, 

L'échange des ratifications eut lieu, a La Haye, le 6 janvier 1863. 
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Lorsque le güuvernemenl iicerlandais fit creuser, en 1827, Ic 
canal de Gand a Terneuzen, personne ne pouvait se figurer le 
développementqu'allaient prendre les relations conimerciales enIre 
les deux États; on ne se doutait pas de la transformation que 
cet état de choses allait amener pour la navigation maritime. 
Brusquement on en vint a augmenter le tonnage des navires 
dans une telle proportion, que Von dut constater bientót I'insui-
fisance de tons les travaux maritimes; il n'était plus de canaux, 
ni de bassins, de pouts ni d'écluses qui fussent a la liauleur de 
leur mission. 

Le canal de Gand a Terneuzen avait été construit dans des 
proportions vastes relativement a l'époque de ce travail et aux 
services qu'on le croyait appele a rendre; il semblait devoir êtrc 
sufflsant pour un grand nombro d'années. Mais les faits démen-
tirent ces previsions, et la ville de Gand constata bientót qu'elle 
ne progressait plus malgré tons ses efforts, parce que ses com
munications avec la merétaientdevenuesabsolumentinsunisantes. 

A plusieurs reprises des prqjets surgirent'qui devaient doter 
Gand d'un port et d'un canal importants, sans relier la ville a 
I'Escaut. 

En 1845, M. Van Alstein', envisageant comme un bienfait 
pour la Belgique d'établir un système de constructions iiydrauli-
qnes situé en entier sur son propre territoire, et pouvant tenir 
lieu d'Escaut Itelge, rechercha le moyen de créer, sans emprunter 
le sol étranger, un système de communications entre Anvers et 
la mer, qu'il complétait par un chemin de fer, pour le mettre 
entièrement è I'abri des vicissitudes des saisons. 

Le canal, on nouvel Escaut beige, devait avoir une protbndeur 
de tirant d'eau de G"'50, et une largeur de 59 metres au plan de 
flottaison. Le tei'rain entre Anvers et les cotes de la mer du 
Nord ne présentant pas un prolil accidenté, le canal n'aurait 
d'autres écluses que les écluses de garde, placées aux exlréniités 
du canal et destinées h ie mettre a I'abri de l'influence des niarées. 

Le nouvel Escaul devait déboucher dans l'Ücéan a Heyst, dans 

1 \AN ALSTEIN. — Mémoire sur la comlruclioii d'iiii uinul miiitinit direct entre 
Aiiverb et la mer du Nord, avev embrancliemenl sur tiruges et Gaud. 
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nnc rade qui, a marée basse, offre une protbndeur minimum 
de 7 metres. 

Des embranchements, d'un tirant d'eau de 5 metres et d'unc 
largeur, a la ligne de floftaison, de 40 metres, seraient dirigés 
sur Gand et sur Bruges; on pouvait aussi relier a l'Escaut beige, 
par d'aulres embrancliements, les villes de Lokeren et de 
Saint-Nicolas. 

Le cheinin de fer, avec télégraphe électrique, devait ctrc établi 
sui' l'une des berges du canal entre le port sur la mer du Nord et 
les villes d'Anvers, Gand et Bruges, dans le but de suppleer a la 
navigation fluviale pendant la période oii, presque chaque année, 
los glaces Ibrcent les navircs en destination d'Anvers a s'arrèter 
en Hollande. 

M. Van Alstein rattacliait a son [)rojet un vaste plan d'agran-
dis«ement des installations maritinies de notre mctropole com-
mercialc. On détournerait l'Escant pour le replacer dans les 
terrains inarécageux oü il « divaguait » autrefois, avant son endi-
guement. 

Un double barrage transformerait en un seul énorme doek une 
portion du lit de l'Escaut actuel. Ce doek aurait plus de 
400 metres de largeur et plus de deux kilometres de longueur; 
les quais de ce vaste bassin prcsentcraient un dévcloppement de 
5,000 metres, sans y comprcndre les rives du canal qui ferait 
connnuniquer ce bassin avec la mer. 

Le terrain a batir, augmenté de 391 hectares, permettrait un 
accroissement notable de la ville. 

D'après M. Van Alstein, le coüt des travaux devait èlre de 
75 millions de francs environ. 

En 1866, M. de Maere-Limnander proposa de creuser un 
canal maritime a grande section, qui relierait directement Gand 
et Bruges a Heyst. Gette voie navigable devait avoir 50 kilometres 
do longueur environ, 18 metres dc largeur an plafond, 7 metres 
de mouillage et des talus a 3 sur 1; le coüt du travail était 
évalué a 20 millions. Pendant de longues années, M. de Maere 
poursuivit cette idee qu'il défendit par de nombreuses brochures. 

En 1875, M. de Maere présentait un projet de canal maritime 
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è grande section de Gand a la mer, avec embrancbement sur 
Bruges. 

M. Ie major Cambrelin préconisait, en 1876, la creation d'un 
port, prés de Heyst, qu'il voulait raccoi'dor, par dos canaux et des 
railways, a Bruges, Eecloo, Gand, Termonde, etc. 

Enfin, M. Jacques Behr publia, en ISIS, un avant-projet do 
rectification de l'Escaut maritime, depuis la mor jusqu a Gand, en 
vue d'obtenir dans Ie fleuve, jusqu'a cctte viilo, des profondeurs 
de 8 a 10 metres a marée haute. Un canal maritime de 8 metres 
de mouillage était prévu de Gand a Heyst. 

Mais aucun de ces projets ne fut agréé; ils offraienl tous Ie 
grave inconvenient de coüter fort cher; on préférait d'aillcurs 
perfectionner les procédés déja employés avec succes. Dès 
1865, on étudia les moyens d'approfondir Ie canal de Terncuzcn. 
Divers systèmes furent bientót en presence. Les uns voulaient 
augmenter Ia profondeur du canal en Ie creusant davantage; 
d'autres proposaient la surélévation de la ligne de flottaison; on 
parlait mème de la construction d'un canal collecteur sur la rive 
gauche. 

On commen(̂ a enfin, en 1870, les travaux destines a augmenter 
Ie mouillage et la largeur au plafond du canal. Termiiiés sur la 
partie beige en 1881, ils donnérent a cetle importante voio navi
gable les dimensions suivantes^ : 

Largeur au plafond 17,00 metres. 
Largeur de la flottaison 56,00 » 
Largeur enfre les crêtes des berges . . 68,00 » 
Mouillage sous la flottaison réglementaire 6,50 » 
Hauteur des digues au-dessus de la flot

taison réglementaire 2,00 » 
Largeur des digues . . . 10,00 a 12,00 » 
Inclinaison des talus 12/4 >> 
Passe navigable dos ports 17,00 » 

Dès Ie 2 juin 1879, trois grands steamers avaient pu remonter 
Ie canal et arriver k Gand, 

1. Deiss. — Anvers et la Belgique maritime. 
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Mais, pour que ce grand travail ait pu être execute, une 
entente avec le gouvernement des Pays-Bas avait été nécessaire; 
elle ne s'établit pas tacilement. Les Règlements de 1843 avaient 
determine les conditions d'existence, d'alimontation, de profon-
deur du canal de Gand a Torneuzen; un accord international 
clait nécessaire pour les modifier. 

Une Commission mixte, chargée d'cn preparer Ics elements, 
(ut constituce en 187 P ; scs etudes furent l(>ngues et laborieuses 
et cc n'est que deux ans plus tard que les délégués néerlandais 
dcclarèrent, au nom de leur gouvernement, que celui-ci impose-
rait, comme condition sine qua non de son adhesion aux mesures 
d'amélioration projetées pour le canal de Terneuzen, le retrait 
des tarifs différcntiels existant sur les cliemins de fer beiges an 
detriment de Tcrneuzen, C'ótail rcclamer rassimilation d'un port 
ctranger a un port beige. 

Cos exigences eurent pour consequence la suspension des 
seances de la Commission a laquelle le gouvernement beige 
n'entendait d'ailleurs reconnaitre d'autre ndssion que d'étudier 
les travaux è exécuter au canal et de preparer des règlements de 
navigation. 

Cette interruption des négociations produisit une vive emotion 
a Gand, oü l'on oonsidérait la continuation des travaux d'amélio
ration du canal comme constituant un intérèt de premier ordre. 
On ne s'y montrait pas effrayé, a la vérité, de la concurrence 
possible du port de Terneuzen, et l'on demandait mème au 
gouvernement d'accepter les conditions du Cabinet néerlandais. 
Le ministère céda et signa la Convention du 24 juin 1874, qui 
souleva une opposition violente a Anvers, qui fut combattue au 
nom des principes économiques qu'elle était accusée de mécon-
naitre et des inconvénients matcriels qu'elle pouvait avoir, et 
dcvint, au sein du Parlement beige, une nouvelle base de 
campagne politique. Après une longue et interessante discussion, 
la Convention fut rejetée par la Chaml)re des Representants dans 
sa séance du 24 mai 1876. L'article 11 de la Convention, qui fut 
la cause de eet échec, portalt : 

« Le gouvernement beige s'engage a appliquer sur toutes les 

1. Discours de M. BEERNAERT, a la Chainbre des Uoprcsentants, dans la séance du 
20 mai 1876. 
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voics ferrées de l'État qu'il exploitc tous les tarils differenticls 
d'exportation, d'importation ou de transit en vigueur ou qui 
pourraient étre décrétés dans l'avenir en faveur des transports 
provenant des ports belges les plus favoriség, ou ayant ces ports 
pour destination, aux transports provenant du port de Terneuzcn 
ou ayani ce port pour destination. » 

A la vérité, un article additionnel avait, en i876, introduit 
dans la Convention deux modifications efroitement liees entre 
dies : I'obligatioii que consacrait Particle 11 avait etc ranienée 
a une durée dc quinze ans, mais le gouvernement beige n'avait 
obtenu cette concession qu'en s'engageant a reprendre I'cx-
ploitation d'une partie du réseau liégeois-linibourgcois, et a 
I'acheter la concession de I'autre partie. 

Malgrc cct amendement, la Convention avait done été rejetée 
{)ar la Chambre beige, et le gouvernement se vit force dc rentrer 
en négociations avec le Cabinet nóerlandais. Les pourparlers 
aboutirent a la Convention du 31 octobre 1879, dont nous 
reproduirons plus loin le textc,et dont le gouverneincnt résumait 
les clauses dans les termes suivants, en son Expose des motifs 
du 9 novembre 1879 : 

« Les stipulations relatives au canal ct qui satisfaisaient le 
commerce gantois, sont conservées avec un amendemcjit congu 
dans une pensee de prcvoyance, et d'après lequel l'écluse du Sas 
de Gand sera disposee de telle maniere qu'il ne serait plus 
nécessaire de la reconstruire, si le développement de la navigation 
venait, dans un avenir plus ou moins prochain, a rendre desi
rable un nouvel approfondissement du canal. 

» II n'est plus question du réseau liégeois-limbourgeois. 
» Les deux gouvernements s'entendent pour racheter la ligne 

d'Anvers au Moerdyk et l'embranchement de Roosendael a 
Breda. 

» L'entrée en possession aura lieu, dans les deux pays, au 
1" juillet 1880. Le gouvernement beige se charge des mesures 
a prendre a eet effet, et il est, dés maintenant, assure de pouvoir 
s'accorder a eet égard avec la Compagnie. 

» Les diligences nécessaires pour Ia determination du prix de 
rachat seront également faites par le gouvernement beige, et 
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nous n'avons pas a revenir sur les explications déja données a 
cc sujet. 

» Enfin, la Convention s'occupe des avances que feront res-
pectivement les deux gouverneinents, pour rcxccution des travaux 
du canal, d'uue part, pour Ie rachat d(! ia voie ferrée, de l'autre, 
avances qui seront coinpensées dans uu décompte ultérieur et 
délinitü'. » 

Voici Ie tcxte de eet important acte international qui marque, 
pour la ville de Gand, Ie point de depart d'uue ère nouvelle de 
prospérité commerciale : 

Convention conclue entre la Belgique et les Pays-Bas, Ie 31 oc-
tobre 1879, pour améliorer la navigation du canal de Gand é, 
Terneuzen et pour opérer Ie rachat du chemin de fer d'Anvers 
au Moerdyk, y compris l'embrancheinent de Roosendaal a Breda t. 

S. M. ie Boi des Belges et S. M. Ie Boi des Pays-Bas, Grand-
Duc de Luxembourg, ayant désiré s'eutendre sur les moyens 
d'améiioi'er la navigation du canal de Gand a Terneuzen et sur 
les conditions de la reprise par les deux États du cliemin de fer 
d'Anvers au Hollandsch-Diep, avec rembranclicnient de Boo-
sendaal a Breda, ont nommé dans ee but pour leui's plcni[)oten-
tiaires, savoir . 

S. M. Ic Boi des Belges, M. Frère-Orl)an, Membre de la 
Chambre des Beprésentants, Ministre d'Etat, Sou Ministre des 
Afï'aires Étrangères; 

S. M. Ie Rol des Pays-Bas, Ie baron Gericke de Ilerwynen, 

I Session de 1879-1880. 

CHAMBRE DES REPBÉSENTANTS : 

Documents parlementaires. — Exposé des motifs, textc du projet de loi et lexte de la 
convention : séancc du 9 novembre 1879, p. 74-75. — Uapport: séancc du 27 janvier 1880. 

Annates parlementaires.— Discussion et adoption : séance du 25 mai 1880, pp. 53!>548 
et 061-362. 

SENAT : 

Documents parlementaires. -^ Rapport : séance du 9 mars 1880, p. 9. 
Annates parlementaires.— Discussion et adoption : séance du 9 mars 1880, pp. 57-58. 
Approbation de la Convention par la loi du 29 avril 1880. 
Moniteur beige du 30 avril 1880. 
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Son Envoyé extraordinaire et Ministre plénipotentiaire prés 
S. M. le Roi des Belges; 

Lesquels, après s'ètrc communique mutuellement Icurs plcins 
pouvoirs, Irouvés en bonne ct due forme, sont convcnus des 
dispositions suivantes : 

ARTICLE PREMIER. — Le gouvernement beige s'engage a cxccuter 
a la partie du canal de Gand a Terneuzen qui se trouve sur son 
tcrritoire, les travaux ayant pour objet : 

A. De rectifier les courbes qui entravent la navigation ; 
B. D'approfondir le canal de fa^on a en placer le plafond 

a 2"'10 au-dessous du busó amont de l'écluse de navigalion 
actuelle du Sas de Gand. 

Toutefois, a partir d'un point pris a 2 l<ilomctres en amont 
de la nouvelle écluse a construire au Sas-dc-Gand, le [ilafoud 
sera établi suivant un plan incline ayant unc longueui' de \ kilo
metre et regie a son extréniité inférieure a 2"50 sous le repcre; 

C. De l'élargir de maniere a porler i'égulièrement a 17 metres 
la largeur de la cunette mesuree a 2'" 10 sous le repcre. Cette 
dimension de 17 metres sera également adoptee pour I'ouverture 
dcs pouts a établir sur cette partie du canal. 

Lcs talus interieurs scront dresses, soit sous une inclinaison 
d'environ 3 de base pour 1 de hauteur, soit sous une inclinaison 
d'environ 2 1/2 de base pour I dc hauteur, mais avec une 
berme de 1 metre de largeur, établie au niveau de la (lottaison 
de cliaque cóté du canal. 

ARI . 2 . — Le gouvernement ncerlandais s'engage de bon cöté : 
l" A donner a la partie du canal comprise entre la Belgique 

et le Sas de Gand une larseur reguliere de 17 metres, mesuree 
a la cote de 2'"10 sous le repcre, et a dresser les talus intérieurs 
avec berme et comme I'indique le § C de I'article \"\ — a établir 
le plafond de cctte partie du canal suivant le plan incline dont 
il est question a I'article 1", %B; puis k partir de l'extrémitc 
aval de ce point incline jusqu'a la nouvelle écluse du Sas dc 
Gand, k regier le plafond de niveau a 2°50 sous le repère; 

2° A abaisser è la cotc de 2™ 10 en dessous du busc amont de 
l'écluse de navigation actuelle au Sas de Gand le plafond de la 
partie du canal comprise entre le Sas de Gand et Terneuzen, et 
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k donner a la cunette de cette partie du canal une largeur de 
'17 metres mesurée k 2 " ! O sous Ie rcpère partout oü elle n'atteint 
pas cette dimension. 

ïoutefois, immédiatement en aval de la nouvelle écluse a 
construire au Sas de Gand, Ie plafond sera établi de niveau a 
2"'50 sous Ie repère et sur 200 metres de longueur; puis Ie 
plafond se relèvera suivant un plan incline d'une longueur de 
800 metres, de maniere k être régié a l'extrémité de cette lon
gueur a 2"40 sous Ie repère. 

Les talus intérieurs du bief inférieur seront dresses a raison 
d'environ 2 1/2 de base pour 1 de hauteur, et il sera établi, de 
chaque cóté, une bernie de \ niètre de large au niveau de la 
llottaison; 

3° A creuser, a l'est du Sas de Gand, une derivation ayant les 
nièmes dimensions que Ie canal, dans laquelle sera construite une 
écluse de navigation et sur laquellc sera établi un pont tournant 
pour Ie passage de la route du Sas de Gand a Westdorpe. 

L'écluse aura 12 metres de largeur utile et ilO metres de 
longueur utile; elle sera munie'de trois paircs de portes et 
pourvue d'aqueducs latéraux de décharge. 

Les buses seront établis a 2'"35 au-dessous du busc amont de 
l'écluse de navigation actuelle du Sas de Gand. 

Le pont tournant aura 17 metres d'ouverture conune ceux a 
éta])lir en amont du Sas de Gand ; 

4° A effectuer, en outre, les ouvrages acccssoii-es qui, pendant 
l'exécution des travaux, seront reconnus nécessaires. 

ART. 3. — Hormis dans la traverse de la plage de Sluiskil, le 
gouvernement néerlandais fera établir sur son territoire un 
chemin de halage sur chaeune des rives du canal. A cette fln, un 
pont tournant de 7 metres d'ouverture sera construit sur le canal 
dit « du Passhuis ». 

Si le gouvernement beige use de la faculté inscrite dans 
l'article 21 du Traite du 5 novembre 1842, d'endiguer la plage de 
Sluiskil, le gouvernement néerlandais devra construire un pont 
tournant de 7 metres d'ouverture sur le canal d'Axel et établir la 
digue destinée k assurer la continuité du halage. 

ART. 4. — Par modification au deuxième alinea de l'article 2 
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de Ia Convention du 20 mai 1843, relative a locoulemcnt des 
eaux des Flandres, les jauges du canal sont tixccs comme suit : 

Entre Gand et Ie Sas de Gand, a 4'"40 au-dessus dti busc 
amont de l'écluse prócitée du Sas do Gand; cc niveau pourra 
êti'e baisse a concurrence de 45 centimetres au maximum lorsquc 
radministration beige Ie jugera nécessaire ; 

Entre Ie Sas de Gand et Terneuzen, a 3'^95 au-dessus du 
mcme busc. 

AKT. 5. — Les travaux a executes sur ic territoire de la Bel-
gique Ie seront par Ie gouvernement de ce pays de la maniere 
qu'il jugera convcnable, sans intervention ni surveillance de la 
pari du gouvernement néerlandais, inais avec cctte reserve que 
l'on no mcnagera pas aux ouvrages a substituci' éveiituellement 
au barrage du Tolhuis et a l'écluse du Muidc unc puissance totale 
d'évacuation plus considerable que celle doiit ces ouvrages sont 
aujourd'liui pourvus. 

ART. 6. — Le gouvernem^nl des Pays-Bas I'era dresser los 
plans et les devis et cahiers des charges des travaux a executor 
sur son territoire, et les soumettra a ragi'éation du gouvernement 
beige dans un délai de iiuit mois a partir de la date de l'échange 
des ratilications de la présente Convention. 

Il s'engage a poursuivi'c l'expropriatioii des terrains nécessaires 
a l'exécution des travaux aussitót que Ic gouvernement beige aura 
approuvc ces documents. 

Il mettra les travaux en adjudication dans un délai de deux 
mois a partii' de la demande qui lui en sera faite par le gouverne
ment beige, pour autant que le degré d'avanccment des poursuites 
en expropriation le permettc. 

ART. 7. — L'adjudication des travaux aura lieu a Middelbourg 
de la maniere usitéc dans les Pays-Bas, mais en presence de 
l'ingénieur en chef, directeur des Ponts et Chaussées dans la 
Flandre oriëntale. 

Le gouvernement des Pays-Bas dirigera et fera surveiller par 
ses agents l'exécution de tous les travaux a executor sur son 
territoire, sous le controle commun des ingénieurs en chef des 
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Ponis et Chaussées et du Waterstaat dans les provinces de la 
Flaudre oriëntale et de la Zélande. 

Le gouvernement néerlandais prcndra toutes les mesures 
nécessaires afin que les expropriations soient effectuees et les 
travaux achevés dans le plus court délai'possible. 

ART. 8. — Les dépenses de construction, y corapris les frais 
extraordinaires de surveillance, des ouvrages décrits aux articles 2 
et 3, ainsi que le cout des expropriations des terrains nécessaires, 
sont en totalité k la cliarge du gouvernement l)elge. 

Toutefois, le gouvernement des Pays-Bas ne pourra réclamer 
aucune indemnité pour 1'occupation definitive ou temporairc des 
terrains domanianx au Sas de Gand o\i de tous autres qui appar-
tlennent a l'État néerlandais. 

ART. 9. — Le prix des travaux k exécuter sur le territoire des 
Pays-Bas sera avance par le gouvernement néerlandais et payé 
directement par lui aux entrepreneurs, sur certificats de payement 
délivrés par les ingénieurs en chef des Ponts et Chaussées et du 
Waterstaat dans les provinces de la Flandre oriëntale et de la 
Zélande. 

Le cofit des expropriations des terrains è emprendre et les 
frais extraordinaires de surveillance seront avances également 
par le gouvernement de* Pays-Bas et lui seront remboursés par le 
gouvernement beige. 

ART. 10. — Le gouvernement des Pays-Bas s'engage a entre-
tenir en bon état les travaux a exécuter sur son territoire en vertu 
de la présente Convention et k pourvoir a la man(euvre de tous les 
ponts et écluses de la partie néerlandaisc du canal. 

Afin de l'indemniser de ces dépenses, le gouvernement beige 
s'engage a porter de 50,000 florins a 58,300 florins Ia somme a 
payer annuellement en vertu cie I'article 23 du Traite du 
5 novembre 1842, a partir du commencement de l'année qui 
suivra celle pendant laquelle les travaux auront été complètement 
terminés, et a 59,100 florijis, a partir du commencement de 
l'année qui suivra la construction du pont sur le canal d'Axel, 

ART. 11. — Si un jour ie gouvernement beige desire la 
construction d'une nouvelle écluse a Terneuzen et, par suite. 
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rac(!roissement du mouillage dans Ie bief entre Terneuzen et Ie 
Sas de Gaud, soit par la surélévation de la llottaison, soit par 
labaissement du plafond dudit biel', cette demande fera l'objet 
d'une convention ultérieure entre les deux gouvernemenls. 

ART. 12. — Conformément a ce qui a été stipule a I'articlc 1*' 
du Titre 1"' du Reglement du 20 mai 1843,relatif a la navigation 
du canal de Gand a Terneuzen, les droits de navigation actuelle-
ment existant sur ledit canal ne pourront étre modifies que de 
conuuun accord entre les deux gouvernements. 

ART. 13. — Le gouvernement de S. M. Ie Roi des Belges 
notifiera a la Société anonyme du Chenrin de Ier d'Anvers a 
Rotterdam que, faisant usage de la l'aculté qu'il s'est réservée par 
le 51° du cahier des charges de la concession du chemin de fer 
d'Anvers a la frontière des Pays-Bas vers Rotterdam, il rachètera 
ce chemin de fer au l"'juillet 1880. 

De son cóté, le gouvernement de S. M. Ie Roi des Pays-Bas, 
Grand-Duc de Luxembourg, notiflera a ladite Société que, par 
application de l'article 54 des conditions de la concession du 
chemin de fer de la frontière beige au Hollandsch-Diep, avec 
embranchement de Roosendaal k Breda, il rachètera ces chemin 
de fer et embranchement au \" juillet 1880. 

Cette double notification aura lieu dans les dix jours de la 
ratification de la présente convention. 

ART. 14. — La prise de possession du chemin de fer aura lieu 
simultanément dans les deux pays le l " juillet 1880. 

ART. 15. — Le gouvernement beige traitera avec la Compagnie 
et prendra les dispositions nécessaires pour assurer l'entrée en 
possession du chemin de fer par les deux gouvernements è 
l'époque indiquée a l'article precedent. 

11 fera toutes les diligences nécessaires en vue de la determina
tion du prix du rachat tant des parties néerlandaises que de la 
partie beige du chemin de fer, et versera a la Compagnie, aux con
ditions qu'il réglera avec elle, le prix total du rachat de la ligne. 

Le gouvernement beige pourra, de conimun accord avec la 
Compagnie, adopter pour le calcul du prix de rachat d'autres 
bases que celles qui sent dcterminées par les actes de concession. 
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s'il rcconnait que celles-ci entraineraient de trop longs délais 
poLir Ie reglement du prix. 

Le nouveau mode a adopter serait soumis préalableinent a 
Fagréation du gouvernement néerlandais. 

ART. 16. — Les sommesavancées par l'État néerlandais aux tor
mes de l'article 9 seront suf^cessivement compcnsées avec la part 
contributive des Pays-Bas dans le prix total qui aura été fixé pour 
le rachat des lignes d'Anvers au Moerdyk et de Roosendaal a Bre
da, laditc part ne pouvant dépasser d'ailleurs 6 millions de (lorins. 

Il sera payó par ie gouvernement néerlandais au gouvernement 
bolge, en termes semestriels, un intérêt de 4 p. c. sur les sommes 
restant dues k ce dernier. 

Immédiatenient après la complete execution des travaux repris 
aux articles 12 et 3, le reglement des comptes aura lieu entre les 
deux gouvernements. 

Le solde dü sera remboursé au gouvernement beige, soit a cc 
moment, soit dans les quatre mois qui Ic suivront, et, dans ce 
dernier cas, avec les interets & 4 p. c. correspondant au délai. 

11 est d'ailleurs entendu que, de son cóté, le gouvernement 
beige aurait a rembourser au gouvernement néerlandais, en 
principal et interets a 4p. c , ce que celui-ci aurait verse en trop 
dans le cas oü la quote-part definitive des Pays-Bas dans le prix 
total du rachat n'atteindrait pas le chiffre de 6 millions de florins. 

ART. 17. — Les deux gouvernements régleront pai' des 
arrangements ultérieurs tout ce qui intéressera l'exploitatioii 
internationale du chemin de fer racheté. 

ART. 18. — La présente Convention est conclue sous la 
réserve de l'approbation des Chambres legislatives. 

Elle sera ratifiée et les ratifications seront échangées k 
Bruxelles, dans les six mois, ou plus tót, si faire se peut. 

En foi de quoi, les plénipotentiaires respectils l'ont signée et 
scellée on double original. 

Fait a Brnxelles, Ic trente et un octobre mil liuit cent soixante-
dix-nciil, 

FRÈRE-ORBAN. GERICKE. 

L'échange des ratifications eut lieu, a Bruxelles, le 28 avril 1880. 
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La Convention de 1879 ótait, dans tonte sa partie technique, 
la reproduction do la Convention de 1874; quelques ameliora
tions y avaient élé simplenient introduites. 

Les deux actes étaient identiques en tout ce qui se rappor-
tait aux points suivants' : 

Le Gouvernement hclgc s'engageait a exécuter a la partie du 
canal de Gand a Terneuzen qui se Irouvait sur son territoire, les 
travaux qui avaient pour objet de rectifier les courbes, d'appro-
fondir le canal de fagon a en placer le plafond a 2"'10 au-dessons 
du busc d'amont de l'écluse de navigation du Sas de Gand; 

De l'ólargirde manieree en porter la cunette è 17 metres; 
De donner aux ponts Ia même ouverture de 17 metres; 
D'aménager les talus intérieurs. 

Le gouvernement néerlandais s'engageait de son cóté : 
A donner a la partie hollandaise du canal les mêmes dimen

sions, c'est-è-dire 17 metres, a la cote de S^IO ; a dresser les 
talus entre la frontière beige et Terneuzen conformément a ceux 
de la partie beige du canal; 

A creuser k l'est du Sas de Gand une derivation ayant les 
mêmes dimensions que le canal, dans laquelle sera conslruite 
une écluse de navigation de 12 metres sur 110, et sur laquelle 
sera établi un pont tournant de 17 metres pour le passage de la 
route du Sas de Gand a Westdorpe. 

Dans la Convention de 1879, comme dans celle de 1874, la 
Belgique devait exécuter sur son territoire les travaux convenus 
a son gré, sans intervention ni surveillance de la part du gou
vernement néerlandais, avec cette simple réserve que les ouvrages 
nouveaux k exécuter n'auraient pas une puissance d'évacuation 
supérieure a ceux qui existaient a cette époque a Gand : le bar
rage du Tolhuis et l'écluse du Muide. 

Les plans et les devis des travaux a exécuter sur le territoire 
néerlandais devaient étre soumis k ragrcation du gouvernement 
beige. 

1 Rapport de M. Willequet, adressé a la Chambre des Représenfants au nom de la 
section centrale, le 27 janvier 1880. 
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Le prix de tous les travaux, les expropriations et tous les 
frais quelconques étaient a la charge de Ia Belgique; mais le 
gouvernement néerlandais devait faire l'avance du prix des 
ouvrages et des expropriations; il devait aussi entretenir en bon 
état les travaux k exccuter sur son territoire en vertu de la Con
vention. 

Pour l'indemniser de ces dépenses, le gouvernement beige 
s'engageait a porter de 50,000 a 58,300 florins, puis h 
59,-100 florins, la somme k payer annuellement en vertu de 
Tarticle 23 du Traite du 5 novembre 1842. 

Enfin, une disposition identique dans les deux conventions 
stipulait qu'en contbrmité de I'article i, Titre I, du Reglement du 
20 mai 1843, relalif è la navigation du canal de Gand a Terneu-
zen, les droits de navigation actuellement existants sur ledit 
canal ne pourraient être modifies que de commun accord entre 
les deux gouvernements. 

Telles étaient les dispositions techniques communes aux deux 
Conventions. 

Deux modifications furent introduites dans la Convention : 
les buses de 1 ecluse k établir au Sas de Gand furent abaissés dans 
une pensee d'avenir — pour preparer la voie aux ameliorations 
futures qu'exigerait peut-être un jour la marche constamment 
ascendante du tonnage des navires. En adoptant ces nouvelles 
données, les deux gouvernements posaient un acte de bonne 
volonté et de prévoyance. 

Le Cabinet néerlandais prit l'engagement de conclure une 
nouvelle Convention le jour oü le gouvernement beige dési-
rerait la construction d'une nouvelle écluse k Terneuzen et, par 
suite, raccroissen,ent du mouillage dans le bief entre Terneuzen 
et le Sas de Gand, soit par la surelevation de la flottaison, soit 
par l'abaissement du plafond dudit bief. 

Nous répétons done, qu'en résumé, la partie technique de 
la Convention de 1879 conservait la Convention de 1874 
pour tout ce qui concernait les dimensions du canal; elle amé-
liorait en outre la situation en facilitant des modifications ulté-
rieures, en préparant, pour ainsi dire, des étapes successives qui 
pourraient être franchies si les événements répondaient aux 
previsions. 

te 
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La seconde partie de la Convention n'avait rien de commun 
avec la partie correspondante de celle de 1874. 

L'article 11, qui avait été cause de son rejet par la Chambre 
beige, avait complötement disparu, malgré les efforts qu'avait 
tentés le Cabinet de La Haye pour le maintenir; on ne retrouvait 
plus non plus, dans l'Acte de 1879, ni la reprise des chemins de 
fer Liégeois-Liinbourgeois, ni la reprise par l'Etat beige de l'ex-
ploitation d'une partie de ces lignes. 

La Convention nouvelle portait exclusivenicnt sur la reprise 
du chemin de fer d'Anvers au Moerdyk, y compris l'enibranclie-
nient de Roosendaal a Breda. Cette base nouvelle, qui avait été 
proposée par le gouvernement néerlandais, fut adoptée par le 
Cabinet beige comme terrain de négociation. Chacun des deux 
Etats s'engagea a reprendre la partie de la voie ferrée qui se 
ti'ouvait sur son territoire, et le gouvernement beige se chargea 
de la négociation avec la Compagnie concessionnaire, tant au 
sujet de la prise de possession que du prix. 

Dès le vote de la Convention, on se mit a l'oeuvre pour I'exé-
cution des travaux sur la partie néerlandaise du canal; ils furent 
termines en 1885. Ils donnèrent au canal un plafond de 
17 metres et un mouillage de 6"'05; l'inclinaison des talus fut 
portee a 2,5/1. On constmisit, en outre, un pont de 17 metres 
et une écluse de 22 metres au Sas de Gand. 

Le résultat de ces ameliorations répond it a Fatten te de 
ceux qui les avaient préconisées. Le tonnage total des navires 
entrés dans le port de Gand, en 1860, se montait k 48,925 tonnes; 
il fut de 73,205 tonnes en 1870; de 210,764 tonnes en 
1880; de 428,795 tonnes en 1890 et de 462,285 tonnes 
en 1897. 

Mais le développement de la prospérité commerciale de la ville 
de Gand fut si rapide, l'industrie attribua aux navires de com
merce de telles proportions, que l'on dut bienlót constater 
I'insuffisance de l'écluse de Terneuzen. 

La Convention du 31 octobre 1879, intervenue entre la 
Belgique et les Pays-Bas, avait permis — comme nous l'avons 
vu — de donner au canal de Gand k Terneuzen un mouillage 
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minimum de ö^Oö, et de faire arriver k Gand des navires jau-
geant 1,500 k 2,000 tonnes; mais cette Convention avait pré
senté une lacune; tandis que tous les ouvrages du canal étaient 
conQus en vue d'un traflc important et régulier, l'écluse d'entrée, 
a Terneuzen, conservait des dimensions k ce point insuffisantes 
que l'accès vers Gand de navires de 5'"47 de tirant d'eau n'était 
possible, a raison des circonstances de vent et de marée, que 
pendant 290 jours par an, en moyenne^ 

Ces conditions précaires pesaient défavorablement sur Ie 
développement des relations de Gand avec les pays d'Outre-
Mer, surtout en ce qui concernait les lignes de navigation regu
liere. 

La construction d'une nouvelle écluse k Terneuzen s'imposa 
done comme Ie complément logique de la Convention de 1879; 
et Ie gouvernement conclut avec Ie conseil communal de Gand, 
Ie 15 novembre 1894, un arrangement destine k définir les 
obligations réciproques de l'Etat et de la ville, quant a leur 
intervention respective dans les frais des nombreux travaux 
d'amélioration du canal dont les Gantois réclamérent l'exécu-
tion k l'occasion de I'établissement de Ia nouvelle écluse. Ces 
travaux complementaires devaient avoir pour but de transtormer 
Ie canal en une veritable voie maritime de 7°'80 de mouillage, 
et de lui donncr des dimensions comparables k celles du canal 
de Suez. 

Le devis total de la dépense des ouvrages k exécuter s'élevait k 
20,-340,000 francs, dont environ 12,000,000 k dépenser sur Ie 
territoire neerlandais, et 8,000,000 de francs a dépenser sur le 
territoire beige. 

Les nouveaux plans attribuaient au canal une longueur totale 
de 32,820 metres, soit une diminution de 1895 metres, obtenue 
par I'établissement de quatre coupures, k Langerbrugge, è 
Rième, au Sas de Gand et a Papeschor. L'écluse du Sas de Gand 
serait mise hors de service et les deux biefs du canal seraient 
réunis en un seul, présentant un mouillage minimum de 7"'80 
et une section mouillée supérieure d'un tiers environ k celle 

1. Note préliminaire concernant le Budget des recettes et dépenses extraordiiiaires 
pour l'année 189.»i, no 212. 
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existante. L'ecluse de mer k Terneuzen serait reconstruite et ses 
dimensions seraient portées a 140 metres de longueur sur 
15°'75 de largeur. Au Sas de Ga::d. on construirait une deriva
tion avec deux têtes d'écluse de 21 metres de largeur, et 
distantes entre elles de 140 mèLres. Ces têtes d'écluse, de même 
que les portes de l'ecluse existante, resteraient ouvertes en temps 
normal. De plus, tons les ponts a construire sur Ie canal auraient 
a l'avenir 21 metres de passr navigable. 

Ces travaux devant être ex^>.uu'S en partie sur Ie territoire 
néerlandais, une entente avec Ie CaLiinet de La Haye était néces
saire. EUe s'établit aisément et aboutit a la signature de la Con
vention suivante : 

Convention relative aux travaux è, exécuter au canal de Gand k 
Terneuzen, conclue, Ie 29 juin 1895 , entre la Belgique et les 
Pays-Bas 1. 

Sa Majesté Ie Roi des Belges et Sa Majesté la Reine des Pays-
Bas et, en Son nom, Sa Majesté la Reine Régente du royaume 
des Pays-Bas, voulant donner suite aux stipulations de l'article 11 
de la Convention conclue a Bruxelles, Ie 31 octobre 1879, entre 
la Belgique et les Pays-Bas, et voulant en même temps s'entendre 
sur les travaux d'amélioration qu'il est utile, par suite de la 
construction d'une nouvelle écluse k Terneuzen, ou k raison 
d'autres circonstances, d'apporter a la partie néerlandai&e du 
canal de Gand a Terneuzen et k ses dépendances ainsi qu'aux 
ouvrages qui s'y rattachent, ont nommé dans ce but pour Leurs 
plénipotentiaires, savoir : 

Sa Majesté Ie Roi des Belges, 

M. Jules de Burlet, Membre du Sénat, Son Ministre des 
Affaires Etrangères; 

1 Cette Convention a été approuvée par la loi du 11 seplembre 1895, contenant Ie 
Budget des recettes et des dépenses extraordinaires pour l'exercice 1893, loi publiée au 
Moniteur beige du 13 dudit mois. 

La Convention a eté publiée au Momleur beige du 11 mars 1897, 

% 
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Sa Majestc la R?ine Régente du royaume des Pays-Bas, 

M. Ie Jonkheer A.-C.-j. TcL.a, chargé d'affaires ad interim 
des Pays-Bas a Bruxc'les, 

Lesquels, après s'être communiqué mutuellement leurs pleins 
pouvoirs, trouvés en bonne et due forme, sont convenus des 
dispositions suivantes : 

ARTICLE PREMIER. — Hormis les cas prévus ci-dessous, il n'y 
aura plus, apics rexecution des ouvrages énumérés aux articles 
2 et 3, qu'un seul bief de canal entre Gand et Terneuzen. 

Par modification de Partiele 4 de la Convention du 31 octobre 
1879, la jauge du canal entre Gand ef Sas de Gand et entre 
Sas de Gand et Terneuzen est fixée, k Sas de Gand, k 6"55 
au-dessus des buses de l'écluse-est actuelle de Sas de Gand. 

Le niveau actuel du canal en aval de Sas de Gand ne sera 
relevé qu'après l'endiguement de la plage de Sluiskil, prévu a 
l'article 2 de la présente Convention. 

En regie générale, les écluses de Sas de Gand, y compris les 
deux têtes d'écluse prévues a l'article 3, litt. c, de la presente 
Convention, demeureront ouvertes. 

ïoutefois, elles seront fermées : 

ft. Lorsque la Hottaison du canal sera temporairement abaissée 
entre Sas de Gand et Terneuzen ; 

h. Quand l'évacuation des eaux supérieures exigera l'ouverture 
des portes d'écluse a Terneuzen ; 

e. Quand la flottaison du canal au repère de Sas de Gand 
dépassera de 0"'10 ou plus Pétiage sus-indiqué; 

d. Quand la fermeture sera nécessaire pour empécher la con
tamination des eaux entre Sas de Gand et Terneuzen; 

e. Dans tous les cas oü la fermeture des portes sera jugée 
nécessaire par l'administration neerlandaise pour sauvegarder 
les interets néerlandais. 

Chaque fois que l'administration neerlandaise aura decide 
qu'il y a lieu de fermer les écluses de Sas de Gand, elle en 
donnera immédiatement avis a l'administration beige. 

Pendant la fermeture des écluses k Sas de Gand, les éclusages 
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s'y feront aussi rapidement que le perinettront les inoyens dont 
on disposera. 

ART. 2. — Le gouvernement néerlandais, en consideration de 
I'article 21 du Traite du 5 novembre 1842 et du deuxième alinea 
de I'article 3 de la Convention du 31 octobre 1879, et vu la 
dcmande du gouvernement beige, s'engage a faire endiguer la 
plage de Sluiskil d'après un projet approuvé par les deux 
gouvernements. 

AI:T. 3. — Le gouvernement néerlandais s'engage en outre : 

a. A construire a Terneuzen, a l'ouest de la ville, une écluse 
avec chenal a l'Escaut et raccordejnent au canal, ainsi que les 
ouvrages d'evacuation et d'inondation qui seront reclames par le 
gouvernement néerlandais en vue de la defense de la place de 
Terneuzen ou comme consequence des moditications a apporter 
au canal. 

Un pont-route tournant sera établi sur le raccordement au 
canal a remplacement que désignera le gouvernement néerlan
dais. 

L'écluse aura une longueur de sas de 140 metres entre les 
tétes, et une largeur utile de 15"75, 

Le busc d'amont sera place a 1"'10 et le busc d'aval a 2"'12 
au nioins et a a^TS au plus sous les buses de Técluse-cst actuelle 
de Sas de Gand. 

Le gouvernement beige flxera le niveau du busc d'aval dans 
les limites sus-indiquées. 

Il pourra demander l'installation d'engins pour la manoeuvre 
mécanique des ouvrages nouveaux de Terneuzen, ainsi que 
l'éclairage de ces ouvrages par l'électricité; 

b. A construire a Sluiskil un nouveau pont-route tournant en 
remplacement du pont-route existant et a y créer une gare 
d'éviteraent; 

c. A établir a Sas de Gand une derivation avec deux tétes 
d'écluse de 21 metres de largeur utile et distantes entre elles de 
140 metres; les buses seront places au niveau du busc amont de 
la nouvelle écluse de Terneuzen. Un pont-tournant sera établi 
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sur cette derivation pour Ie passage de la route de Sas de Gand 
k Wcstdorpe; 

d. A donner, a tous les ponts a construire sur Ie canal de 
Gand a Terneuzen, en vertu de la présente Convention, une 
passé navigable de 21 metres de largeur, et a établir leurs 
tabliers Ie plus haut qu'il sera possible, eu égard a la situation 
des lieux. 

Tous les ponts a construire seront convenablement reliés par 
des routes pavées ou empierrées aux routes existantcs; 

e. A approfondir Ie canal jusqu'a l^oO sous les buses de 
l'écluse-est actuelle de Sas de Gand; 

/'. A établir Ie plafond du chenal vers l'Escaut, sur une étendue 
de 7 hectares environ, a 5 metres sous les mênies buses; 

g. A donner aux courbes du canal un rayon minimum de 
'1,000 metres, sauf aux endroits oü une courbe de rayon moindre 
ne constituerait pas un obstacle a une bonne navigation; 

h. A donner a toutes les parties droites du canal, entre la 
trontière bcige-néerlandaise et l'écluse a construire a Terneuzen, 
en passant par la derivation a construire a Sas de Gand, une 
section mouillée de 350 metres carrés; 

i. A donner au plafond du canal, dans les parties courbes, un 
supplément de largeur dérivanl de la formule 4 (R—1 ]^2_/Ü), 

R étaiit Ie rayon de la courbe exprimé en metres et / étant 
égal a 60; 

j . A consolider les berges du canal, sur Ie territoire néer-
landais, partout oü la section mouillée du canal sera porlée 
a 350 metres carrés ou plus. 

Le pro (il transversal a donner au canal sur Ie territoire néer-
landais, par modification de ce qui est stipule a l'article 2 de la 
Convention du 3i octobre 1879, ainsi que le système de conso
lidation des berges seront determines par le gouvernement néer-
landais sous réserve d'approbation par le gouvernement beige; 

k. A construire un nouveau pont-tournant de 7 metres d'ou-
verture sur le canal dit du « Passluis » ; 

/. A effectuer, en outre, les ouvrages accessoires qui seront 
reconnus nécessaires pendant l'exécution des travaux, ainsi que 
ceux qui seraient de nature a assurer l'évacuation, k Terneuzen, 
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des eaux de crue dans des conditions permettant de réduire au 
minimum les entraves k la navigation. 

ART. 4. — Après l'achèvement des travaux énumérés a l'ar
ticle 3, celles des vitesses maxima de nnvigation qui, aux termes 
de l'article 8 du reglement spécial de police pour la partie 
néerlandaise du canal de Gand k Terneuzen (arrêté royal du 
9 juillet 1892. Bulletin des loin, n° 176), sont inférieures a 
200 metres, seront augmentées. Toutefois raugmentation ne 
pourra pas mettre en peril les ouvrages de defense des berges; 
elle sera déterminée a l'aide d'expériences directes par Ie gouver
nement néerlandais après entente avec Ie gouvernement beige. 

ART. 5. — Aux fms d'améliorer Ie passage du canal a la 
tr.iversée du chemin de fer de Gand a Terneuzen, a Sluiskil, Ie 
gouvernement néerlandais s'engage è faire usage de la faculté 
qai lui est reconnue par l'article 4 de la loi du 9 avril 1875 
[Bulletin des lois, n" 67). 

Le coiit des travaux a exécuter de ce clief ainsi que les indera-
nités et les frais qui résulteront de l'application dudit article 4, 
seront determines par Ie gouvernement néerlandais et serqnt a la 
charge du gouvernement beige. 

ART. 6. — Par modification de l'article 3 de la Convention 
du 31 octobre 1879, le chemin de halage sur la rive Est du 
canal entre le pont-route de Sluiskil et Terneuzen sera supprimé. 

ART. 7. — Tons les travaux énumérés aux articles 2 et 3, 
ainsi que ceux faisant l'objet de l'article 5, seront effectués sans 
interruption de la navigation et, autant que possible, sans baisse 
d'eau. 

ART. 8. — Le gouvernement néerlandais fera dresser les 
plans, devis et cahiers des charges des travaux a exécuter sur 
son territoire. 

Il soumettra a l'agréation du gouvernement beige, au plus tard 
dans le délai de neuf mois a partir de la date de l'échange des 
ratifications de la présente Convention, les avant-projets de ces 
travaux, le plan des terrains a acquérir et un programme indi-
quant l'ordre dans lequel les travaux seront mis en adjudication. 

Aussitót que le gouvernement beige aura approuvé les avant-
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projets, Ie plan des terrains et Ie programme susdits, Ie gouver
nement néerlandais poursuivra l'acquisition des terrains néces
saires a l'exécution des travaux, ainsi que l'élaboration des 
projets déflnitifs et des cahiers des charges des travaux, qui 
seront soumis, successivement, k l'agréation du gouvernement 
beige. 

Après l'approbation des projets déflnitifs et des cahiers des 
charges par Ie gouvernement beige, Ie gouvernement néerlandais 
mettra les travaux en adjudication dans Ie délai de deux mois a 
partir de la demande qui lui en sera faite par Ie gouvernement 
beige, pour autant, toutefois, que Ie degré d'avancement des 
acquisitions de terrains Ie permette. 

ART. 9. — L'adjudication des travaux aura lieu a Middelbourg 
de la maniere usitée dans les Pays-Bas, mais en presence de 
l'ingenieur en chef, directeur des Ponts et Chaussees dans la 
Flandre oriëntale. 

Le gouvernement néerlandais dirigera et fera surveiller [)ar 
ses agents l'exécution de tous les travaux k etïectuer sur son 
lerritoire, sous le controle commun des ingénieurs en chef des 
Ponts et Chaussees et du Waterstaat dans les provinces de la 
Flandre oriëntale et de la Zélande. 

Le gouvernement néerlandais prendra toutes les mcsures 
nécessaires pour que les expropriations soient effectuées et les 
travaux achevés dans le plus court délai qu'il sera possible. 

ART. 10. — La dépense de construction, y compris les frais 
(^xtraordinaires de surveillance, des ouvrages décrits aux articles 2 
et 3, ainsi que la dépense d'acquisition des terrains nécessaires, 
sont en totalité a la charge du gouvernement beige. 

Toutefois, le gouvernement néerlandais ne pourra réclamer 
aucune indemnité pour l'occupation definitive ou temporaire des 
terrains domaniaux ou de tous autres qui appartiennent k I'l^tat 
néerlandais. 

Les modifications aux travaux existants de consolidation des 
berges entre Sas de Gand et Terneuzen que doit entrainer le 
relevement de la flottaison prévu a l'article l'", seront determines 
par le gouvernement néerlandais. Le gouvernement beige en 
supportera les frais. 
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AitT. H . — Le prix des travaux a exécuter sur le territoire 
des Pays-Bas sera avance par ie guuvernenient néerlandais, et 
payé directement par lui aiix entrepreneurs, sur certificats de 
payement délivrés par les ingénieurs en chef des Ponts et Chaus-
sées et du VVatei'staat dans les provinces de la Flandre oriëntale 
et de la Zélande. 

La dépense d'acquisition des terrains a eniprendre et los frais 
extraordinaires de surveillance seront avances également par Ie 
gouvernement néerlandais. 

Toutes les avances faites par le gouvernement néerlandais lui 
seront remboursées par le gouvernement beige. 

AHT. 12. — Le gouvernement néerlandais s'engage a entre-
tcnir en bon état les ouvrages a exécuter on vci'tu des articles 2 
et 3 de la présente Convention, et a pourvoir a la manoiuvre de 
tons les ponts et éclnses a construire en vei'tu dosdits articles. 

Il s'engage, en outre, a cniamer les dragages nécessaires a 
l'entretien de la profondeur dans le canal et dans le chenal vers 
l'Escaut, dés que les envasoments y auront al teint rcspectivernent 
O ÎO et 0"'50 de hauteur. 

Afin de l'indemniser des dépenses aasuinccs do ce chcl', le 
gouvernement beige s'engage a porter de 58,300 florins a 
92,000 florins la som me a payer annuellement en vertu de 
Particle 10 de la Convention du 31 octobre 1879. L'augmenta-
tion ne sera due qu'a partir du I''' du mois qui suivra le jour 
auquel la nouvelle écluse de ïerneuzen aura été livróc a l'exploi-
tation. 

Ladite somrae de 92,000 florins sera réduite de 700 florins 
pour chaque année fune partie d'année comptaiit pour une année 
entière) qui restera a courir entre la date a laqnelle les travaux 
de consolidation des bergcs prévus a Particle 3, litt. j ' , seront 
terminés, et cello du P'janvier 1904. 

Sont exceptés des travaux de consolidation vises au paragraplie 
precedent, ceux a exécuter au raccordoment de Ternouzen, a la 
traversée de Sluiskil et a la derivation de Sas de Gand. 

Le gouvernement néerlandais ne sera tcnii de donner suite a 
la demande que pourra faire le gouverneinenl beige, en vorlu du 
dernier alinea, sub a, do l'article 3, qu'après que les deux 
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gouvernements se seront entendus sur la sonime que Ie gouver
nement beige aura a payer annuellement de ce chel'au gouverne
ment néerlandais. 

A'ivr. 13. — Si Ie gouvernement beige exprime un jour Ic désir 
de voir construire une nouvelle ccluse a Terneuzen et de voir 
«pporter a la partie néerlandaise du canal les modifications qui 
découleraient de l'établi&sement de eet ouvrage, sa demandc l'era 
l'objet d'une convention nouvelle entre les deux gouvernements. 

ART. 14. — Toutes les dispositions des conventions ou arran
gements, existant actuellernent entre les deux gouvernements, 
sont maintenues, en tant qu'elles ne soient pas contraires a celles 
de la présente Convention. 

ART. 15. — La présente Convention est conclue sous réserve 
de l'approbalion des pouvoirs législatifs. 

Elle sera r^tifiée et les ratifications seront échangées k 
Bruxelles dans les six mois, ou plus tót si faire se peut. 

En foi de quoi, les Plénipotentiaires respectifs l'ont signée et 
scellée en double original. 

Fait a Bruxelles, Ie 29 juin 1895. 

J . DE BüRLET. T E S T A . 

L'échange des raüfications, qui fut proi'ogé de commuii accord, eut 
lieu Ie !«•• maïs 1897. 

Certaines modifications ont été apportées a celte Convention 
par un nouvcl Acte international, qui fut signé par les plénipo
tentiaires des deux Puissances, Ie 8 mars 1902, mais dont les 
ratifications n'ont point encore été échangées au moment ou nous 
traQons ces ligues. Nous en donnerons cependant Ie texte : 

Convention relative aux travaux a exécuter au canal de Gand k. 
Terneuzen, conclue, Ie 8 mars 1902, entre la Belgique et les 
Pays-Bas. 

Sa Majesté Ie Roi des Belges et Sa Majesté la Reine des Pays-
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Bas, voulant s'entendre au sujet de quelques modifications a 
apporter a la Convention conelue, Ie 29 juin 1895, entre la 
Belgiqne et les Pays-Bas, relativa aux travaux a exécuter a la 
partie néerlandaise du canal de Gand a Terneuzen et a ses 
dépendances ainsi qu'aux ouvrages qui s'y rattachent, ont nommé 
dans ce but pour Leurs plénipotentiaires savoir : 

Sa Majesté Ie Roi des Belges : 

Le Comte DE GRELLE-ROGIER, Son Envoyé extraordinaire et 
Ministre plénipotentiaire prés la Cour Royale des Pays-Bas; 

Sa Majesté la Reine des Pays-Bas : 

Le Baron R. MELVIL DE LYNDEN, Son Ministre des Affaires 
Etrangères, 

Lesquels, après s'être communiqué mutuellement leurs pleins 
pouvoirs, trouvés en bonne et due forme, sont convenus des 
dispositions suivantes : 

ARTICLE PREMIER. — Les modifications ci-après sont apportées 
a la Convention prémentionnée du 29 juin 1895 : 

a. L'écluse a construire a l'Ouest de Terneuzen en vertu de 
l'article 3, litt. a, de ladite convention, aura une largeur utile de 
18 metres. 

Le busc d'amont sera place a l'"80 sous les buses de l'écluse 
Est actuelle de Sas de Gand. 

h. Les deux têtes d'écluse k construire dans la derivation a 
établir a Sas de Gand auront 26 metres de largeur utile et seront 
distantes entre elles de 200 metres; les buses seront places a 
2™95 sous les buses de l'écluse Est actuelle de cette localité. 

Deux gares d'évitement seront créées, l'une è l'amont et l'autre 
a l'aval de la susdite derivation. 

c. Les ponts a construire sur le canal de Gand a Terneuzen, 
en vertu de la Convention du 29 juin 1895, présenteront une 
passé navigable de 26 metres de largeur. 

Ges ouvrages seront fondés en prevision d'un mouillage ulté-
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rieur de dix metres sous la jaugc du canal, fixée a ö^SS au-dessus 
des buses de l'écluse Est actuelle de Sas de Gand. 

d. Entre la frontière néerlando-belge et l'écluse a construire k 
Terneuzen, en passant par la derivation k construire a Sas de 
Gand, Ie canal sera approfondi jusqu'a Ŝ SO sous Ie niveau des 
mêmes buses. 

e. La section mouillée dans les parties droites du canal entre 
la frontière néerlando-belge et l'écluse k construire k Terneuzen, 
en passant par la derivation a construire a Sas de Gand, sera de 
420 metres carrés, étant entendu que la largeur au plafond du 
canal ne sera pas inférieure k 24 metres. 

f. Afin d'indemniser Ie gouvernement néerlandais des 
dépenses supplementaires d'entretien et de manoeuvre k resulter 
des modifications portées aux litt. a k e ci-dessus, la somme de 
92,000 (quatre-vingt douze mille) florins k lui payer annuelle-
ment par Ie gouvernement beige en vertu de l'article 12, 
3̂  alinea de la Convention du 29 juin 1895, est portee k 94,500 
(quatre-vingt quatorze mille cinq cents) florins. Ce chiffre sup
pose realises la manoeuvre mécanique des ouvrages nouveaux 
de Terneuzen ainsi que l'éclairage de ces ouvrages par l'élec-
tricité. 

Par amendement au dernier alinea du même article 12, Ie 
gouvernement beige remboursera annuellement au gouvernement 
néerlandais les dépenses spéciales qui résulteront de la 
manoeuvre mécanique ainsi que de l'éclairage électrique des 
ouvrages mentionnés k l'alinéa precedent. 

Il en sera de même des dépenses relatives aux modifications 
qui, dans l'avenir, seront apportées de coramun accord aux 
installations destinées k la manoeuvre mécanique et k l'éclairage 
électrique doiit il s'agit, ou a leurs dépendances. 

Le personnel spécial qui sera préposé k la manoeuvre méca
nique et a l'éclairage électrique sera nommé par le gouvernement 
néerlandais. Les traitemenls de ce personnel seront flxés de 
commun accord entre les deux gouvernements et ne pourront 
dépasser ceux alloués dans les Pays-Bas aux agents chargés de 
fonctions analogues. 

Le gouvernement néerlandais pourra soumettre ces traite-
ments aux retenues prescrites par les lois régissant, dans les 
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Pays-Bas, les pensions de retraite des fonctionnaires civils ainsi 
que les pensions de leurs veuves et orphelins. 

g. Le gouvernement beige pourra deraander que Ia partie 
neerlandaise du canal de Gand a Terneuzen soit éclairée a 
rélectricité, et que la manoeuvre mécanique soit egalement 
appliquée aux ouvrages d'art non vises par le litt. f ci-dessus 
OU k une partie d'entre eux seulement. 

Le cas échéant, il remboursera annuellement au gouverne
ment des Pays-Bas les dépenses supplémentaires qui résulteront 
de l'éclairage et de la manoeuvre dont il s'agit, étant entendu 
que les dispositions des trois derniers niinéas du litt. /"susdit 
seront aussi d'application dans Toccurrence. 

h. Les travaux ayant pour objet la manoeuvre mécanique et 
l'éclairage par l'électricité des nouveaux ouvrages de Terneuzen 
et éventuellement du restant de Ia partie neerlandaise du canal 
de Gand è Terneuzen, seront entrepris par voie d'adjudication, 
sur un programme a rédiger par le gouvernement néerlandais, et 
a soumettre k l'agréation du gouvernement beige. 

L'adjudication aura lieu a Middelbourg, en presence de I'ingé-
nieur en chef, directeur des Fonts et Ghaussées dans la Flandre 
Oriëntale. 

Le dossier de l'adjudication sera transmis a l'avis du gouver
nement beige avant que le gouvernement néerlandais statue sur 
l'adjudication. 

ART. 2. — Toutes les dispositions des conventions ou arran
gements existant actuellement entre les deux gouvernements sont 
maintenus, en tant qu'elles ne sont pas contraires è celles de la 
présente Convention. 

ART. 3. - La présente Convention est conclue sous réserve de 
I'approbation des pouvoirs législatifs. 

Elle sera ratiflée et les ratifications seront échangées a La Haye 
dans le plus bref délai possible. 

En foi de quoi, les plénipotentiaires respectifs l'ont signée et 
scellée en double original. 

Fait a La Haye, Ie 8 mars 1902. 

Nous terminerons en donnant quelques cliiffres propres a 
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faire apprécier les progrès qu'a accomplis, depuis quelques 
annécs, Ie mouvement du port de Gand : 

MOUVEMENT MARITIME 
SrATISTIQlE DES NAVIHES EMRES DANS LE PORT DE GAND. 

VNNtES 

1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
1871 
I87i 
1873 
1874 
187.-. 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 

1881 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 

j 1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

m 

p 

203 
220 
191 
222 
220 
364 
2.o0 
27d 
329 
24Ü 
277 
613 
.36"> 
376 
304 
21.') 
194 
171 
2;>3 
2.J6 

273 
232 
3n2 
203 

128 
113 
86 
70 
120 
122 
133 
104 
138 
130 
9.Ï 
89 
110 
106 
117 
101 
141 
101 

To^^A(.^. 

38320 
39274 
32571 
36072 
34707 
63633 
40300 
.•J8760 

43128 
4Ö96S 
4G073 

100691 
70690 
73306 
S9079 
41442 
37922 
36.'i57 
49470 
47200 
53196 
47474 
63439 
43591 

2629.-; 
262.W 
19674 
19740 
39224 
33106 
34U6 
28217 
39969 
31735 
30362 
28437 
37973 
36390 
33138 
30383 
38314 
28433 

fit 
76 
90 
84 
72 
101 
115 
133 
99 
134 
105 
217 
202 
200 
228 
213 
283 
321 
458 
436 
380 
419 
403 
518 

668 
692 
661 
747 
674 
753 
819 
911 
840 
800 
802 
773 
831 
873 
881 
831 
993 
1032 

'1 ONNA(.E 

10890 
12484 
13.368 
11026 
12831 
18177 
22410 
18261 
30821 
21233 
26736 
44738 
40748 
34001 
71099 
68624 
103123 
121314 
160223 
163727 
137814 
189810 
184213 
233189 

'227799 
2.33127 
260273 
323196 
323008 
362411 
393233 
46.3381 
460005 
4526,35 
477000 
480880 
530080 
566772 
598396 
386893 
664050 
688290 

i t 
p. ° 

357 
316 
281 
306 
292 
463 
363 
410 
428 
380 
382 
830 
367 
376 
332 
428 
177 
493 
717 
692 
6.-)3 
631 
703 
721 

796 
803 
747 
817 
794 
875 
952 
1015 
978 
930 
897 
862 
941 
979 
1001 
952 
1134 
1133 

% 0 

49218 
31758 
46129 
30098 
47338 
81810 
62710 
77024 
73949 
67196 
72809 
113420 
1U488 
127307 
130178 
110066 
141047 
137871 
209698 
212927 
2H010 
237288 
249712 
277080 

234094 
279382 
279949 
344936 
864232 
393517 
427351 
493798 
499974 
184390 
307362 
.309317 
.368033 
608362 
633734 
617276 
697564 
716723 

K 0 

138 
130 
164 
161 
163 
177 
172 
188 
173 
177 
190 
173 
196 
221 
215 
238 
293 
319 
295 
308 
323 
363 
334 
385 

320 
347 
373 
423 
459 
458 
449 
487 
312 
521 
366 
391 
604 
617 
634 
649 
616 
633 

iV. U. — A pin til de 1884, Ie calcul ent fait en lonneK « Moorsnm ». 
21 chalulier.i a vapeur jaugeant 3032 tonnes,enirés en calesèche,sontcompris dans Ie 

relevé. 
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LIGNES RÉGULIÈRES DE NAVIGATION A VAPEUR AU 31 DECEMBRE 1901. 

DESTINATION 

Londres 

Goolc 

Hull 

Leith 

Liverpool 

Newcastle 

Manchester 

LIGNES ET AGENTS 

L. De Brabant 
The Leach & C» Line 

G. C. Debaerdemaecker 
The Goole St Shippg 

Co LI 

A. Bulcke & C» 
The Wilson & Sons Line 

Boutmy & C 
The Geo Gibson Line 

John P. Best & C» 
The Cork St Shippg 

C° LI 

John P. Best & 0° 
The Tyne St Shippg 

0> LI 

John P. Best & C» 
The Cork St Shippg 

Co L4 

NOMS 
DES 

STEAMERS 

Sea Hound 
Sea Gull 

Sea Serpent 

Calder 
Aire 

Derwent 

Truro 

Ronan 

Cormorant 

Faraday 

Egret 

CAPITAINES 

Mansfield 
Lumley 

Giles 

Arnold 
Lister 

Cawthron 

Wilkins 

Weddell 

Booth 

Wilkie 

Matthews' 

DEPARTS 

Le lundi 
Le mercredi 
Le samedi 

Le lundi 
Le mercredi 
Le samedi 

Le samedi 

Le mercredi 
Le samedi 

Le mercredi 

Le samedi pen
dant la saison 
des fruits seule-
ment 

Le jeudi 
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MOUVEMENT FLUVIAL 
A rentree des Docks et de l'Avant-Port. 

MOUVEMENT GOMPARATIF DE 1880 a 1901. 

ANNÉES 

1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1883 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1893 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

NAVIRES 

2312 
2080 
2010 
2422 
2390 
2778 
2808 
3486 
3273 
3642 
4426 
4391 
3804 
3028 
3192 
3032 
3430 
4441 
4732 
4333 
4480 
3994 

TONNAGE 
(A 1 ,000 KIL. PAB TONNE) 

221441 
194861 
179972 
201341 
231330 

. 283033 
288109 
370246 
366469 
413496 
303182 
490860 
463070 
411916 
434280 
422224 
4.32651 
497Ö76 
376668 
604624 
630182 
692980 

SERVICES KEGÜUERS DE NAVIGATION FLÜVIALE 1)E ET VERS ÜAND EN 1901. 

lESTINATION 

All vers 

Anvers 

\nvers 

tterdam 

AGENTS 

De Meyer 
Camille 

Vandenhove 
Edmond 

Linnig 
Alexandre 

De Brabant 
L. 

NOMS 

DES BATEAUX 

Les deux frères 
Léonie 

De twee 
Gezusters 

id. 

Le C'e d'Egmont 
Jeanne 

La Revision 

Herman 

PATBONS 

Posseiniers 
Em. Vander-

meersch 

Jan Leroux 
H. Schaut 

Teunis 
Annaert, T. 

Witte 

< 

140 
89 

140 
140 

183 
163 

238 

DEPARTS 

Tons les samedis vers 
midi 

Le mercredi et le 
samedi après midi entre 
2 et 4 hcures du soir 

Le dimanciiea 9 hcures 
du matin et le mercredi 

Èi 2 heures du soir 

Le samedi 

LiEUX 

D'EMBARQUEMENT 
A GAND 

Quai au Blé 

Arricre-Lys 

Quai 
des Tanneurs 

Doek 

30 



C H A P I T R E X I V 

Bibliographie de l'Escaut^ 

A. B. 
Defense de l'Escaut. 

Bruxelles, 1856. Br. iii-8°. 

Ablay (Frederic-Alphonse)^. 
Considerations sur l'établissemcnt d'un barrage dans 

l'Escaut en aval d'Anvers, par un olficier du génie. 
Anvers, Budchmanu, ]85ü. 1 vol. 111-8", une planche. 

ld. Defense des fleuves, par F. A. 
Bruxelles, Guyot, 1859. 1 vol. iii-8°. 

ADVIEZEN over de gevolgen der ontworpen afdammingen van de 
Oosterschelde en het Sloe. 

's Gravenhage, Van Langenhuyzen, 1867. Br. ia-8°. 

AHLERS (Jacob). 

Die Einfiibrung dei' York und Antwerp rules of general 
Average. Erlauternde Bemerkungea zu den Antwer-
[lener Beschliissen vom 1. Sept. 1877. 

Hamburg, Pi-ieilerichsen, 1878. Br. in-8°. 

1 Bien que ce chapitre n'ait d'autre pretention que de constituer un Essai biblio-
graphique, il nous a coüté de longues et perseverantes études au cours desquelles nous 
efimfs plusieurs fols recours aux lumières de M. Jos. Van den Branden, Ie savant archi-
viste de la ville d'Anvers. Nous nous faisons un devoir de Ie remercier ici de sa docte 
obligeance. 

2 Le nom de l'auteur est en caractères italiques quand rou\rage n'est pas sigiié. 
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AiTsiNGERi (M.) de Leone belgico, ejusque topographica atque 
descriptione liber. 

Colonia, Gerardus Campensis, 1588. 1 vol. petit in-fol., 
planches par Hogenberg. 

ALLENT (Chevalier). 
iNolions d'hydrograplue générale appliquées aux bassins 

du Nord de la France. 
Memorial du Depot de la Guerre de Prance. T. I. 

ALSTEIN ( J . - F . E . VAN). 

Compagnie des polders de I'E^scaut oriental. Concession 
de terres a endiguer en Zélande, prés d'Anvers. 

Bruxelles, J. Delfosse, 1851. 1 vol. in-8°, plan. 

ID. Mcmoire sur la construction d'un canal maritime direct 
entre An vers et la mer du Nord, avec embranchement 
sur Bruges et Gand. 

Bruxelles, Guyot, 1857. Br. in-fol 

ID. Lettre a MM. les Président et Membres de la Chambre 
des Représentants pour protester centre la construction 
de forts sur les rives de l'Escaut. 

Bruxelles, Guyot, 1859. Br. in-4<'. 

ALTENRATU (Henri) et RYSSENS-DE LAUW (JOS.-M..) 

Travaux maritimes d'Anvers ; transformation des terrains 
militaires de la citadelle du Sud. 

Anvers, Dieltjens, 1870. Br. in-12. 

ALTMEYER (Jean-Jacques). 
Histoire des relations comraerciales et diplomatiques des 

Pays-Bas avec Ie nord de I'Europe pendant Ie XVP siècle, 
accompagnée de pieces justiflcatives inédites. 

Bruxelles, Péricliou, 1840. 1 vol. in-S". 

ID. Voyages dans les villes hanséatiques et en Danemark, 
par la Hollande et I'Allemagne. 

Liége, Oudart, 1842. 1 vol. in-8°. 
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ALTMEYER (Jean-Jacques). 
Des causes de la decadence du Comptoir hanséatique de 

Bruges et de sa translation k Anvers au XVP siècle. 
Bruxelles, Wouters, Raspoet & C'«, 1843. 1 vol. in-S». 

ID. Ilistoire du Comptoir hanséatique d'Anvers. 
Bruxelles, Jamar, 1848. 1 vol. in-8°. 

1D. Geschiedenis van den Vrede van Munster (30 Januari 1648). 
Antwerpen. Wed. van Ishoven, 1852. 1 vol. in-S". 

AMELIORATION du canal de Gand a Terneuzen. (Séance du Conseil 
communal du 12 mars 1870.) 

Gand, Annoot, 1870. Br. in-8°. 

ANDRIES (Jean-Olivier). 
Recherches historiques sur les voies d'écoulement des 

eaux des Flandres. 
Bruges, De Pachtere, 1838. 1 vol. in-8°, a vee carte. 

ANNL'AIRE commercial de la ville d'Anvers, 1878-1882. 
Anvers, Legi'os, 1878-1882. 5 vol. in-8°. 

ANSPACH (Lucien). 
Notice sur les fondations par l'air comprimé et sur les 

nouvelles installations maritimes d'Anvers. 
Bruxelles, Mayolez, 1880. Br. in-S». 

ANTWERP commercially considered. A series of articles reprinted 
from « The Syren and Shipping ». 

London, Wilkinson Brothers, 1898. 1 vol. in-4'', avec fig. 

ANVERS en 1830, 1831 et 1832 jusques et y compris le siege de 
la citadelle. 

Anvers, Janssens, 1833. 1 vol in-8°. 

ANVERS au XX* siècle. Projet Van Agtmael et C*. Memoire cxpli-
catif avec plans. 

Anvers, Ernest, 1872. Br. in-8'>. 
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ANVERS. Apergu sur ses installations maritimes et son industrie. 
(Association des ingénieurs sorlis de l'Écolc de Liége.) 
Excursions des 3, 4 et 5 aout 1879. (iNotices de 
MM. Em. De Keyser, Paul de Wit, F. van Peteghem 
el P. Sauvage.) 

Anvens, J.-E. Buschmaim, 1879. 1 vol. in-8°, avec 
l)lanches. 

ANVERS port de mer; description du port et des établissements 
maritimes d'Anvers d'après les documents les plus 
récents. 

Bruxelles, Guyot, 1885. 1 vol. in-S". 

AvANT-PROJET d'alignemciit des quais d'Anvers. 1 : 5,000. 
S. L. N. 1). 1 feuille in plano. 

AvENU! (De 1') commercial d'Anvers, par un négociant anversois. 
Anvers, Librairie polyglotte, 1864. Br in-S". 

AvENiit des voich de communication dans les bassins de l'Escaut 
et de la Lys, particulièrement de celles qui doivent 
rclier la Lys au canal de Bruges, a l'Escaut et a 
l'Yperlée, par un membre de la Chambre des Rcprésen-
lants. 

Bruxelles, 1856. Br. in-8". 

BANNING ,Emile). 

Rapport sur Ie mémoire de F. Magnette : « Joseph II 
et la liberté de l'Escaut. La France et PEurope ». 

BnixelleH, Hajez, (1896) Br. 111-8°. 

Baret. 
Lettres a l'auteur des Considerations sur l'ouverture de 

l'Escaut, par Ie Quaker de Lillo. 
Bergen-op-Zoom, impr. du Courrier de l'Escaut, 1785. 

1 vol. in-8''. 

BARI.ET (Edouard). 
Essai sur I'histoire du commerce et de l'industrie de la 
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Belgique depuis les Icmps les plus reculés jusqu'a nos 
jouis. 

Liége, Lardinois, 1858. 1 vol. iii-12 (2^ edition, Malines, 
Van Velsen, 1870. 1 vol. in-18). 

BARRAGE projeté de l'Escaut oriental. Enquête de 1850. Rapport 
de la Commission. 

1 fase. in-fol. 

BARRAGEb projetés de l'Escaut oriental et du Sloe. Enquête 
de 4860. 

1 fase. in-fol. 

BARRAGES projetés de l'Escaut oriental et du Sloe. Notes diplo-
matiques échangées entre les Cabinets de Bruxelles et 
de La Haye, 1846-1866. 

1 fase. in-fol. 

BARRAGES de l'Escaut oriental et dn Sloe. Rapports des ingénieurs 
étrangers. Chambre des Représentants, 1866-1867. 

Bruxelles, Hayez, 1867. 1 fase. in-fol. 

BARRAGES de l'Escaut oriental et du Sloe. Rapports des ingénieurs 
étrangers. 

Bruxelles, Hayez. 1867. Br. in-8'>. 

BARRAGES de l'Escaut oriental et du Sloe. Exposé des négocia-
tions. Chambre des Reprc.sentants, 1866-1867. 

1 fase. m-fol. 

BARRAGES projetés de l'Escaut oriental et du Sloe. Rapport de la 
Commission beige. 

1 fase. in-fol. 

BARRAGES projetés de l'Escaut oriental et du Sloe. Rapport de la 
Commission néerlandaise. 

1 fase. in-fol. 
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BARRAGES projetés de I'Escaut oriental et du Sloe. Réponse de la 
Commission beige au Rapport de la Commission néer-
landaise. 

1 fase. in-fol. 

BARRAGE projeté de I'Escaut oriental. Rapport de la Commission 
internationale, 

1 fase. in-fol. 

BARRAGE (DU) de I'Escaut oriental et du Sloe au point de vue des 
traites et des faits; répon?e a M. Van Lansberge 
par un diplomate beige. 

Bi-uxelles, Lesigne, 1867. Br. in-S". 

BARRAGE (DU) de I'Escaut oriental et du Sloe. Réplique du diplo
mate beige a M. Van Lansberge. 

Bruxelles, Lesigne, 1867. Br. in-S". 

BARRAGES (Les) de I'Escaut oriental et du Sloe, considcrcs au 
point de vue juridique. 

Gand, Van Dosselaere, 1867. Br.in-S". 

BARSÉE ( J . DE). 

Question de Terneuzcn sur Ie terrain des interets géné-
raux et nationaux belges, suite des Considerations sur 
l'affranchissement de I'Escaut en 1863. 

Anvers, J. Jorssen, 1875. Br. in-12. 

ID. La question de Terneuzen sur Ie terrain des nationalités 
beige et européennes. 

Anvers, J. Jorssen, 1875. Br. in-12. 

BAS (F. DE). Voir : DE BAS (F.) 

BASNAGE (M. ) . 

Annales des Provinces-Unies depuis la paix de Munster 
jusqu'è celle de Nimègue. 

La Haye, Levier, .1726. 2 vol. in-fol. a%'ec figures. 



BIBLIOGRAPHIE DE LESCAUT 473 

BASSINS (Nouveaux) au nord de la villo d'Anvers. 
Anvers, Jos. Roeder, 1886. Br. in-S" avec plans. 

BEAULIEÜ (H. Y. J . ) . 

Construction de la troisièmc et dernière section du canal 
de jonction de la Meuse k l'Escaut. Requête a la 
Chambre des Représentants. 

Liége, 1859. Br. in-4°. 

BEAÜTEMPS-BEAUPRÉ. 

Reconnaissance du cours du Hont ou Wester-Schcldc 
(Escaut occidental), depuis Antwerpen (Anvers) jus-
qu'a l'embouchure. 

Collin. Carte a 1 : 40,000. 3 feuilles in-plano. 

BECANUS ( J . G . ) . 

Origines Antwerpiana; sive cimmeriorum beceeselana 
IX II complexa Atuatica. Gigantomachia niloscopium, 
Cronia, Indescythica saxonica, gotodanica, Amazonica, 
Venetica et Hyperbora, etc. 

Antwerpiae, Ch. Plantin, 1569. 1 vol. in-fol. 

BEETEWÉ ( G . ) . 

Antwerpen, moederstad van handel en kunst. . 
Antwerpen, H. Claes, Ninove, Wwe P. Jacobs, • 

1887-90. 3 vol. in-S». 
Edition frangaise : Louvain, Lefever, 1888. 2 vol. in-8°. 

BELPAIRE (Alphonse). 
Étude sur la plaine maritime depuis Boulogne jusqu'au 

Danemark. 
Anvers, Kornicher, 1855. 1 vol. in-8°. 

BELPAIRE (Antoine). 
Mémoire sur les changements que la cóte d'Anvers a 

Boulogne a subis, tant a l'intérieur qu'a l'extérieur, 
depuis la conquête de Gesar jusqu'è nos jours. 

Bruxelles, Hayez, 1827. 1 vol. in-4». 
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BELPAIRE (Antoine). 
Bapport sur les observations des marées faitos en 1835 

en différents points des cötes de Bel<,nque. 
Bruxelles, Hayez, 1838. 1 fase. 111-4" avoc 2 plans. 

ID. Mémou'e sur la plaine maritime depuis Anvers jusiju'a 
Boulogne. 

Anvers, Kornicher, 1855. 1 vol. 10-8°. 

BERNARD ( JOS. ) . 

Établissements cominerciaux et maritimes de la villc 
d'Anvers. Entrepots, railways et tramways llottants. 
Étude graphique sur la rectification des quais de 
l'Escaut. 

Huj, Degrave, 1874. 1- vol. in-8°, 3 cartes, 11 fig. 

ID. Considerations sur les constructions projetées de ports 
de mer en Belgique, et exposé de la nouvelle exploita
tion de voies navigables. 

Bulletin de la Société de Géographie d'Anvsis, 1879. 

BESCHRMVINGE (Korte) van liet bemerkensweerdigstc voorgevallen 
in de strengste Winters dezer Eeuw nopens de 
Biviere de Schelde, voor ooft omtrent Antwerpen, 
bezonderlijk in dit jaer 1776. 

Antwerpen, Hubertus Bineken, 1776. 

BEVER (Cap. Th. VAN). 

Voir : VAN BEVER (Gap. TH.). 

BEVER (Colonel VAN). 

Voir : VAN BEVER (Colonel). 

BLOMMENDAL (A. R . ) . 

Hydrographische Kaart der Honte of Westerschelde van 
bewesten Vlissingen tot boven don Doel. 

Carte en 2 feuilles au 1 : 25,000. 
Rotterdam, 1862-1867. 
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BLOMMENDAEL (A. R . ) . 

Ilydrograpliisclie Kaart der zeegaten van de monden der 
Schelde. 

Rotterdam, 1865. 

1D. Les barrages de l'Escaul orieiilal et du Sloe, au point dc 
vue technique. 

La Hiiye, Van Doorn, 1867. Br. in-8". 

Bi.OYS VAN TRESLONG. 

Amelioration dc l'Escaut maritime. 
Anvers, Do Backer, 1882. Br. iii-8° avec une carte 

au 1 : 50,000. 

BOGAERDE DE ÏER-BRUGGE (Baron A.-J.-L. VAN DEK). 

lissai sur l'iniportance du commerce, de la navigation et 
de l'industrie dans les provinces formant Ie royaume 
des Pays-Bas, depuis les temps les plus reculés 
jusqu'en 1830. 

La Have et Bruxelles, Noordendorp et Périclion, 
1844-1845. 3 vol. in-8°. 

BoGAERTS (Félix) et MARSHALL (Ed.). 
Notice historique sur les droits do navigation de l'Escaut, 

depuis les temps les plus reculés jusqu'a la paix de 
Munster. 

(Bibliothèque des Antiquités belgiques.) 
Anvers, Rysheuvels. 1833-1834. 2 vol. in-8". 

ID. Navigation de l'Escaut sous la Maison d'Autriche jusqu'a 
la paix de Munster. 

(Bibliothèque des Antiquités belgiques.) 
Anveis, Rysheuvels, 1833-1834. 2 vol. in-S». 

BoGAERTs (Félix) et MARSHALL (Ed.). 
Navigation de l'Escaut sous la Maison de Bourgogne. 

(Bibliothèque des Antiquités belgiques.) 
Anvers, Rysheuvels, 1833-1834. 2 vol. in-S". 
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BoGAERT (Aug. VAN DEN). Voir : VAN DEN BOGAERT (Aug.). 

BONGE ( J . - B . DE). 

Description du cours de I'Escaut occidental, accom-
pagnée de cartes. 

Bruxelles, Weissenbruch. 1 vol. in-8°. 

BOOGAARD ( F . - H . ) . 

De Verdediging der Wester-Scheld e. 
Haarlem, Bohm, 1883. 1 fase. in-8°. 

BORCHGRAVE (DE). 

Un essai de Marine et de Colonisation belges au 
XVIIP siècle : la Compagnie d'Ostende. 

Bruxelles, Snhepens,"1903. 1 vol. in-8°. 

BORGNET ( A . ) . 

La Guerre de la Marmite. 1784. 
Revue nationale de Belgiquo. ïome III. 1840. 
Bruxelles, Librairie polytechnique. 

BORTIER (P.). 
La Question de Terneuzen et la transformation navale; 

navigation a voiles, navigation a vapeur. 
Bruxelles, Vanderauwera, 1874. Br. in-8°. 

ID. Passé et avenir des anciens Ports tlamands. Question de 
Terneuzen. (5° edition.) 

Bruxelles, Deoq, 1875. Br. in-8°. 

ID. La Question de Terneuzen depuis le rejet de la Con
vention. 24 mai 1876. 

Bruxelles, Vanderauwera, 1876. Br. in-S". 

ID. Le Littoral de la Flandre au IX' et au XIX° siècles. 
Bruxelles, Vanderauwera, 1876. Br. in-8°, avec carte. 

BosROOM et HOOGENDOOM. 

Beschouwingen over Nederlands gewafende neutraliteit 
bij een oorlog tusschen andere Mogendheden. 

's Gravenhage,Van Doorn, 1888. 1 vol. in-8°, avec plans. 
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BouLviN (Jules). 
Les services réguliers de la Red Star Line entre Anvers 

et TAmérique du Nord. 1883. 
Llége, Desoer, 1883, Br. in-8°. 

ID. Note sur les bouées de TEscaut et du Littoral. 
Annales des Travaux Publics de Belgique. 1884. 

BoüRSON (Pierre-Philippe). 
Histoire parlementaire du Traite de paix du 19 avril 1839 

entre la Belgique et la Hollande. 
Bruxelles, Mary, 1839. 2 vol. in-S", avec cartes. 

BOVIE et VERBRÜGGHE (Hubert). 
Etude sur les frais de port et de place dans les prin-

cipaux ports de l'Europe. Port de Gand, Port de 
Terneuzen, Flessingue. Travaux graphiques synop-
tiques. 

Bruxelles, 1880. 1 vol. in-fol. 

BRAHM (Ernest-Léon). 
Notre Marine marchande future. 

Anvers, 1892. 1 vol. in-S". 

BRAUN (A.) et BRUNEEL (Oct.). 
Le Canal de Terneuzen. Gand et ses installations mari-

times. 
Gand, Annoot-Braeckman, 1881 1 vol. in-40, avec plans. 

BRAUN (Emile). 

Notice sur le canal de Terneuzen et le port de Gand. 
Gand, Annoot-Braeckman, 1885. 1 vol. in-8°. 

BRAUW (Jhr T. E. DE). Voir : DE BRAUW (Jhr T. E.). 

Bnalmont (Alexis-Henri). 
Utilité de la marine militaire, par A. B. 

Bruxelles, Guyot, 1853. 1 vol. in-8°. 

I 
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Brialmont (Alexis-Henri). 
Projet de reorganisation de la marine militaire beige, par 

un ancien oHicier du génie» 
Anvers, Jouan, 1855. 1 vol. in-8". 

ID. Reflexions sur la marine militaire beige (1830-1835). 
S. L. Avril 1855. 1 vol. iii-8". 

ID. Anvers agrandi et fortifié pour cinq millions. 
Bruxeljps. 1855 1 vol. in-8°. 

Id. Defense du projet d'agrandissement généi'al d'Anvers, 
presentee par MM. Keller et C'°. 

Briixelles, G. Stapleaux, 1855. 1 vol. in-8". 

Id. Defense de I'Escaut, par A**' B"*. 
Bruxelles, Giiyot, 1856. Br. in-8°. 

ID. Agrandissement general d'Anvers. Refutation des cri
tiques dont le projet de grande enceinte a été robjet. 

Bruxelles, Giiyot, 1858. Br. in-8«. 

Id. La Veritc sur la question d'Anvers, par le general 
Bonsens. 

Bruxelles, Guyot, 1859. Br. in-8°. 

ID. Reorganisation de la marine nationale en Belgique. 
Bruxelles, Lebègue, 1861. 1 vol. in-S". 

ID. Marine militaire. Nouvelles considerations sur l'utilité 
d'une marine militaire. 

Bruxelles, Guyot, 1861. Bi'. in-S". 

ID. Utilité de la citadelle du Nord. 
Bruxelles, Muquardt, 1868. Br. in-32°. 

Id. Les fortifications d'Anvers. Projets de 1858 et -1859. 
Réponse è une note insérée dans la reproduction d'un 
discours de M. Frère-Orban. 

Bruxelles, Guyot, 1884. Br. in-8°, avec une carte. 
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Brialmont (Alexis-Henri). 
Projets d'agrandissement d'Anvers, de nouveaux travaux 

de defense et de port franc. 
Bruxelles, Guyot, 1900. 1 vol. in-8°, avec atlas. 

ID. Agrandissement d'Anvers. Critique des conclusions de Ia 
Sous-Commission militaire. 

Bruxplles, Guyot, 1901. Br. in-8°. 

ID. Agrandissement d'Anvers. Exposé et solution de Ia 
question. Mémoire avec plans. 

Biuxelles, Guyot, 1902. Br. in-S". 

ID. L'enceinte d'Anvers. Moyen de la remplacer sans affaiblir 
la defense de la place. 

Bruxelles, Guyot, 1903. Br. in-8°. 

BROCK (DE). Voir DE BROCK. 

BROECK (DE). Voir DE BROECK. 

BROECK (L . -T . VAN DEN). Voir VAN DEN BROECK ( L . - T . ) . 

BRUYSSEL (Ern. VAN). Voir VAN BRUYSSEL (Ern.). 

BÜSCHMANN (J . -E . ) . 

Le Moniteur commercial; reoueil de documents concer-
nant la navigation, Ie commerce et l'industrie en 
Beigique. 

Anvers, J.-M. Jacobs fils, 1842. 1 vol. in-8°. (Publi
cation mensuelle avec E. PERROT.) 

BRUNEEL (Oct.) et BRAUN (A.) . 

Le Canal de Terneuzen. Gand et ses installations mari-
times. 

Gand, Annoot-Braeckman, 1881. 1 vol. iii-4° av. plans. 

CAERÏE figuratieve van 't lant van Waes eiide Huister Ambacht 
alsmede de rivier de Schelde. Met de rechte ghelegent-
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heyt van de naestliggende landen van nieuws verbeterd 
door Peeter Verbist. Anno 1656. 

Gravure sur cuivre. 

CAERTE figuratieve van de situatie der sladt Antwerpen met 
de Forten, Polders, Bedyctc Landen, Schorren 
ende Slycken dacr annex gelegen aen de Oost ende 
Westzyde van de Riviere de Schelde. Gemaeckt ende 
getrocken uyt de respectieve originele Poldercaerten, 
endevorts door eygene metingen ende oculeire inspectie 
ter plaetsen gedaen door den onderschreven gesworen 
landmeter. 

Actum Antverpiae 23 Augusty 1748. P. Stynen, 
geometra. C. B. Bouttats, sculp. Antwerpen 1749. 

Gravure sur cuivi'e en 4 feuilles. 

CAERT (Nieuwe) van de Ghelegenheyt van de Oost- en Wester 
Schelde, vertoonende ook de verdroncken overwaterde 
Landen nieu aengewassen schoren ende de kreeken oft 
killen in ende door deselve tusschen Bergen en 
Antwerpen soo het nu is, 1638. 

CAMBRELIN (Alf. Leon). 
Essai sur la defense de la Belgique. Anvers-Bruxelles-la 

Meuse, par un Beige. 
Bruxelles, Decq, 1858. 1 vol. in-8°, avec plan. 

ID. Camp retranche d'Anvers. Considerations critiques sur le 
système de defense de la Belgique adopté en 1859. 

Bruxelles, Bruylant-Christophe, 1860. 1 vol in-8°. 

ID. Etudes sur les ports de mer beiges. Port de Nieuw-
Antwerpen, prés de Heyst et son raccordement, par 
canaux et railways, avec Bruges, Eecloo, Gand, Ter-
monde, Bruxelles, Malines, Louvain, Aerschot, etc., 
ainsi qu'avec I'AUemagne. 

Bruxelles, Bruylant-Christophe, 1876. 1 vol. in-8°, 
avec 4 cartes. 
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CAMBRELIN (Alf. Léon). 
Etudes sur les ports de mer belges. Port de Nieuw-

Antwerpen prés de Heyst. Réplique aux objections 
émises. De la remorque sur les canaux; système 
nouveau, rapide et économique. 

Bruxelles, Bruylant-Christophe, 1877. 1 vol. in-8°. 

ID. Appendice k l'essai sur la defense de la Belgique, par un 
Beige. 

Bruxelles, Bruylant-Christophe, 1861. 1 vol. in-4° 
avec plan (idem, 2^ edition, 1877). 

CANALISATION de l'Escaut et de la Lys. Projet de loi présenté Ie 
27 Décembre 1837, precede d'un Rapport du Ministre 
des Travaux Publics, et suivi du Mémoire de l'Inspec-
teur, auteur du projet, et des pieces justifi'^atives. 

Bruxelles, Remy, 1837. 1 vol. in fol. avec atlas. 

CARATEODORY (Etienne). 
Du droit international concernant les grands cours d'eau. 

Leipzig, Bi'ockhaus, 1861. 1 vol. in-8°. 

ID. Das Stromgebietsrecht und die internationale Fliisschif-
fahrt. 

A.US dem Holtzendorffschen Handbuch des Volkerrechts. 
Hamburg, 1887. 

CARTE du siège de la ville d'Anvers par Alexandre Farnèse, avec 
Ie cours de l'Escaut et les polders inondés, 1384-85. 

Het Belegh der stadt Antwerpen in den jaeren 
1584-85. L. Luyken fecit. 

CARTE des polders et cours d'eau de la Flandre, partie comprise 
entre les villes d'Anvers, de Gand, de Bruges, de 
Flessingue et de Berg-op-Zoom. Dessin colorié du 
xvii' siècle. 

Aux Archives d'Anvers, . 
S) 
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CARTE topographique des rives de I'Escaut occidental et du canal 
de Gand a Terneuzen. 

Bi'uxelles, Vandermaelen, 1832. 1 carte in piano. 

CARTE du littoral de la Flandre au ix" et au xix* siècles. 2' edition. 
Bruxelles, 1876. 

CARTE figurative du mouvement des transports sur les voles navi-
gables de la Belgique en 1881. 

2 feuilles. 

CARTE de la navigation des eaux intérieures de la Belgique. Minis
tère des Travaux Publics. 

1 : 320.000. 

Bruxelles, Institut cartographique militaire, 1881. 
1 feuiUe in piano. 

CARTES représentant les mouillages et les dimensions des ecluses 
des voies navigables de la Belgique et du Nord de la 
France en 1880 et 1881. 

1 : 320,000. 
Bruxelles, 1881-1882. 2 feuilles in-plano. 

CARTE des voies navigables de la Belgique. 
Bruxelles, Lebègue, 1883. 1 feuille in-plano. 

CARTE générale de I'eclairage et du balisage de I'Escaut et du 
Rupel. Ministère des Chemins de fer, Postes et Télé-
graphes. 

1886. 1 feuille. 

CASTERMAN et TORFS (Ch. L.). 

Les agrandissements et les fortifications d'Anvers depuis 
I'origine de cette ville. 

Bruxelles, Muquardt, 1871. 1 vol. in-8° avec planches. 

CATALOGUE de I'exposition cartographique et maritime, organisee 
par la Société royale de Géographie, Anvers. 

Anvers, 1902. 1 vol. in-8°. 
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CHAMBRE de Commerce d'Anvers. Extension de la rade et des 
établissements raarilimes. (Rapport de la Commission 
spéciale.) 

Anvers, 1897. 1 fase. in-fol. 

ID. Extension de la rade et des établissements maritimes au 
nord d'Anvers. Exposé fait par ie bureau. 

Anvers, 1901. 1 fase. in-fol. 

CHAPE DE LA CAPONNIÈRE. 

Fortifications d'Anvers. Lettre k Mangonneau, ancien 
ingénieur, par Chape de la Caponnière, ingénieur 
nouveau. 

Anvers, Ancelle, 1863. 1 vol. iii-8°. 

CiiAZAL (General Baron). 
Projet d'agrandissement general d'Anvers. Les discours 

a la Chambre des Reprét^entants. 
Bruxelles, Deltombe, 1859. Br. in-8°. 

COGELS (ED. J O S . ) . 

Rapport présenté a la Chambre des Représentants au nom 
de Ia section centrale chargéc d'examiner Ia Convention 
de commerce et de navigation intérieure conclue avec 
les Pays-Bas. 

Bruxelles, Em. De Vroye & C'^ 1843. 1 vol. iii-8<>. 

COLLECTION des Protocoles des Conférences tenues a Londres, 
depuis Ie 4 novembre 1830 jusqu'au l^' octobre 1832, 
au sujet des atiaires de Belgique. 

Paris, Impi-imerie royale, 1833. 1 vol. in-4''. 

COLLIN (ALEX. ) . 

Les voies navigables de l'Empire frangais, de la Belgique 
et des provinces de Ia rive gauche du Rhin. 

Orleans, 1865. 1 \ol . in-8°. 

COMITÉ d'etudes institue par la Société générale. Creation de nou-
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veaux établissements commerciaux et maritimes a 
Anvers. Projet. Note explicative. 

Bruxelles, Gobbaerts, 1872. Bi'. in-4o. 

COMMERCE du port d'Anvers depuis Ic XVP sièclejusqu'a nos jours. 
Anvei's, Dewever, 1854. Br. in-8°. 

COMMISSION d'étudesinsMtuée par arrêté royal du 13 no vembre 1891 
pour I'extension de la radc et du port d'Anvers. — 
Procès-verbaux et documents. 

Bruxelles, Lesigne, 1892. 1 vol. in-4o, avec plans. 

COMPAGNIE des Polders de l'Escaut oriental. Concession de terres 
è endiguer en Zélande, etc. (Papers relating to the 
project.) 

Bruxelles, 1851. 1 vol. in-S", avec carte, 

CoMPTE RENDU du Cougrès des sciences geographiques, cosmogra-
phiques et commerciales, tenu a Anvers du 14 au 
22 aoütl871. 

Anvers, Gerrits & Van Merlen, 1872. 2 vol. in-S". 

CoMPTE RENDU des travaux de la Commission pour l'étude de l'Escaut. 
Bulletins de la Société royale de Géographie d'Auvers. 

CoNRAD et WELCKER. 

Rapport sur l'amélioration de l'Escaut en aval d'Anvers. 
Antwerpen, De Backer, 1899. 1 fase. in-fol. aveo plans. 

ID. Deuxième rapport sur l'amélioration de l'Escaut en aval 
d'Anvers. 

Anvers, De Backer, 1900. 1 fase. in-fol. 

CoNSEiL communal de Louvain. Séance du 16 avril 1875. Con
vention de Terneuzen. 

Louvain, Massar, 1875. Br. in-8°. 

CoNSEiL (Le) communal de Louvain et Ie canal de Terneuzen. 
Courtes observations d'un vieux batelier. 

Louvain, Van Linthout, 1875. Br. in-S". 
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CONSIDERATIONS (Quelques) sur Ie péage de l'Escaut. 

Anvers, 1839. Br. in-S". 

CoNTRAFACTUR der Festung und Schautzen wie jets das Wasser 
die Schelde besatst ist so bey den von Antorff als bey 
de Princen von Parraa vom 9 July 1884; verneuwert 
in Junio 1585. Contrefeitinge van de Forten, etc. 

1585. 1 vol. in-fol. 

CoNTRAT relatif a la cession par la ville d'Anvers a la Société 
inimobilière d'Anvers des terrains provenant des 
anciennes fortifications de la ville d'Anvers. 

Anvers, Van Rooyen, 1869. Br. in-8''. 

CONTROVERSE sur la liberté de l'Escaut et les effets qui en résul-
teraient. Entre M. R*** et M. De***. 

Londres, 1781. 1 vol. in-S». 

CONVENTION pour l'établissement et l'exploitation de services 
réguliers de navigation entre Anvers et New-York et 
entre Anvers et Philadelphie. 

Bruxelles, 1882. Br. iii-8°. 

CONVENTION pour regier récoulement des eaux des Flandres, 
signée a Gand Ie 20 mai 4843. 

Bruxelles, imp. du Moniteur, 1843. Br. in-4°. 

COREMANS. 

Esquisse de l'histoire du droit des gens, de la diplomatie 
et du droit maritime depuis Charles-Quint jusqu'a nos 
jours. * • 

Bruxelles, 1843. 1 vol. in-8o. 

CoRRESPONDANCE relative a l'appropriation des terrains de l'an-
cienne citadelle du sud d'Anvers, avec plans. 

Anvers, J .-E. Buschmann, 1882. 1 vol. in-8°. 
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CoüVREux et HERSEST. 

Nouvelles installatiun^ maritime^ du port d'Anvers. 
Bruxelles. Leys, 1880. Br. in-S". 

CREATION de nouveaux etablissements commerciaux et niaritimes 
a Anvers. (Carte au I : -20,000.) 

Bruxelles, Vandermaelen. S. d. 1 feuille hi-plano. 

CREATION de nouveaux etablissements commerciaux et maritimes 
a Anvers. Prqjet. Notice explicative. 

Bruxelles, (Tobbaerts, 1872. Br. in-4°, avec cartes. 

CROMMEUN (Jhr. II. A . ) . 

De Verplichtingen van Nederland als neutrale Mogend
heid ten opzichte der Schelde. 

Leiden, Sommerwel, 1880. Br. in-8°. 

CRONIKE (Die excellente) van Vlaenderen, HoUant, Zeelant, in 
't generael. 

Antwerpen, Jan van Doesborch, 1530. 1 vol. in-4'', met 
platen van Lucas van Leyden. 

DANCY (Alfred). 
Rapports sur les ports d'Anvers, de Rotterdam et d'Am-

sterdam. 

Bordeaux, Gounouilhon, 1885. Br. in-8°. 

DAUDERNI et LEYSEN. 

Nouvelles installations maritimes a Anvers. Lettres au 
Ministre des Travaux Publics et renbcignements 
annexes a leurs soumissions. 

Gand, Vanderhaegben, 1876. 1 vol. in-4°. 

DAVID. 

Recherches sur Ie cours primitif de TEscant. Réponse 
aux objections de M. Ie colonel Renard. 

Bulletins de l'Académie royale de Belgiqne. T. XIX, 
P<=partie, 1852. 
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DAVID. 

Observations a la notice de M. Ie colonel Renard sur Ie 
cours primitif de l'Escaut. 

Bulletins de 1'Académie royale de Belgique. T. XIX, 
3e partie, 1852. 

DE BARSÉE ( J . ) . Voir : BARSÉE (J. de). 

DE BAS (F.) et KUYPER (J . ) . 

Waterwegen in Nederland. 
Amsterdam, Brinkman, 1881. 1 feuille in-plano. 

DE BORCHGRAVE. Voir : BORCHGRAVE (DE). 

DÊBORDEMENTS et envasement de l'Escaut. (Extrait du Journal 
d'Anvers.) 

Anvers, Gerrits, 1872. 

DE BRAUN (Jhr.-T.-E.) et VAN DOORN ( M . - C ) . 

De Schelde van Vlissingen tot Antvs^erpen. Hydrogra-
phische Kaart. 1 : 50,000. 

's Gravenhage, Van Cleef, 1882. 1 feuille in-plano. 

D E B R O C K E T N O Ë L . 

Carte générale du canal d'écoulement des eaux des 
Flandres, au \ : 40,000, en trois feuilles. 

Bruxelles, Vandermaelen, s. d. 

DE BROECK ET WOLTERS ( M . - J . ) . 

Evacuation des eaux des Flandres. Cartes publiées par 
ordre du Ministre des Travaux Publics. 

Bruxelles, Vandermaelen, 1839. 3 feuilles in-plano. 

DECADENCE du port d'Anvers. Mesures réclamées dans les rapports 
généraux et dans la correspondancc de la Ghambre de 
commerce d'Anvers. 

Anvers, Van Merlen, 1858. Br. in-8'». 

DE DENTERGHEM (Prosper). Voir : DENTERGHEM (Prosper DE) . 
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DEDUCTIE (Corte) nopende het gepasseerde ontrent de Polders van 
Austruweel, Lillo en de Oorderen, l' sedert den Jaere 
1585 tot nu (1709) toe, ende hoe die hebben ghestaen 
onder het bestier van Syne Majesteyt ter exclusic van 
de Ileeren Staeten van Brabant. 

1 vol. in-8". 

DEFENSE (De la) nationale et de l'agrandissement d'Anvers. 
Bi'uxelles, Guyot et Stapleaux, 1856. Br. in-8°. 

DE FERRARIS ( C JOS.) . Voir : FERRARIS ( C " JOS. DE). 

DE GARCIA DE LA VEGA ( D . ) . Voir : GARCIA DE LA VEGA ( D . DE). 

DE HARVEN. Voir : HARVEN (DE) . 

DE HEEM. Voir : HEEM^DE). 

DEiss(Edouard). 
Anvers et la Belgique maritime. 

Paris, Bernard, 1899. 1 vol. in-12. 

DEJARDIN ( A . ) . 

Description des cartes de la province d'Anvers et des 
plans de la ville, et supplément. 

Anvers, Buschmann, 1862. 1 vol. in-8°. 

ID. Deuxièmc et troisième supplements a la description des 
cartes de la province d'Anvers et des plans de la ville. 

Anvers, J. Plasky, 1888-92. 1 vol. 

DE KEYSER (Em.), ROVERS (G. ) , DE WIT (Paul) et HAENEN (C.-J . ) . 

Anvers port de mer. Description du port et des établis-
sements maritimes d'Anvers. 

Bruxelles, Giiyot. 1885. 1 vol. in-8°, avec cartes. 
(Seconde edition augmentée en 1898.) 

DELAVELEYE (FrauQois). 
Geologie. —Affaissement du sol et envasement des fleuves 

survenus dans les temps historiques. 
Bruxelles, Decq, 1859. Br. in-12. 
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DEIXOÜRT (G.). 

Notice sur la vie et les travaux de A. J. G. A. Stessels. 
Bruxelles, Callewaeri, 1876. Br. in-8'^. 

DELCUVE, LEYSEN et NICAISE. 

Entreprise des travaux a exécuter a l'ancien grand bassin 
pour l'élargissement des quais Godefroid et de l'en-
trepót a Anvers. 

Gaud, Vanderhaeghen, 1875. Br. 

DÉLICES (Les) des Pays-Bas, ou description géographique et histo-
rique des XVII provinces belgiques. (Sixième edition.) 

Liége, Bassompierre, 1769. 5 ' ol. in-8°. 

Dellafdille de Leeverghem [Alphonse-Joseph-Marie). 
Le système de defense nationale et les fortifications 

d'Anvers au point de vue de l'existence constitution-
nelie de la Belgique. 

Anvers, Buschraann. 1862. Br. iii-8°. 

DE MAERE-LIMNANDER (C. -C . -A. ) . 

De l'établissement d'un barrage éclusé sur le Bas-Escaut 
en aval de la ville de Gand. 

Gand, Annoot-Braeckman, 1862. 1 vol. in-8°, avec 
deux cartes. 

ID. Des communications directes du port de Gand a Ia mer. 
Canal de Terneuzen. Canal de Heyst. Conférence. 

Gand, Annoot-Braeckman, 1866. Br. in-S", avec une 
carte et un plan. 

ID. Avant-projet d'un canal maritime a grande section de 
Gand a la mer, avec embranchement sur Bruges. 

Gand, Annoot-Braeckman, 1875. 1 vol. in-8°, avec carte. 

ID. DU Port de Heyst et du canal maritime de Gand, avec 
embranchement sur Bruges. 

Gand, Ad. Hoste, 1875. Ivol. in-8°, avec trois planches. 
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DE MAERE-LIMNANDER ( C . - G . - A . ) . 

D'une communication directe de Bruges a la mer. 
Bruges, Houdmont frères, 1877. 1 vol. in-S", avec une 

carte et trois planches. 

ID. Extrait de la carte générale des bancs de Flandre, du 
lieutenant devaisseau Stessels,de 1866, cotée, coloriée 
et expliquée. 

Gand, Annoot-Braeckman, 1878. 1 feuille in-plano. 

ID. DU prétendu ensablement du port de Heyst. Avis de 
quelques ingénieurs étrangers sur ce point. Annexe 
au projet d'une communication directe de Bruges a 
la mer. 

Bruges, Houdmont frères, 1879. 1 vol. in-8°. 

1D. Heyst ou Ostende. Réponse au raemoire du Gonseil com
munal d'Ostende, adressé a la Chambre des repré-
sentants, Ie 27 janvier 1879. 

Bruges, Houdmont frères, 1879. Br. in-8°. 

DE MATTHYS (H. ) . Voir : MATTHYS (II. DE). 

DE MEYER (F . -G . -G . ) . 

Beschrijving van het dorp Berendrecht. 
Antwerpen, J. E. Janssens, 1855. Br. in-8". 

DE MiRABEAU (G"). Voir : MIRABEAÜ (G** de). 

DE MOY ( H . ) . 

Tractaet van de Tollen. Manuscrit du XVP siècle, in-fol., 
conserve aux archives de la ville d'Anvers. 

DENTERGHEM (Prosper de). 
Lettre adressee k MM. les Membres de la Ghambre des 

Représentants et du Sénat, a propos des inondations 
de l'Escaut et de la Lys. 

Bruxelles, De Vroye, 1846. Br. in-8". 
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DEN TEX (C. -A. ) -

Over de geschillen tusschen Nederland en België, betrek
kelijk de riviervaart. 

Amsterdam, Gartman, 1833. Br. in-8°. 

De Pouhon {Franpois). 
La navigation de 1'Escaut dans ses rapports avec les 

interets commerciaux de l'Eui'ope. 
Anvers, Delacroix, septembre 1832. Br. in-S". 

DE RAADT ET STOCKMANS. 

Geschiedenis der gemeente Schelle. 
Lier, J. Van In. 1 vol. in-8°. 

DE REIFFENBERG (Baron Fr. A. Ferd. Th.j. 
Voir : REIFFENBERG (Baron Fr. A. Ferd. ï h . de). 

DEROTE (Léon). 
Nouvelles installations maritimes a Anvers. 

Bruxelles, Mertens, 1878. Br. in-8°. 

DE SCHRYVER (P.). Voir : SCHRYVER (P . de). 

DESMAISIÈRES. 

Rapport de la Commission instituee è l'effet de rechercher 
et de présenter, au Département des Travanx Publics, 
les mesures qu'il conviendrait de prendre pour remé-
dier aux inondations extraordinaires des rives de 
l'Escaut et de ses affluents. 

Gand, 1845. 1 vol. in-fol. 

DE SMIT VAN DEN BROECKE. Voir : SMIT VAN DEN BROEGKE (de) 

DESROCHES (Jean). 
Histoire ancienne des Pays-Bas autrichiens, contenant 

des recherches sur l'invasion des Romains et la con-
quête qu'ils en ont faite avant J.-C. 

Anvers, Grange, 1787. 1 vol. in 4°. 
Le même ouvrage, chez Ie même, 1787. 2 vol. in-S". 
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DE THIERRY. Voir : THIERRY (de). 

DE WINTER (Fr.) et ROYERS ( G . ) . 

Description du pont roulant de l'écluse intermediaire du 
Rattendyk k Anvers. 

Annales des Travaux Publics de Belgique, 1901. 

DE WIT (Paul), ROYERS (G ), DE KEYSER (Em.) et HAENEN (C. J.). 
Anvers port de mer. Description du port et des établisse-

ments maritimes d'Anvers. 
Bruxelles, Gujot, 1885. 1 vol. in-S», avec cartes. 

(Seconde edition augmentée en 1898). 

DE WITTE. 

Abolition des droits de navigation maritime et des péages 
sur les canaux. Construction du canal de jonction de 
l'Escaut au Rhin. 

Anvers, Buschmann, 1892. Br. in-8°. 

DlRKS(J.), 
De Haven van Antwerpen. 

's Gravenhage, Van Langenhuysen, 1861. 1 vol. in-4*', 
avec planohes. 

DISCUSSION universelle de tous les articles du Traite de la Barrière 
des Pays-Bas, entre Sa Majesté Impériale et Gatholique, 
Ie Roi de la Grande-Bretagne et les Seigneurs Etats 
Généraux des Provinces-Unies. 

Cologne, 1716. Br. in-4o. 

DOCUMENTS concernant les péages des canaux et rivieres. 
Bruxelles, 1842-1845. 1 vol. in-fol. 

D'OMALIUS D'HALLOY (J.-B.). Voir : OMALIUS D'HALLOY (J.-B. d'). 

DONNY. 

Rapport présenté a la Chambre des Représentants pour 
examiner Ie projet de loi qui rend exécutoire Ie Traite 
entre la Belgique et les Pays-Bas du 5 novembre 1842. 

Bruxelles, Devroye, 1843. Br. in-8». 
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DOORN (M. C. Van). Voir : VAN DOORN (M. C ) . 

DRESSELHUIS (Johannes ab Utrecht). 
Het district van Sluis in Vlaanderen. 

Middelburg, 1819. 

ID. De provincie Zeeland, in hare aloude gesteldheid en 
geregelde vording beschouwd. 

Nieuwe werken van het Zeeuwsch Genootschap van 
Wetenschappen. 

Middelburg, 1836. 

DROITS (Des) de port pergus par Ia ville d'Anvers. Examen pré
senté au Gonseil communal par Ie Comité de 1'Associa
tion anversoise pour Ia réforme douanière. 

Anvers, Busciimann, 1859. Br. in-8°. 

DROITS (Des) difïérentiels. Abolition de I'Acte de navigation. 
Cowes, Anvers, Jouan, 1849. Br. in-S". 

DUFOÜRNY (A.) . 

Guide du batelier. 
Ouvrage publié d'après les ordres du gouvernement. 

Bruxelles, Hayez, 1889. 1 vol. iu-12. 

DuMONT (Jean-Pierre-Jos.). 
Anvers en 1830, 1831, 1832 jusques et y compris Ie 

siège de la citadelle. 
Anvers, Janssens, 1833, 1 vol. in-8°. 

D'URSEL (comte Charles). 
Voir : URSEL (comte Charles d'). 

EENENS (General), 
Anvers et la nationalité beige. 

Liége, Dudart, 1843. Br. in-8°. 

1D. Anvers et la neutralité beige. 
2"= Edition. Bruxelles, Weissenbruch, 1882. Br. in-8°. 
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EHRENBERG (R . ) . 

Hamburg und Antwerpen seit 300 Jahren. 
Hamburg. 1889. Br. in-8°. 

ELSEN ( F . VAN). Voir : VAN ELSEN ( F . ) . 

ELST (Pierre-Constant VAN DER). 

Notice historique sur I'Escaut. 

Gand, Hebbelynek, 1878. 1 vol. in-S», avec 3 plans. 

ELST (V. V A N D E R ) . 

Considerations sur deux nouvelles communications qu'on 
propose d'établir entre la Sambre et le canal de Mons 
k I'Escaut, ou Observations sur le canal de Mons a la 
Sambre, projeté par V. J. Van der Elst et le projet de 
chemin de fer de la Sambre au Flénu, dressé par 
M. J.-B. Vifquin, inspecteur divisionnaire des Fonts 
et Chaussées, et demandé en concession par M. Fre
deric Basse, directeur de la Société générale pour 
favoriser I'lndustrie générale. 

Mons, Piérart, 1835. 1 vol. in-8°. 

ID. Observations sur la jonction de I'Escaut et de la Lys, 
sur le projet du canal de Bossuyt a Courtrai, etc. 

Mons, Piérart, 1839. Br. iii-4o, avec une carte. 

EMBACLE (L') de I'Escaut. 
Dans '< Ciel et Terra » II, 545, 559. 

EMPEROR'S (Thej Claims. Being a Description of the city of 
Antwerp and the river Schelde. 

London, Stockdale, 1785. 1 vol. in-S». 

ENGELHARDT (Ed.). 

Du régime conventionnel des fleuves internationaux. 
Études et projet de reglement general, precedes d'une 
introduction. 

Paris, Cotillon, 1879. 5 vol, in-S». 
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ENGELHARDT (ED.) . 

Histoire du droit fluvial conventionnel. 
Paris, Larose, 1888. 1 vol. in-8°. 

ERREÜRS OU SOPHISMES. A propos des brochures dun diplomate 
beige et de M. Garcia de la Vega sur Ie barrage 
de l'Escaut oriental, par un ancien diplomate néer-
landais. 

La Haye, Nijhoff, 1867. Br. in-8o. 

ERTBORN (Baron O, VAN). 

Les terrains modernes et les découvertes récentes au 
Kattendyk. 

Bulletins de la Société de Geographic d'Anvers. 
Tome IX. 1884. 

ESCAÜT. Article des « Pandectes belges ». Tome XXXVIl. 
Bruxelles, Larcier, 1891. 1 vol. in-80. 

EscAUT (L') et la LYS. Études faites par ordre du gouvernement 
beige. Rapport présenté par M. Ie Ministre des Tra-
vaux Publics aux Ghambres legislatives, Ie 27 décem-
bre 1837. 

Bruxelles, Reray, 1840, 1 vol. in-fol. avec cartes. 

EssAi sur la defense de la Belgique, Anvers, Bruxelles, la Meuse, 
par un Beige. 

1858. Br. in-80. 

ETABUSSEMENTS (LES) maritimes d'Anvers dans leurs rapports avec 
les chemins de fer. Exposé fait par Ie Département des 
Travaux Publics. 

Bruxelles, Brujlant, 1868, 

Exposé fait par l'administration communale d'Anvers, 
en réponse au Mémoire ci-dessus. 

Anvers, Van Merlen, 1868, 2 br. in-4°, avec carte 
et plans. 
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ETABLISSEMENTS maritimes d'Anvers. Reponse du Ministère des 
Travaux Publics a quelques points du Mémoire de la 
villa d'Anvers. 

Bruxelles, Bruylant, 1869. Br. in-4». 

ETONNEMENT de TEurope ou Examen des différends entre S. M. I. 
et la Répubiique des Provinces-Unies. 

Fiancfort, 1785. 1 vol. in-8°. 

ÉTUDE critique, considerations historiques et politiques sur les 
fortifications d'Anvers, par un officier du génie. 

Paris, Tavera, 1867. 1 vol. in-8°, avec plan. 

ÉTUDE des droits maritimes existant en Beigique et dans les pays 
limitropbes, 1892. — Commission des droits mari
times instituée par arrêté royal du 31 mars 1891. 

Bruxelles, Hayez, 1892. 1 vol. in-80. 

Études critiques, considerations historiques et politiques sur les 
fortifications d'Anvers, par un ancien officier du génie, 

Bruxelles, Sacré-Duquesne, 1866.1 vol. in-S",avec plan. 

EXPOSÉ des motifs et projet de loi relatif èi la canalisation de l'Es-
caut et de la Lys. 

Bruxelles, Remy, 1837. 1 vo). in-fol. 

EXTENSION des installations maritimes d'Anvers. La situation 
actuelle; la Grande Coupure. 

Mons, 1899. Br. in-S". 

EXTENSION (L') du port d'Anvers. Reponse du cercle « Anvers 
Rive-Gauche » au discours prononcé par M. A. Del-
beke, depute d'Anvers, dans Ia séance de la Chambre 

;̂ _ des Représentants du 4 aoüt 1897. 
Anvers, Kockx & C», 1897. Br. m-8''. 

EYNDEN (E. H. VAN DER). Voir : VAN DER EYNDEN (E.H.). 
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FERRARIS (Comte Jos. DE). 

Carte chorographique des Pays-Bas autrichiens, gravée 
par L. A. Dupuis. 

Paris, Dupuis, 1777. in-fol. 

ID. Carte de la Belgique, augmentee des plans des six villes 
principales et de I'lndication des routes, canaux et 
autres travaux executes depuis 1777 jusqu'en 4831. 

Bi'uxelles, Vandermaelen, 42 feuilles. 

FERRIER (Alex.). 
Description historique et topographique d'Anvers. 

Bruxelles, Hanman, 1835. 1 vol. in-12. 

FINET (Théophile). 

De 1'exploitation des canaux et voies navigables. 
Bruxelles, Alliance tjpographique, 1878, 1 vol. in-8". 

(2^ edition : Bruxelles, Dec-q et Duhent, 1879. 1 vol. in-8"). 

ID. Examen des objections faites par M. Sainctelette, Minis-
tre des Travaux Publics, au système d'exploitation des 
voies navigables exposé par M. Sabatier. 

Bruxelles, Lebègue et C'«, 1879. 1 vol. in-8°. 

ID. Mémoire sur Ie developpement des relations commerciales 
de la Belgique. 

Bruxelles, Decq, 1879|. 1 vol. in-8<>. 

ID. Suppression des péages sur les routes et sur les voies 
navigables. 

Bruxelle.s, Decq et Duhent, 1880. 1 vol. in-S". 

FLACHAT'(Eugene). 
Notice sur la possibilité et l'utilité de créer un port franc 

a Anvers. Conclusion par M. Fisco, 
15 septembre 1870. (Cahier in-4".) 

FOKKER (G. A . ) . 

Le Barrage de l'Escaut oriental. — Observations sur Ie 
32 



498 L'ESCAÜT DEPUIS 1830 

rapport de la Commission internationale, par un mem-
bre de la Seconde Gliambre des Etats-Généraux des 
Pays-Bas, 

LaHaye, Nijlioff, 1867. Br. in-8°. 

FRANCK ( L . ) et ROGMANS (F.). 
Plan general de la ville d'Anvers et de son agrandisse-

raent general. 
Anvers, Tessaro, 1874. 1 feiiille in-plano. 

FRANZIUS ( S . ) . 

Korrektion der Schelde, gutachten des oberbandireclors 
Franzius und des Bauinspektors de Thierry zu Bremen. 

Bi'uxelles, J. Goemaere. 1900. 1 vol. in-4". 

FRANZIUS et THIERRY (de). 

Amelioration de l'Escaut. Rapport. 

Mruxelles, Goemaere, 1900. Bi'. in-S", avec plans. 

FREDERIX (Edm.). 
La Beigique iiidustrielle et commerciale. 

Bruxolles, Decq et Duhent, 1880. 1 vol. in-8°. 

GACHARD (Louis-Prosper). 
Notice historique sur la redaction et la publication de la 

carte des Pays-Bas aulrichiens, par Ie general comle 
de Ferraris, avec pieces justificatives. 

Bruxelles, Hayez, 1843. 1 vol. in-4°. 

ID. Analectes historiques. 8* série. Différend de la ville 
d'Anvers avec Joseph de Montmorency touchant l'Escaut. 

Bulletins de la Commission royale d'histoire de Beigique. 
3e série, T. 1. 

GANSBERGHE ( L . VAN). Voir : VAN GANSBERGHE ( L . ) . 

GARCIA DE LA VEGA ( D . de). 

La suppression du péage de l'Escaut. Etude de droit 
public. 

Naumr, Douxfils, 1862. Br. in-8". 
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GARCIA DE LA VEGA ( D . d e ) . 

Les brochures hollandaises et Ie barrage de I'Escaut. 
Bruxelles, Denq, 1867. Br. in-S". 

ID. La Hollande et les Traites a propos des barrages de 
I'Escaut oriental et du Sloe. Etude de droit interna
tional. 

Bruxelles, Decq, 1867. Br. in-S". 

ID. Recueil des Traites et Conventions concernant Ie Royaumc 
de Relgique. 

BiLixelles, Greuse, 1850-1900. 18 vol. in-S". 

GARDE è Vous! 1900. De la Sprée a I'Escaut par la Marne. 
Paris. Dumaiue, 1882. Br. in-8°. 

GARGON (Mattheus). 
Walchersche Arkadia. 

Leyden, S. Luchtmans, 1715-1717. 2 vol. in-8°. 

GAÜTIER (E.). 

Anvers et ses nouvelles fortifications. 
1863. Br. in-8°. 

GÉNARD (P.). 

Anvers è travers les ages. 
Bruxelles, Bruylant-Christophe, 1888. 2 vol. in-fol., 

avec figures. 

ID. Rekening van de verdediging der Schelde gedurende het 
beleg der stad in 1583-1585. Verslagen en inededee-
lingen der Koninklijke Academie voor Taal- en Letter
kunde. 1895. 

Gent, A. Siffer, 1895. 1 vol. in-8°. 

GÉNARD et ZANEN. 

Note sur les installations hydrauliques des ports d'Anvers 
et de Gand. 

1885. 1 cahier autogr. in-fol., avec 6 plans. 
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GENS (Eugene). 
Histoire de la ville d'Anvers. 

Anvers, Van Mol, 1861. 1 vol. in-8°, avec 23 plans et 
gravures. 

GKRARDOT DE SERMOISE (Oscar et J -A.). 
Projel d'un pont suspendu d'une seulc travee de 360 me

tres sur I'Escaut entre Anvers et la Tète de Flandre. 
AnverSj S. Mayer, 1869. Feuille in-folio. 

GEZICHT (PERSPECTIEF) van de Schelde van het fort Bath tot Ant
werpen . 

Bij de gebroeders Buffa en G°, te Amsterdam, A. Oetmans J' 
fecit. 

Lithographie de 1831. 

GHELDORFF (A. E . G . ) . 

Carte topographique des rives de l'Escaut occidental et 
du canal de Gand a Terneuzen, indiquant les polders 
digués, écluses, wateringues, ainsi que les limites de^ 
Flandres et de la Zélande. 

Bruxelles, Vandermaelen, 1832. 

GHEYSENS (Xavier). 
Over het vergrooten der stad Antwerpen. 

Antwerpen, Van Ishovcn, 1854. Br. in-8''. 

ID. Anvers, metropole du commerce de Belgique, boulevard 
de rindépendance nationale. Questions qui s'y ratta-
chent. 

Anvers, Vve Jos. van Ishoven, 1854. 1 vol. in-8°. 

ld. .Anvers, metropole du commerce de Belgique, boulevard 
de rindépendance nationale. Pont sur l'Escaut devant 
Anvers. Rive gauche. Complément de Tétablissement 
de commerce comme de 1 etablissement militaire. Lettre 
a M. Ie Directeur du Moniteur des Interets Matériels. 

Anvers, J. van Ishoveu, 1869. Br. in-8o. 
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GITTENS (Fr.), PAASCII (H.) et VAN DEN BROECK (L. T . ) . 

Considerations sur la renovation de la marine marcliandè 
en Belgique. 

Anvers, Buschmann, 1898. 1 vol. in-8°. 

GOBERT (A.). 
Les canaux maritimes et les ports de mer belges. 
Bulletins de la Société beige de Géographie. 1882. 

ID. De l'utilité des canaux raaritimes dans la Belgique Gismo-
sane. 

BruxeUes, Muquardt, 1884. 1 vol. in-S", avec cartes. 

GOBLET D'ALVIELLA ( G o m t e ) . 

Mémoires historiques. Dix-huit mots de politique et de 
négociations se rattachant k la première atteinte portee 
aux Traites de 1815. 

Paris, Lacroix, 1864-1865. 2 vol. in-S". 

GOLLIER (Th.). 
Notre marine marchande. 

Wavre, Brossart-Legrand, 1900. 1 vol. in-8°. 

GOOVAERTS (A.) 
Antwerpiana. 

BruxeUes, Hayez et Goovaerts, 1886-1889. 2 fase. in-S". 

Gossi (Max). 
De l'avenir commercial d'An vers, par un négociant 

anversois. 
Anvers, librairie polyglotte, 1864. Br. in-S". 

GRANDGAIGNAGE (Edm.). 
Histoire du péage de l'Escaut depuis les temps les plus 

anciens jusqu'a nos jours. 
Anvers, Buschmann, 1868. 1 vol. in-8°, avec 2 tablenux 

et 1 carte. 
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GRANDVOIR (F . de). 

Canal maritime de Liége a I'Escaut. Memoire a I'appui de 
I'avant-projet. 

Liége, Vaillant-Carmanne, 1879. Br. in-4". 

ID. Canal de Liége a Hasselt et études diverses d'une joncl ion 
directe de la Meuse.a I'Escaut. 

Liége, Vaillant-Carmanne, 1883. Br. in-4", avec plans. 

GRAS (J. A.). 

Recueil de mémoires reiatifs a la marine marchande. 
Anvers, L. Schotmans, 1855. 1 vol. in-8°. 

GREEN (Burton). 
The Belgian maritime Guide. 

London, Simpkin, 1878. Br. in-8°. 

GRENIER. 

La consolidation des talus. Essai du revêtement « Villa » 
fait è Welden (Flandre Oriëntale) sur la rive droite de 
I'Escaut. 

Bruxelles, Goemaere, 1899. Br. in-8». 

Gressin-BumouUn. 
De la liberté de I'Escaut; a propos du Traite des XXIV 

Articles. 
Anvers, Jacobs, 1838. Br. in-S". 

GRESSIN-DUMOULIN (E.'t. 

La rive gauche et la ville d'Anvers. Examen critique du 
projet de la Société générale. 

Anvers, Legros, 1872. Br. in-8°. 

GRI-HBERGEN (Victor VAN). 

Verzameling van oorkonden aengaende het concept van 
vergrooting der stad .\ntwerpen van het jaer 1580 
door V. V. G. 

Antwerpen, Hamilton-Vanden Bosch, 1858.1 vol. in-8o. 
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GuiociARDiNi (Lodovico). 
Descrittione di M. Lodovico Guicciardini, patritio Fioren-

tino, di tutti i Paesi Bassi, altrimenti detti Germania 
inferiore. 

In Anversa, 1567. Apresso Guglielmo Silvio. 1 vol. 
in-fol. avec cartes. 

GUIDE du batelier. — Annexe I. Escaut maritime. Règlements. 
1893. 

Bruxelles, Bruylant-Christophe, 1893. 1 vol. in-12. 

Gi'iLLAüME (Baron). 
Code des relations conventionnelles entre la Belgique et 

les Pays-Bas. 
Bruxelles, Muquardt, 1894. 1 vol. in-4°. 

1D. Admission des batiments de guerre étrangers dans les 
eaux et les ports belges. 

Bruxelles, impr. de la Revue du Droit Intern., 1901. 
Br. in-8». 

H. M. 
Projet d'agrandissement du port d'Anvers. Tunnel sous 

l'Escaut. Chemin de fer d'Anvers a Termonde. 
Bruxelles, Mertens, 1872. Br. in-8°. 

HAENEN (C. J . ) , ROYERS (G. ) , DE KEYSER (Em.) et DE WIT (Paul). 
Anvers port de mer. Description du port et des installa

tions maritimes d'Anvers. 
Bruxelles, Guyot, 1885. 1 vol. in-8'', avec cartes. 
(Seconde edition augmentée en 1898). 

HAFEN (Der) von Antwerpen in xix"" Jahrhundert. 
Antwerpen. De la Montagne, 1897. Br. in-S". 

HARON. 

Promenade aux environs d'Anvers. 
Bulletins de Ia Société de Géographie, 1886. 
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HAR VEN (de). 
Installations maritimes du port d'Anvers. 

Anvers, 1889, 1 vol. 

HANSEN. 

AUerneueste Staatskunde von Holland, d. i. Erlauterung 
der Streitigkeiten zwischen Kayser Joseph II und dem 
Staate der Vereinigten Niederlanden, nebst Uebersicht 
gegenwartiger Begebenheiten. 

Francfurt. 

HAVERBEKE (Jh. van). 

Voir : VAN HAVERBEKE (Jh.). 

HEEM (De). 

Travaux d'amélioration projetes au canal de Gand a 
Terneuzen. 

Annales des Travaux publics de Belgique, 1896. 

HEINS. 

Des variations du cours de l'Escaut depuis les temps 
primitifs. 

Messager des Sciences historiques, 1885. 

HERSENT (A.) et ZSCHOKKE ( A . ) . 

Port d'Anvers. Notice sur l'exécution des travaux mari
times (quais et ports), presentee a M. Ie Ministre des 
Travaux Publics. 

Bruxelles, Gujot, 1874. Br. in-4''. 

HERSENT (A. ) et COUVREUX. 

Nouvelles installations maritimes au port d'Anvers. 
Bruxelles, Leys, 1880. Br. in-8°. 

HEYLEN ( P . - J . ) . 

Commentarius praecipuos Belgicac hodiernae fluvios 
breviter describens, etc. 

Mémoires couronnés de I'Académie impériale et royale 
des Sciences et Belles-lettres de Bruxelles, 1774. 
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HoENiG (Fritz). 
Die politische und militarische Lage Belgiens und 

Hollands in Rücksicht auf Frankreich-Deutschland. 
Berlin, Luckhardt, 1878. 1 vol. in-8°, avec cartes. 

HoGENDORP (Fred. van). 
Disputatio historico-politica (inauguralis) de flumine 

Scaldi clauso. 
Lugduni Batavorum, Hazenberg, 1827. 1 vol. in-S". 

HOOGENBOOM et ROSBOOM. 
Beschouwingen over Nederlands gewapende neutraliteit 

bij een oorlog tusschen andere Mogendheden. 
s'Gravenhage. Van Doorn, 1888. 1 vol. in-8<', avec plans. 

HOOFT (Pieter Cornelisz). 
Nederlandsche historiën, sedert de overdraght der heer-

schappije van Keizer Karel den Vijfden op Koning 
Philips zijn zoon tot de dood des Prinsen van Oranje. 

Amsterdam, 1642, 1 vol. in-folio. 

HOON (A. de). 

Mémoire sur les polders de la rive gauche de l'Escaut et 
du littoral beige. 

Mémoires de 1'Académie royale de Belgique, T. V., 
Bruxelles, Hayez, 1853. 1 vol. in-8", avec planches. 

HORTA (E.). 

Notice sur la bouée d'hiver « American ice buoy » et son 
application au jaugeage des fleuves. 

Gand, 1892. 

HUISMAN (Michel). 
La Belgique commerciale sous l'Empereur Charles VL 

La Compagnie d'Ostende. Etude historique de politique 
commerciale et coloniale. 

Bruxelles, H. Lamertin; Paris, A. Picard etfils, 1902. 
1 vol. in-8°. 
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HlIET (A.). 
Het nationale Vraagstuk. De wedstrijd van Amsterdam en 

Antwerpen. 
Enkhuizen, Egmond, 1888. Br. in-8o. 

HüYTTENS (Chev. Emile). 
Discussions du Congres national de Bclgique 1830-1831. 

Bruxelles, Wahlen, 1844-1845. 5 vol. in-8°. 

HYDROGRAPHIE (Afdeeling). — Noordzee. Zeegat van Vlissingen, 
1 : 50,000, opgenomen in 1894 en 1895. 

1 feaille. 

HYDROGRAPHIE (Afdeeling). — Beschrijving der Nederlandsche 
Zeegaten. Deel I : Zeegat van Vlissingen en Schelde. 

s' Gravenhage, Van Cleef, 1896. 1 vol. in-8°. 

INSTALLATIONS maritimes d'Anvers. — Loi du 17 avril 1874, 
relative aux installations maritimes du port. 

Bruxelles, Hajez, 1874. Br. in-8°. 

INSTALLATIONS maritimes du port d'Anvers. — Cahier des charges 
no 132 de 1875, avec plans et soumissions approuvées. 

1 vol. in-folio. 

INSTALLATIONS (Les) maritimes du port d'Anvers. — Bulletin raen-
suel de la (<hambre de commerce beige de Paris. 1899. 

INSTALLATIONS (Les) maritimes belges. — Exposition internationale 
de Paris. 1900. 

Bruxelles, Strickaert, 1900. Br. iii-8". 

JACOBS (Victor). 
L'Escaut, son passé, son présent, son avenir. 

Revue générale, T. IV. 
Bruxelles, V. Devaux et Ci«, 1866. Br. in-8°. 

lanssen-Decoster. 
La Belgique, La Hollande et Ie Luxembourg devant la 
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France et l'Allemagne. Etude historiquc, politique et 
stratégique, par Ie major Lemiel. 

Bruxelles, Rosez, 1879. Br. in-8°. 

JoNCTiON de l'Escaut et de la Lys. Canal de Bossuyt a Courtrai, 
et projets connexes. 

Bruxelles, Re my, 1838. 1 vol. in-fol., avec carte. 

JOOSSENS ( J . ) . 

Esquisse topographique du littoral maritime de la Bel-
gique pendant les premiers siècles de l'ère chrétienne. 

Bulletins de la Société beige de Géographie. 1877. 

JOSEPH II et la Liberté de l'Escaut. Contribution a l'étude histo-
rique des rapports de la Maison d'Autriche avec les 
Provinces-Unies (1781-1785). 

Liége, 1892. 1 vol. in-8°. 

JouRDAiN (.\lf.) et VAN STALLE ( L . ) . 

Dictionnaire encyclopédique de géographie historique du 
Royaume de Belgique. 

Bruxelles, Brujlant-Christophe, 1896. 2 vol. in-8°. 

JOüVE. 

Impressions de voyage. Hollande, Anvers a Breda, k 
Bois-le-Duc et retour. 

1871. 1 vol. 
JcsTE (Theodore). 

Le baron Nothomb. 
Bi'uxelles, Muquardt, 1874. 2 vol. in-8». 

KAART van de beneden Mond en een gedeelte der Wester-Schelde 
met het veergat, het Sloe, den Braeknian en het Hel-
legal, met de aanpalende duinen, dijken en schorren, 
benevens de daarin bestaande zandbanken en diepten, 
in den jare 1818 en 1819, ten gevolge der authori-
satie van Zijne Excellentie den Minister van den 
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Waterstaat en der Publieke Werken, op speciale 
instructie en onder bijzondere directie van den Heere 
Inspecteur Generaal A. F. Goudriaan, opgemeten, 
gepeild en geteekend door de tot meting en peiling 
der Zeeuwsche stroomen gecommitteerden W. van 
Wijngaarden en A. Decker. Schaal I el voor 40,000 
ellen. 

KARSMAN ( J . ) . 

De vergrooting van Antwerpen. 
Antwerpen, G. de Crom. Br. in-S". 

KAZANSKY. 

Les fleuves conventionnels. Histoire et theorie du droit 
international fluvial (en langue russe). 

1895. 

KEELHOFF (Adrien). 
Projet de coupure de l'Escaut entre Anvers et le Kruis-

schans. 
Gand, Hoste, 1900. Br. in-8°. 

ID. Le redressement de l'Escaut en aval d'Anvers et l'hydrau-
lique fluviale. Tracés nouveaux. 2" edition. 

Gaud, Hoste, 1900. 1 vol. in-8° avec plans. 

KELLER (P.). 

Anvers agrandi et fortiflé pour cinq millions. Memoire 
a I'appui d'une demande en concession faite par 
MM. Keller et C". 

Bruxelles, Stapleaux, 1854. Br. in-S". 

ID. Anvers agrandi et fortiflé pour cinq millions. Memoire a 
I'appui d'une demande en concession faite par MM. P. 
Keller et (>'*, 2' edition, avec de nouveaux développe-
ments. 

Bruxelles, Stapleaux, 1854. Br. in-8°, avec plan. 
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KELLER (P.). 

Projet d'agrandissement general d'Anvers. Lettre de 
MM. P. Keiler et C'̂ , suivie : 1° d'un inémoire justifl-
catif; 2° des modifications apportées k ce projet. 

Bruxelles, Stapleaux, 1855. 1 vol. in-8°, avec 7 plans. 

ID. Defense du projet d'agrandissement general d'Anvers, 
présenté par MM. P. Keiler et C'̂ . 

Bruxelles, Stapleaux, 1855. 1 vol. in-8°, avec 7 plans. 

1D. Agrandissement general d'Anvers. — Lettre de MM. P. 
Keiler et G'" è M. Ie Ministre de la Guerre. 
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Bruxelies, Deltombe, 1853. Br. in-S". 

ID. Tunnel sous l'Escaut a Anvers. 
Anvers, Buschmann, 1874. Br. in-S". 

MAVAUT (Octave). 
Des ports et des chemins de fer de la Belgifiue au point 

de vue des transports internationaux. 
Bmxellei. Decq, 1887. Br. in-8o. 

ID. Les transports economiques en Belgique et dans les pays 
voisins. 

Gand, 1895. 1 vol. in-8». 

ID. Projet de rectification de l'Escaut et d'extension des 
installations maritimes d'Anvers. 
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MiERLO (G. P. VAN). Voir : VAN MIERLO (G. P.). 

MINISTÈRE des Affaires Étrangères. Péage de l'Escaut. Plan des 
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Bruxelles, Devroye, 1863. 1 vol. in-4°. 
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PÊCHE dans l'Escaut depuis Anvers jusqu'aux limites du 
Royaume. 

Bruxelles, 1882. Br. in-S». 

PEETERS (Ant.). 

Anvers et son avenir. 
Anvers, Y" L. P. de Lacroix, 1839. Br. in-12. 

PERROT ( H . E . ) . 

De la liberté de l'Escaut envisagee dans ses rapports avec 
1'agriculture, l'industrie et Ie commerce. 

Bruxelles, Hayez, 1839. Br. in-8». 

ID. Navigation transatlantique k vapeur. 
Bruxelles, Hayez, 1842. Br. in-8<'. 

PETIT (Pierre-Louis-Napoléon-Léopold). 
Carte de l'Escaut levée en 1863 (avec Stessels). 

Anvers, 1863. 2 feuilles in-plano. 

ID. Hollande et Belgique. — Barrage de l'Escaut oriental. 
Bruxelles, Lebègue, 1867. Br. in-8°, avec 2 cartes. 

ID. Étude sur les courants de l'Escaut et de la Durme. 
Annales des Travaux Publics de Belgique, T. XL. 

ID. Escaut. — Partie comprise entre Burght et Anvers, 
levée et sondée en 1875, par ordre de M. Beernaert, 
Ministre des Travaux Publics. Échelle de 1 : 5,000; 
et partie comprise entre Hemixem, Rupelmonde et 
Standmolen. 

Anvers, Ghys, 1878. 2 feuilles in-plano. 

ID. Escaut et Rupel. — Partie comprise entre Hemixem 
(Mozegat), Rupelmonde et Sandmolen, levée et sondée 
en 1875, par ordre de M. Beernaert, Ministre des 
Travaux Publics. Échelle de 1 : 5,000. 

Anvers, Ghys, 1879. 1 feuille atlantique. 
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PETIT (Pierre-Louis-Napoiéon-Léopold). 
Escaut. — Partie comprise entre le raoulin de pierre de 

Mariakerke et Moerzeke, levée et sondée en 1875-
1876, par ordre de M. Beernaert, Ministre des Travaux 
Publics. Echelle de 1 : 5,000. 

Anvers, Ghys, 1 feuille atlantique. 

ID. Escaut. — Partie comprise entre le bastion Saint-Michel 
et la Pipe de Tabac, levée et sondée en 1877 et 1878, 
par ordre de M. Beernaert, Ministre des Travaux 
Publics. 

Anvers, Ghys, 1878. 1 feuille atlantique. 

ID. Escaut. — Partie entre Tamise et les briqueteries de 
Rupelmonde, levée et sondée en 1876, par ordre de 
M. Beernaert, Ministre des Travaux Publics. Échelle 
de 1 : 5,000. 

Anvers, Ghys. 1 feuille atlantique. 

ID. Escaut. — Partie comprise entre Moerzeke-Termonde et 
Kleyn-Zand, levée et sondée en 1876, par ordre de 
M. Beernaert, Ministre des Travaux Publics. Échelle 
de 1 : 5,000. 

Anvers, Ghys. 1 feuille atlantique. 

ID. Escaut. — Partie entre la Pipe de Tabac et le port La Perle, 
levée et sondée en 1877, par ordre de M. Beernaert, 
Ministre des Travaux publics. Échelle de 1 : 5,000. 

Anvers, Ghys. 1 feuille atlantique. 

ID. Escaut. — Partie comprise entre le fort La Perle et Lillo, 
levée et sondée en 1877, par ordre de M. Beernaert, 
Ministre des Travaux Publics. Echelle de 1 : 5,000. 

Anvers, Ghys, 1879. 1 feuille atlantique. 

ID. Escaut. — Partie comprise entre Lillo et Kruisringen, 
levée et sondée en 1879, par ordre de M. Sainctelette, 
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Ministre des Travaux Publics, par L. Petit et E, Rochet. 
Échelle de 1 : 5,000. 

Anvei-8, Ghys, 1 feuille atlantique. 

PETIT (Pierre-Louis-Napoléon-Léopold). 
Escaut. — Partie comprise entre Waarde et Terneuzen, 

levée et sondée en 1880, par ordre de M. Sainctelette, 
Ministre des Travaux Publics, par L. Petit et E. Rociiet. 

Anvers, Ghys. Une feuille atlantique. 

ID. Escaut. — Depuis Flessingue jusqu'a Burght, 1879-1881. 
Échelle de 1 : 6,000. 

Anvers, Ghys. 1 feuille atlantique. 

ID. Escaut. — Partie comprise entre Borsselen et Flessingue, 
levée et sondée en 1881, par ordre de M. Sainctelette, 
Ministre des Travaux Publics, par L. Petit et E. Rochet. 
Échelle de 1 : 2,000. 

Anvers, Ghys. 1 feuille atlantique. 

ID. Escaut. — Rade d'Anvers, levée et sondée en novembre 
1886, par ordre de M. vanden Peereboom, Ministre des 
Chemins de fer, Postes et Telégraphes, par L. Petit et 
E. Rochet. Échelle de 1 : 5,000. 

Anvers, Ghys. 1 feuille atlantique. 

ID. Reconnaissance hydrographique de la cóle nord de la 
Belgique, fkite en 1879 et 1880. Échelle de 1:40,000. 

Anvers, Ghys, 1881. 1 feuille in-plano. 

ID. Mémoires sur les phares k lumière électrique. 
Bruxelles, Callewaert, 1880.1 vol. in-8°, avec 1 planche. 

ID. Marine. Rapports du service hydrographique. 
(s. 1. n. d.), in-4°. 

ID. Carte générale de 1'Escaut au 1 : 60,000. 
1883. 
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PETIT (Pierre-Louis-Napoléon-Léopold) 
L'Escaut leve et sonde par ordre de M. le Ministre des 

Travaux Publics. 1 : 5,000. 
Anvers, Ghys, 1875-1884. 14 feuilles in-plano. 

ID. Carte hydrographique de la rade d'Anvers. 4 : 5,000. 
1892. 1 feuille. 

PETIT (L.) et ROCHET. 

Carte des sondages du Rupel; partie comprise entre 
Boom et rembouchure du Rupel, levee et sondée 
en 4883. 1 : 5,000. 

1 feuille. 

ID. Cartes de I'Escaut et de la mer du Nord, dans la partie 
comprise entre Ostende et Nieuport, levees et sondées 
de4875è1886 . 

Anvei's, Ghya. 15 feuilles. 

PETIT (L. ) et STESSELS (A.). 

Carte de sondages de I'Eseaut entre I'embouchure du 
Rupel et Waarde. 4 : 20,000. 

1863. 2 feuilles. 

PETITION adressee è la Chambre des Représentants par I'Associa-
tion Commerciale et Industrielle d'Anvers. 

Anvei-s, J. E. Buschmann, 1847. Br. in-8°. 

PETITION adressee a S. M. le Roi des Belges par la Commission de 
la 5' section et des faubourgs d'Anvers, suivie d'une 
notice historique sur le commerce de ce port depuis le 
\yf siècle jusqu'è nos jours. 

Anvers, Dewever, 1854. Br. in-8°. 

PETYde THOZÉE (Ch.). 

La fermeture, le péage et I'afFranchissement de I'Escaut. 
Notice historique et politique. 

Bruxelles, Brujlant-Christophe, 1874. Br. in-8°. 
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PETY de THOZÉE (Gh.). 
Système commercial de la Belgique et des principaux 

Etats de 1'Europe et de l'Amérique. 
Bruxelles, Bruylant-Christophe, 1875. 2 vol. in-S". 

Philo Justitiae. 
The navigation of the Scheld. Is it a British question? or 

cause for hostilities? 
London, Effingham Wilson, 1832. Br. in-S". 

PlÉRARD. 

Mémoire sur l'établissement dun barrage dans l'Escaut 
en aval du canal de l'Espierre. 

Annales des Travaux Publics de Belgique. T. XII. 

Pierrot (J.-A.). 
Le fort d'Anvers. Ses ameliorations. 

Bruxelles, Goemaere, 1897. Br. in-8°, avec plans et 
cartes. 

ID. Notice relative aux travaux executes a I'aide de la cloche-
plongeur è sas-d'air aux pivots des portes d'ebbe de 
recluse maritime, k Anvers. 

Bruxelles, J. Goemaere, 1900. I vol. in-8°, avec plans. 

PIERROT (J.-A.) et LAMBIN (Albert). 
Defense des berges et canaux. 

Annates des Travaux Publics de Belgique, 1898. 

PiOT (Guill. Jos. Charles). 
La diplomatie concernant les affaires maritimes des Pays-

Bas, vers le milieu du xvu" siècle, jusqu'a la trêve de 
Vaucelles, 

Bruxelles, F. Hayez, 1875. 1 vol. in-8". 

PiRON (Frangois-Phil.-Jos.) (sous le pseudonyme de RAVELIN). 

Lettres sur le camp retranche d'Anvers, le Bas-Escaut et 
la defense nationale. Réponse k M. Mongonneau. 

Bruxelles, Muquardt, 1863. Br. in-S". 
34 
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PLAN (Het) Brialmont-vanden Broeck en het plan der stad in 
betrek met de uitbreiding onzer baveninrichtingen, 
met 2 platen. 

Antwerpen, Melsen, 1897. 1 vol. in-lS". 

PLAN de la ville d'Anvers avec plan de I'Escaut et des forts depuis 
Anvers jusqu'a Lillo. 

Publié par L. Granello, lith. S. Avanzo (1848). 

PLAN de I'Escaut de Rupelmonde a Flessingue. 
Dessin a I'encre et colorié de la 2̂  moitié du xsf siècle. 

(Au Musée Plantin, Anvers). 

PLAS (J.). 

Marines marchandes beige et étrangère. 
Rruxelles, Lesigne, 1896. Br. in-S". 

PLATTE GROND der Schelde. 
Clermans, lith. bij de gebroeders Buffa en Cî , Amster

dam (1831). 

PLOCQ et LAROCHE. 

Etude sur l'organi&ation, routillage et la réglomentation 
des principaux ports de commerce de l'Europe septen-
trionale, 1878. 

9 eahiei's in-fol. Autographie du Ministère des Travaux 
Publics. 

POLDERS. — Exposé des motifs du projet de loi relatif au réen-
diguement du polder de Borgen weert, au rétrécisse-
mcnt de l'inondation auteur de Liefkenshoek et k la 
construction d'une digue intérieure dans Ie polder de 
Lillo. 

Bruxelles, 1837. Br. in-fol. 

POLITIQUE (De notre) extérieure et des fortifications d'Anvers, 
par J. D. 

Anvers, Buschmann, 1858. Bi'. in-8°. 
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PoLiTis (Nicolas). 
Admission des batiments de guerre étrangers dans les 

eaux et ports du royaume de Belgique. Arrèlé du 
18 février 1901. 

Revue générale de Droit international public. Mai-
juin, 1901. 

PORT d'Anvers. — Recueil des principales dispositions des règlc-
ments du port d'Anvers. 

L. P. De la Croix, 1846. 1 vol. in-8°. 

PORT (The) of Antwerp. 
Feilden's Magazine. Juin 1900. 

PORT (The) of Antwerp. 
Board of Trade Journal. XXVII September. 

PoüHON (Frangois de). Voir : DE POUHON (Frangois). 

PRÉCIS historique de la citadelle et de la ville d'Anvers. 
Bruxelles, 1832, 1 vol. in-32. 

PRÉCIS politique sur les différends qui se sont élevés entre I'Enipe-
reur et les Etats Généraux des Provinces-Unies, relati-
vement k l'Escaut. 

Paris. 1785. Br. in-8°. 

PROFILS au long des voies navigables de la Belgique. 
Bruxelles, 1880. 1 atlas in-4°. 

PROJET d'agrandissement d'Anvers de 1848, .par Hertogs frères 
et C'^ 

Anvers, J. Ratinckx, 1848. Br. in-8°, avec plan. 

PROJET d'agrandissement du port d'Anvers. Tunnel sous l'Escaut. 
Chemin de fer d'Anvers k Termonde. Par H, M. ingé-
génieur civil. 

Bruxelles, Mertens, 1872. 1 vol. in-8", avec cartes. 
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PROJET d'appropriation de la rive gauche a Anvers. Mémoire justi-
ficalifet explicatif (par MM. le baron Sadoine, Emm. 
Terwagne, Loop. Taskin, Jules Plissart). 

Liége, Dethier, 1890. Br. in-4°, aveo plan. 

PROJET pour Anvers, d'agrandissemeiit des établissements mari-
times, d'une nouvelle gare a niarchandises avec rail
way au nord de la ville; d'un chemin de fer de ceinture 
extérieur aux fortitications, pour raggiomération 
anversoise. 

Anvers, Ratinckx frères, 18Ö8. 1 vol. in-4", avec plans. 

pROLONGE.\iENT (Le) de la rade d'Anvers, 
Extrait des Annales des Travaux Publics de Belgique. 

Bruxelies, Goemaere, 1897. 1 vol. iu-8°, avec plans. 

QUESTION anversoise. 
Bruxelies, Ph. vanderMaelen, 1863. 1 feuille, indiquant 

les fortifications d'Anvers au 1: 20,000, publiée par ordre 
de rAdministration communale d'Anvers. 

QUESTION (La) anversoise. Première lettre de Pierre-Jean, culti-
vateur anversois, a M. Forgeur, sénateur. 

Anvers, L. Gerrits, 15 novembre 1862. Br. in-8°. 

QUESTION des fortiticationsd'Anvers. (Extrait du journal La Meuse.) 
Liége, Carmanne, 1858. Br. in-8°. 

QUESTION (La) de Terneuzen. 
Anvei's, Delamontagne, 1875. Br. in-S". 

QUESTION (La) maritime. 
Anver.s Kennes, 1873. Br. \v-8°. 

QUINETTE DE ROCHEMONT. 

Notice sur I'Escaut maritime et le port d'Anvers. 
Paris, Dunod, 1878. 1 vol. in-8", avec cartes. 

RAADT (DE). Voir : DE RAADT. 
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RAGHAT (Le) du péage de l'Escaut. (Article extrait du Journal 
des Débats.) 

Revue Britannique, 1863. Tome II. 

RAEMDONCK (J . VAN). Voir : VAN RAEMDONCK ( J . ) . 

RAPPORT présenté a la Chambre des Représentants sur l'ctat des 
voies d'ccoulement dans les deux Flandres. — I'rojct 
du canal de Selzaete k la mer du Nord. 

Bruxelles, 1837. 1 vol. in-fol. 

RAPPORTS du Ministère des Affaires Étrangères concernant le 
Traite de 1839. 

Bruxelles, Deltombe, 1839. 1 vol. in-8°, avec cartes. 

RAPPORTS fails k la Chambre des Représentants, le 23 novembre 
1842, par le Ministre des Affaires Étrangères, sur le 
Traite entre la Belgique et les Pays-Bas et la Con
vention de commerce et de navigation intérieure,signés 
a La Haye le 5 novembre 1842. 

Bruxelles, Remj, 1842. 1 fase. iii-8". 

RAPPORT de la Commission instituee a l'effet de recherclier et de 
présenter au Département des Travaux Publics les 
mesures qu'il conviendrait de prendre pour remédier 
aux inondations des rives du Haut-Escaut. 

Bruxelles, 1843. 1 vol. in-4f. 

RAPPORT sur le cours de l'Escaut et de ses affluents, ainsi que sur 
les inondations extraordinaires causées par cetterivière, 
présenté par une sous-commission composée de 
MM. Doignon, De Saegher et De Smet. 

Bruxelles, Dubois, 1843. 1 vol. 111-4°. 

RAPPORTS des membres de la Commission, instituee par arrêté 
royal du 27 janvier 1871, a l'effet de rechercher et 
de proposer les mesures a prendre et les travaux a 
exécuter pour assurer rassèchement des polders du 
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pays de Waes, dont les eaux s'évacuent dans I'Escaut 
par le Melkader, a Calloo. 

Saint-Nicolas, De Castro, 1871.1 vol. in-80, avec carte. 

RAPPORT des ingénieurs relatif aux travaux destines a prevenir 
les inundations qui ont désolé la vallée de I'Escaut. 

1873-1877. 1 vol. in-fol. 

RAPPORTS de la Commission instituee le 15 mai 1873 pour étudier 
toutes les questions qui se rattaclient tant au libre 
écoulement qu'a la bonne navigabilité des eaux de 
TEscaut et de ses aftluents. 

2 br. in-fol. 

RAPPORT de la Commission instituee le 15 mai 1873, relatif aux 
travaux destines a prevenir les inondations de I'Escaut. 

Chambre des Représontants. — Documents. Seance dn 
22 mai 1879. 

RAVELIN. Voir : PIRON (Frangois Phil. Jos). 

RECTIFICATIONS de la nouvelle ville au Sud d'Anvcrs, pour mieux 
lier les deux rives de I'Escaut par C. F. J. 

Anveis, J. Brouwers, 1872. Plan in-fol. 

RECUEIL des Rapports du Ministre des Affaires Étrangères au 
Régent et aux Ghambres sur la situation do nos rela
tions extérieures, les négociations, etc. — Suivis de 
pieces diverses relatives aux Conférences de Londres. 

Bruxelles, Remy, 1831-1833. 3 vol. in-8°. 

REFLEXIONS adressées k la nation beige et a son gouvernement. 
Sur la British-Queen, parun marin. 

Bruxelles, Tarride, 1842. 1 vol. in-8°. 

RÉFLEXONS sur la deputation de la patrie a Sa Majeste Impériale 
et Catholique, touchant le Traite de la Barrière. 

Cologne, 1716. Br. in-4". 
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REIFFENBERG (Baron Fréd. Aug. Ferd. Thom. de). 
Note sur une Hotte de croisés partie en H89 de l'embou-

chure de l'Escaut et qui rel&cha en Portugal. 
Bruxelles, Hayez, 1840. 1 vol. in-8°. 

RELA(;AO da derrota naval, faganhas e successos dos Cruzados que 
partirao do Escaldapara a Terra Santa no anno de 1189. 

Escrita ein Latine por hum dos mesmos Cruzados, tradu-
zida e annotada por J. B. da Silva Lopes. 

Lisboa, 1844. 1 vol. in-4° 

REIACHE des navires beiges et étrangers dans les ports intermc-
diaires. Petition adressée par l'Association commercialc 
et industrielle d'Anvers a la Chambre des Représentants. 

Anvers, J. E. Buschmann, 1846. Br. in-8'. 

RENARD (Br.). 

Histoire politique et militaire de la Belgique. Première 
partie. 

Bruxelles, Stiénon, 1845-1851. 2 vol. in-8°. 

il). Réponse aux nouvelles recherches de M. Ie Chanoine 
David sur Ie cours primitif de l'Escaut. 

Bulletins de rAcadémio royale de Belgicpie. T. XIX, 
3« partie, 1852. 

REORGANISATION du système militaire de la Belgiquc, par un ofïi-
cier supérieur. 

Bruxelles, Muquardt, 1866. Br. in-8°. 

RÉPONSE au Conseil communal d'Anvers par l'auteur de la bro
chure. « Quelques mots h propos de la question de 
Terneuzen. » 

Bruxelles, Mertens, 1875 Br. in-8°. 

REQUÊTE adressée au Roi par la Commission de la cinquicme 
section et des faubourgs d'Anvers. 

Anvers, J. E. Buschmann (15 juillet 1858). Br. in-8°. 
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RiCHE (E.) . 
Projet de canalisation du petit Schyn d'Anvers a 

Wyneghem. 
Anvers, De Cort, 1839. Br. in-4°. 

ID. Memoire adresse au Département des Travaux Publics, a 
I'appui d'une demaude en concession t'aite par 
E. Richc pcre et C" pour I'agrandissement de la villc 
et I'etablissenient dun entrepot tranc a Anvers. 

Anvers, 1847. 1 vol. iii-^", avec plan. 

ID. Agrandissement de la ville et du port d'Anvcrs. Le vote 
du 29 octobre. 

Bruxelles, V. Manche, 1853. Br. 10-8°, avec plan. 

RivE (B. L. de). 
Pieces historique et statistique des canaux et rivieres 

navigables de la Belgique et d'une partie de la France. 
Bruxelles, Leroux. 1835. 1 vol. in-8", avec carte. 

ROCHET ( E , ) . 

Description hydrographique de I'Escaut depuis son 
embouchure jusqu'è Anvers. 

Bruxelles, Lesigne, 1894. 1 vol. in-fol., avec planches. 

ROCHET (E. ) et PETIT ( L . ) . 

Carte des sondages du Rupel, partie comprise entre 
Boom et I'enibouchure du Rupel, levee et sondéc en 
1883.1 : 5,000. 

1 feuille. 

ID. Cartes de I'Escaut et de la mer du Nord dans la partie 
comprise entre Ostende et Nieuport, levees et sondées 
de 1875 k 1886. 

Anvers, Ghys. 15 feuilles. 
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RoGMANS (F.) et FRANCK ( L . ) . 

Plan general de la villa d'Anvers et de son agrandissement 
general. 

Anvers, Tessaro, 1874. 1 feuille in-plano. 

ROLLIER (E.) . 
Installations futures d'Anvers et amelioration des polders 

de Waes. Contribution è l'étude d'un avant-projet 
complet. 

Bruxelles, De Schuytener, 1895.Br. in-8°. 

RoNSE (Alfred). 
Les ports belges. Recherches historiques relatives a nos 

Communications avec la mer. 
Bruges, Gailliard, 1874. Br. in-S". 

RouEN (lieutenant) et VAN KERCKOVE (cnpitaine). 
Description de la place et du camp retranché d'Anvers. 

Bruxelles, Muquardt, 1870. 1 vol. in-12, avec plans. 

ROUTES et voies navigables de la Belgique. 
Annates des Travaux Publics de Belgique. Tonie XX. 

XXII, XXIII et XXIV. 

ROYERS ( G , ) . 

Anvers. — Elargissement des quais de l'ancien grand 
bassin. 

Anvers, 1875. Br. in-4<'. 

IP. Anvers. — Examen comparatif des divers projets pour 
l'élargissement des quais de l'ancien grand bassin, 
présentés k l'adjudication Ie 9 aoüt 1875. 

Anvers, 1875. Br. in-8<'. 

ID. Le port d'Anvers. — Ses agrandissements successifs et 
son importance. 

Anvers, De Backer, 1879. Br. in-8'', avec plan. 
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ROYERS (G.). 
Note relative a Tinondation du polder d'Austruweel en 

Janvier 1879. 
Anvers, Br. in-4°. 

ID. Exposé des travaux maritimes du port d'Anvers. 
Bruxelles, Weissenbrueh, 1880. 1 vol. in-8°. 

ID. L'Escaut maritime. 
Gand, Hoste, 1897. 1 vol. in-8°. 

ID. L'avenir du port d'Anvers; comparaison entre le projet 
dit de la " Grande Coupure » et celui de la ville. 

Bruxelles, E. Guyot, 1901. 1 vol. in-folio. 

ROVERS (G . ) , DE KEYSER (Em.), DE WIT (Paul) et HAENEN ( C . - J . ) . 

Anvers port de mer. Description du port et des installa
tions maritimes d'Anvers. 

Bruxelles, Guyot, 1885.1 vol. 111-8°, avec cartes (seconde 
edition augmentée en 1898). 

RoYERS ( G . ) et DE WINTER (Fr.) . 

Description du pont roulant sur Técluse intermediaire du 
Kattendyk k Anvers. 

Annates des Travaux Publics de Belgique, 1901. 

RUSSEL AITKEN. 

Rapport sur l'installation du port d'Anvers. 
Londres, 1874. Br. in-SS 

RüTOT (0 . ) . 
Le cours de l'Escaut k travers les ages géologiques. 

Bulletins de la Société beige de Geologie. 

RYK ( J . - C . ) . 

Hydrographische Kaart der Zeegaten van de monden der 
Schelde. 

Rotterdam, Arbon en Krap, 1825. 
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RYSSENS-DE LAUW (JOS.-M.) et ALTENSRAÏH (Henri). 
Travaux maritimes d'Anvers; transformation des terrains 

militaires de la citadelle du Sud. 
Anvers, Dieltjens, 1869. Br. in 8°. 

SALVAQL'E (Paul). 
Anvers maritime. 

Anvers, Maes, 1898. 1 vol. in-4°, avec planches et 
figures. 

SANO ( J . ) . 

Plan general du polder de Lillo, cum annexis, inondé par 
les HoUandais depuis le 27 avril 1830. 

Anvers, Ratinckx, s. d., 1 feuille in-plano. 

1D. Projet d'agrandissement des ctablissements comnierciaux 
et maritimes d'Anvers, et extension de la ville sur la 
rive droite de l'Escaut. Notice explicative. 

Anvers, Legros et De Deken, 1872. Br. in-4°, avec plans. 

SCHAFFERS (V.-Fr.). 

Anvers considéré sous le rapport de ses travaux mari
times, d'agrandissement et de transformation, ou projet 
de modification et d'achèvement du deuxièmc projet de 
transformation des terrains militaires de la vieille 
enceinte et des quartiers incorporés de M. Th. Van 
Bever. 

Anvers, Mayer, 1868. 1 vol. in-S", avec plans. 

1D. La rectiiication de l'Escaut. Le projet Maus-Hawkshaw-
Stessels-Brialmont, préconisé par le Représentant 
L.-E. Van den Broeck. 

Anvers, 1895. Br. in-S». 

SCHAYES (A.-G.-B.). 
Les Pays-Bas avant et durant la domination romaine. 

Bruxelles, Devroy, 1858-1859. 3 vol. in-8°, avec cartes 
et plans. 

2e edition, ibidem, 1877. 4 vol. 
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SCHAYES (A.-G.-B.). 
Mémoire couronné sur les documents du moyen-ège, 

relatifs a la Belgique, avant et pendant la domination 
romaine. 

Bruxelles, Hayez. 1 vol. in-4o. 

SCHELDE (De) van Vlissingen tot Antwerpen. Ilydrographische 
kaart. 1 : 50,000. 

's Gravenhage, 1882. 1 feuille. 

SCHERPENSEEL ( J . ) . 

La vérité sur la situation militaire des Pays-Bas, de la 
Belgique et de la Hollande. La future guerre franco-
allemande dans nos plaines. 1™ partie, 3" edition. 

Utrecht, Van Boekhoven, 1879. Br. in-8». 

SCHLETTWEIN (J.-A.). 
Die Gerechtigkeit und das allgemeine europaische Staats-

interesse bey dem Streite über die Oeffnung der 
Schelde und des Ostindischen Handels für die Ostindi-
schen Niederlande. 

Giessen, Krieger, 1785. Br. in-8°. 

ScHRYVER (P. de). 
Le port d'Anvers, 

Bruxelles, Lebègue, 1881. 1 vol. in-8°. 

SERVAIS (Ch.) et MARGLERIE ( L . ) . 

Mémoire a l'appui d'un projet de régularisation et de 
rectification des quais de l'Escaut, a Anvers. 

Anvei-s, Legros, 1874. Br. in-4'', avec carte. 

SraKEL. 
Considerations sur le commerce maritime national. Anvers 

et la Belgique. 
Bruxelles, Lelong, 1858. Br. in-8°. 



BIBLIOGRAPHIE DE L'ESCAUT 541 

SITUATION du lit de l'Escaut dans la partie de son cours comprise 
entre Ie fort de Lillo et Ie fort de Bath, ce dernier 
situé sur Ie territoire néerlandais, 1830 et 1858. 

Anvers, Ie 2 aoüt 1858. Par delegation de la Commis
sion de l'Escaut, présidée par M. Teichmann, gouver
neur de la province d'Anvers. L'ingénieur en chef 
Rumm, membre de la dite Commission. 

SLEECKX. 

Beschryving der provincie Antwerpen. 
Antwerpen, Van Dieren, 1852. 1 vol. in-S», avec caite 

et gravures. 

SMALLEGANGE ( M . ) . 

Nieuwe Gronyk van Zeeland. 
Middelburg, Joa Meertens, 1696. 1 vol. in-folio, avec 

planches et cartes. 

SMEESTERS (Constant). 
Notre marine marchande. 

Bruxelles, Oscar Schepens et C'«, 1903. 1 vol. in-8°. 

SMIT VAN DEN BROECKE (de) et WESSELINK ( W . - F . ) . 

Mond der Schelde. Hydrographische kaart. 1 : 50,000. 
Den Haag, Tuyn, 1878. 

SMITS ( J . - B . ) . 

Lettre a un Représentant sur la partie commerciale et 
maritime du nouveau projet de Traite propose a la 
Conférence de Londres par Ie Cabinet de La Haye. 

Anvers, Van der Hey, 1832. Br. in-8°. 

SociÉTÊ anonyme du Sud d'Anvers. — Installations maritimes du 
port d'Anvers. Conventions diverses. Projet de loi. 
Projet de statuts. Discussion legislative. 

Anvers, Legros, 1875. 1 vol. in-4°, avec plans. 

SOCIÉTË beige des bateaux a vapeur transatlantiques. Convention, 
loi, arrêté royal, statuts. 

Anvers, Mayer, 1855. Br. in-8°. 
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SociÉTÉ commerciale, industrielle et maritime d'Anvers Travaux 
maritimcs. Outillage. Rectification des quais. Happort 
de la Commission spéciale. 

Anvei's, 1874. Br. in-S». 

SociÉTÉ commerciale, industrielle et maritime d'Anvers. La ques
tion de Terneuzen. 

Anvers, L. De la Montague, 1875. Br. iii-8°. 

SociÉTÉ « Voor haven- en scheepvaartbelangen ». Pont sur l'Ës-
caut. Requéte au Gonseil communal. 

Anvers, H. Ernest, 1874. Br. in-8°. 

STALLE (L. VAN). Voir : VAN STALLE (L.). 

STAPPERS (L.) et VAN ELSEN (F.). 

Projet d'agrandissement des établissements maritimes du 
Nord de la ville d'Anvers sur la rive droite de l'Escaut. 
1 : 5,000. 

Anvers, Brouwers, s. d., 1 feuille in-plano. 

ID. Note explicative et devis estimatif. 
Anvers, Gevaert-Fontaine, 1873. Br. in-8°. 

STARING ( W . G. H . ) . 

Voormals en thans. Opstellen over Neêrlands gronds-
gpsteldheid. 

Haarlem, Kruseman, 1858. 1 vol. iii-8°, avec cai'te. 

STESSELS ( A . ) . 

Carte de l'Escaut levée en 1863, d'ai)rès les ordres de 
M. Rogier, . Ministre des Affaires Étrangères, par 
MM. Stessels et Petit. Echelle i : 20,000. 

Bruxelles, 1865. 2 feuilles. 

ID. Carte générale des bancs de Fiandre compris entre 
Gravelines et l'embouchure de l'Escaut. 

Anvers, 1866, corrigée en 1870. 1 feuille in-plano. 
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STESSELS ( A . ) . 

Zeekaart der Vlaamsche Kusten, alsook de kaarten der 
Schelde, met dezer beschrijving, door den heer Stessels 
in plan gebracht op koper gegraveerd door den 
heer J. Nauwens. 

Antwerpen, 1886. 

ID. Des courants de marée dans l'Escaut. 
Bruxelles, Van Dooren, 1868. Br. in-8°. avec plans. 

ID. Mémoire sur l'éclairage de l'Escaut. 
Bruxelles, Van Dooren, 1869. 1 vol. in-S", avec cartes. 

ID. Description hydrographique de I'EsCaut. 
s. 1. n. d. Br. in-4''. 

ID. Scheldeligging en nummerteekening der tonnen, volgens 
besluit der permanente Commissie. 

Anvers, Hompesch, 1870. 1 feuille in-plano. 

ID. Description du port d'Anvers (1" partie). 
Anver?, Buschraann, 1870. Br. in-8°. 

ID. Les bancs de Flandre et Ie littoral de la Belgique. 
Compte rendudu Congres deöéographie d'Anvers, 1871. 

ID. Hydrographie. — Discussion des observations de la 
marée et de ses effets dans l'Escaut. 

Bruxelles, Van Dooren, 1872. Br. in-8°, avec plan. 

ID. Plan de la rade d'Anvers. 
Anvers, 1873. 1 feuille in-plano. 

ID. Rade d'Anvers. — Forages opérés en 1871 et 1874. 
s. 1. 1875. 1 feuille in-plano. 

ID. Plan des projets proposes pour I'accroissement des 
établissements maritimes d'Anvers. 

Anvers, s. d. 1 feuille in-plano. 
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STESSELS (A.). 

Mémoire sur les marées de l'Escaut. 
Annales des Travaux Publics de Belgique. T. XXI. 

ID. Hydrographie. — Etude sur l'Escaut maritime. Bruxelles 
1865. 

Annales des Travaux Publics de Belgique. T. XXIIl. 

STESSELS (A.) et PETIT ( L . ) . 

Carte des sondages de l'Escaut entre l'embouchure du 
Rupel et Waarde. 1 : 20,000. 

1863. 2feuilles. 

STOCKMANS et DE RAADT. 

Geschiedenis der gemeente Schelle. 
s. d. Lier, J. Van In. 1 vol. in-8°. 

STRAUSS ( L . ) . 

Anvers. 
Dans Ie « Dictionnaire du Commerce, de l'Industrie et 

de la Banquc », de MM. Yves Guyot et Raffalovich. 

TABLEAU, par ordre alphabetique, des rivieres et canaux sur lesquels 
est pergu Ie droit de navigation. 

S. 1. 1867. Br. in-8°. 

TACK (Aug. Hipp. Louis). 
Lignes de navigation k vapeur entre la Belgique et les 

pays transatlantiques. 
Bruxelles, Lelong, 1858. Br. in-S". 

ID. Lignes de navigation è vapeur entre Anvers et New-
York. 

Bruxelles, Lelong, 1859. Br. in-S". 

TACKELS (C. J . ) . 

Nieuport et Terneuzen. Questions pratiques, par un vieux 
marin. 

Bruxelles, Bauvais, 1875. Br. in-S». 
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TACKELS (C. J . ) -
La marine marchande beige et ses chantiers. 

Bruxelles, Impr. Nouvelle, 1901. Br, in-8°. 

TARIF du fret d'Anvers a 200 ports des deux hemispheres, avec les 
discours de Gand, Verviers, (Charleroi, e tc , sur la 
marine nationale. 

Bruxelles, Lebègue. Br. iii-8°. 

TARIF general des taux du fret d'Anvers k toutes les destina
tions, 1883. 

Anvers, De Meyer, 1883. 1 vol. in-4°. 

TARTE (iN.). 

Carte générale d'Anvers et d'une nouvelle ville maritime 
k la Tête de Flandre. 

Bruxelles, Van der Maelen, 1851, 4 feuilles. Echelle 
de 1 : 5,000. 

TALX habituel du fret k Anvers. Proposition de l'établissement 
d'un service commercial a fret reduit entre Le Havre 
et l'Amérique. 

Bruxelles, Matthyssens, 1883. Br. in-S". 

THEMMEN (Jan Willem). 
Relation du siège de la citadelle d'Anvers par l'armée 

frangaise en décembre 1832, précédée d'une introduc
tion contenant un précis de fortification d'attaque et 
de defense, et suivie d'un plan des attaques, d'une carte 
de l'Escaut et de pieces justiflcatives, par J. W. T. 
ancien capitaine du génie. 

Bruxelles, H. Remy, 1833. 1 vol. 111-8°, avec carte et 
plan. 

ID. Notice sur l'endiguement de terres alluvionnaires dans 
l'Escaut oriental. 

Bruxelles, 1849. 1 vol. in-8°, avec carte. 
35 
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THEILEN (Jacq. Corn. VAN). Voir : VAN THIELEN (Jacq. Corn.) 

T H I E R R Y ( D E ) e t F R A N Z I L ' S . 

Amelioration de l'Escaut. Rapport. 
Bruxelles, Goemaere, 1900. Br. in-S", avec plans. 

THOMAS (P.) . 

Reconstruction du pont sur l'Escaut k Terraonde. 
Annales des Ti'avaux Publics de Belgique, 1897. 

TiRION (J. J . ) . 
Nouvelle carte de l'Escaut occidental, contenant Ie noin-

bre et la position des bouées et balises; avec indication 
des lieux d'ancrage pour la navigation, depuis Fles-
singue jusqu'a Anvers. 

1850. 

TONNAGE des navires entrés dans les ports d'Anvers, de Liverpool, 
Le Havre, Hambourg, Marseille, Bordeaux et Dun-
kerque. 

Bi'uxelles, T' Sas, 1878. 1 feuiUe in-plauo. 

ToRFS (K. L.) . 
De strenge winters in de Nederlanden. 

Antwerpen, 1847. 1 vol, iu-8°. 

ID. Historische schets der water vloeden in België en Holland. 
Antworpcii, Van Mol, 1850. 1 vol. in-8°. 

ID. Nieuwe Geschiedenis van Antwerpen. 
Antwerpen, Buschraann, 1862-1866. 2 vol. in-S». 

ToRFS (K. L.) et CASTERMAN. 

L'̂ s agrandissements et les fortifications d'Anvers depuis 
l'oi'igine do cette ville. 

Bruxelles, Muquardt, 1871. 1 vol. in-8°, avec planches. 
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ToRFs (K. L.) et MEitTKNs (H. F.). 
Geschiedenis van Antwerpen sedert de stichting der Stad 

tot onze tijden, uitgegeven door de rederijiikamer de 
Olijftaii. 

Anvers, Van Dieren et C'«, 1845-1855. 8 vol. in-8°. 

TRANSFORMATION (La) des terrains militaires et le développement 
des etablissements maritimes d'Anvers dans lenrs 
rapports avec les chemins de fer. Exposé fait par l'ad-
ministration communale d'Anvers. 

Anvers, van Merlen, 1868. 1 vol. in-4°. 

TROOST (J.) et VAMDER VIN ( H . ) . 

Note sur l'amélioration et l'embouchure de l'Escaut. 
Paris, Lahure, 1892. Bt>. in-8°. 

URSEL (Comte Charles d'). 
Un navire-école pour la marine marchande en Belgique 

Bruges, Üemolin-Clae.ys, 1902. 1 vol. in-8°. 

VAN ALSTEIN. Voir : ALSTEIN (Van). 

VAN BEVER (Colonel G.). 
Deuxième agrandissement general d'Anvers. 

Annexes!, 2, 3, 4, 5, 6 et 7. 
Anvei's, 1896-1902. 1 vol. et 7 br. in-8'', avec planches 

et plans. 

ID. Quelques mots k propos du mémoire « Agrandissement 
d'Anvers » du general Brialmont 

Malinos, Dessain, 1902. Br. in-8". 

ID. Retutation du rapport de la Sous-Commission ciiargée de 
l'étude de la question des forteresses. 

Malines, Dessain, Nov. 1902. Br. in-8°. 

VAN BEVER (Th.). 

Mémoire sur l'extension des etablissements maritimes sur 
la rive droite de l'Escaut. 

Anvers, 1872. 
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VAN BEYER (Tli.). 

Ville d'Anvers. — Nouveau projet d'établissements marl-
times a creer au nord de la vi le sur la rive droite de 
I'Escaut. 

Anvers, 1872. 1 feuille in-plano. 

ID. Projet reduit d'établissements maritimes k creer dans le 
principe, dans le cas d'une execution partielle et suc
cessive du projet complet dressé le 7 novembro 4872. 

Aiiveis, 1872. 1 feuille in-plano. 

VAN BRUYSSEL (Ern.). 
Histoire politique de I'Escaut. 

Paris, Lacroix, 1864. 1 vol. in-12. 

ID. Histoire du commerce et de la marine en Belgique. 
Paris, Lacroix, 1861-1865. 3 vol. in-8°. 

VAN BRUYSSEL (Ferd.). 

Les relations commerciales de la Belgique avec I'étranger. 
Bruxelles, Mancoaux. 1879. 1 Vol. in-8°. 

ID. Du developpement des relations comaierciales de la 
Belgique avec I'étranger. 

Bruxelles, Muquardt, 1880. 1 vol. in-8°. 

VAN DEN BOGAERDE DE TER-BRUGGE (Baron A. J. L.). 
Voir : BOGAERDE DE TER-BRUGGE (Baron A. J. L. van den). 

VAN DEN BOGAERT (Aug.). 
Recueil d'ordonnances, règlements et arrêtés émanés de 

l'autorité locale d'Anvers. 
Anvers, G. van Merlen, 1852. 1 vol. in-S". 

ID. Premier supplément au Recucil d'ordonnances, règle
ments et arrêtés émanés de l'autorité locale d'Anvers. 

Anvers, G. van Merlen, 1860. 1 vol. in-8°. 
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VAN DEN BROECK (L T . ) . 

Nos installations futures. Quelques considerations. 
I et II. 

Anvers, Dirix, 1894. 2b r . in-S". 

VAN DEN BROECK (L . T . ) , GITTENS (Fr.) et PAASCH ( H . ) . 

Considerations sur la renovation de la marine marchande 
en Belgique. 

Anvers, Buschmann, 1898. \ vol. 111-8°. 

VANDEN EYNDEN (E.-IL). 
Korte beschryving van eenige voorname watervloeden te 

Antwerpen. 
Antwerpen, s. d. Br. in-8°. 

ID. Histoi'ische aenteekeningen over den zeer strengen winter 
van 't jaer 1709 en zyne rampspoedige gevolgen in 
Belgiën en andere landen van Europa, gevolgd van 
een kronykje van het bevriezen der Schelde voor 
Antwerpen sedert het jaer 1434 tot op onze tyden, en 
van eenige notitien over de voornaemste harde winters 
van het jaer O.H. 763 tot op het eynde der XVIII'eeuw. 

Antwerpen, L. Beerts, 1890. 

VAN DER ELST (Pierre-Constant). 
Voir : ELST (Pierre-Constant VAN DER). 

VAN DER ELST (V.). Voir : ELST (V. VAN DER). 

VANDERVIN (H. ) et TROOST (J.). 

Note sur I'amélioration de l'embouchure de l'Escaut. 
Paris, Lahure, 1892. Br. in-8<'. 

VAN DER VOORT (Michel). Voir : VOORT (Michel VAN DER) . 

VANDE VELDE ( L . ) . 

De la defense de la Belgique ou du nombre et de rem
placement de ses places fortes. 

Bruxelles, Stapleaux, 1849. 
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VANDE V E L D E ( L . ) . 

I'rojet de defense générale du pays. 

Bruxelles, Guyot, 1857. Br. in-S». 

ID. Anvers et ses fortifications. 

Bruxelles, 1864. Br. iii-S". 

VAN DOORN (M. C.) et DE BKAIW (Jhr T. E.). 

De Schelde van Vlissingen tot Antwerpen. Hydrogra-
phische kaart. 1 : 50,000. 

's Graveiihage, Van Cleef, 1882. 1 fcuillc iii-[)Inno. 

VAN ELSEN ( F . ) et STAPPERS ( L . ) . 

Projct d'agrandisscment dcs élablissenients maritimes, 
an nord de la ville d'Anvers, sur la rive droite de 
I'Escaut. 1 : 5 ,000. 

Anvers, Brouwers, .';. d. 1 feiiille in-plano. 

ID. Notice explicative et devis estimatif. 

Anvers, Gevaert-Fontaine, 1873. Br. in-8°. 

VAN ERTBORN (Baron 0 . ) . Voir : ERTBORN (Baron Ü. VAN). 

VAN GANSBEROHE ( L . ) . 

Pont roulant établi sur l'écluse maritime du Kattendyk, 
a Anvers. 

Annales dos Travaux Publics de Belgique. T. XXXX. 

ID. Les travaux de dragage en cours d'execution dans I'Escaut 
maritime, a Melsele. 

Annales des Travaux Publics de Belyique. Aout 1896, 

ID. Les travaux de dragage en cours d'execution dans I'Escaut 
maritime, en aval d'Anvers. 

Annales des Travaux Publins de Belgique. Ootob. 1897. 

ID. La portc en bois de l'écluse maritime du Kattendyk, a 
Anvers. 

Annales des Travaux Publics de Belgique. 1898. 
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VAN GANSBERCIIE ( L . ) . 

Les dragages de l'Escaut maritime. 
Bruxelles, Goemaere, 1898. Br. 111-8°. 

VAN GRIMBERGEN (Victor). Voir : GRIMBERGEN (Victor VAN). 

VAN HAVERBEKE (Jh.). 
Quelques reflexions sur la situation de I'Escaul. 

Anvers, Kennes, 1891. Br. in-S". 

VAN HOGENDORP (Fréd.). 
Voir : HOGENDORP (Fréd. VAN). 

VAN KERCKHOVK (capitaine) et ROUEN (lieutenant). 
Description de la place et du camp retranclié d'Anvers. 

Bruxelles, Muquardt, 187U. 1 voL. in-l2, avec iilaiis. 

VAN LANGREN (Miguel-Florencio). 
Voir : LANGREN (Miguel-Florencio VAN). 

VAN LANSBERGE ( J . - W . ) . 

A propos du barrage de l'Escaut. 
La Haye, Nylioff, 1807. Br. in-8«. 

ID. Uépoiise a un diplomate beige par Tayiteur de la brochure 
intitnlée « A propos du barrage de l'Escaut ». 

La Haye, Nylioff, 1867. Br. in-8». 

VAN MEENEN (IVfaurice-Paul-Frangois-Marie). 
Jurisprudence du port d'Anvers et des autres villes com-

merciales et industrielles de la Belgique, par F. de 
Kinder, Albert van Zuylen, F.-G. Haghe, Germain 
Spée. Table générale fles vingtans (1836-1875) com-
prenant une table alphabétique et une table chronolo-
gique des arrets et jugements et une table des rensei-
gnements commerciaux. 

Auvers, J.-P. Plasky, 1877. 1 vol. in-8°. 
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VAN MKÏEREN (Bm.). 
Historiën der Nederlanden en haar Naburen, oorlogen tot 

het jaar 1612. 
Amsterdam, Jan JacobsZ.-Schipper, 1647.1vol. in-foL, 

met platen. 

VAN MiERLO (G.-P.). 
Agrandissement d'Anvers. — Projet d'appropriation des 

terrains de l'ancienne enceinto. 
Anvers, Ratinckx, 1864. Br. in-16, avec plan. 

1D. Redressement de l'Escaut en aval d'Anvers. — Compa-
raison, au point de vue hydrographiquc, desprincipaux 
tracés proposes. 

Gand, Annoot-Braeckman, 1896. Br. in-S". 

lü. Redressement de l'Escaut en aval d'Anvers.— Gompa-
raison, au point de vue hydrographiquc, des principaux 
tracés proposes. 2" edition revue et augmentée. 

Bruxelles. Gujot, 1897. Br. in-S". 

II). (Lettre) Au college des Bourgmcstre et Echevins de la 
ville d'Anvers. Paris, 7 septembre 1898. 

Bruxelles, Gujot, Br. in-S". 

ID. Redressement de l'Escaut en aval d'Anvers. — Defense 
de mon projet. 

Bruxelles, Goemaere, 1900. Br. 111-8". 

VAN OVERLOOP (Eug.). 
Les origines du bassin de l'Escaut. 

Bruxelles, Hayez, 1890. 1 vol. in-8°. 

VAN RAEMDONCK (J.). 

Le pays de Waes préhistorique. 
Saint-Nicolas, Edom, 1878. 1 vol. in-S", aveo planches. 

ID. Recherches pour servir k l'histoire du cours de l'Escaut. 
Bruxelles, Vanderauwera, 1878. Br. in-8°. 
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VAN STALLE (L.) et JOURDAIN (Alf.). 
Dictionnaire encyclopedique de Geographie historique du 

Royaume de Belgique. 
Bruxelles, Bniylant-Christophe, 1896. 2 vol. in-S». 

VAN ÏHIELEN (Jacq-Corn,). 
Questions des indemnités pour dommages causes par les 

inondations et autres événements de guerre, a propos 
de Taction judiciaire intentée au gouvernement par les 
propriétaires du polder de Lillo. Conclusions prises 
par M. J.-B. Van Thielen, premier substitutdu procu
reur du roi a Anvers, a I'audience du 23 fevrier 1844. 

Anvers, J.-E. Buschmann, 1844. 1 vol. in-8°. 

VAN WAVER (J.) . 

Een woord overdegevaren van de verlegging der Schelde. 
Sint-Nicolaas, Strybol-Vercruyssen, 1901. 1 vol. in-8°. 

ID. Interets matériels de I'arrondissement de Saint-Nicolas. 
Saint-Nicolas, Strybol-Vercruyssen, 1901. 1 vol. in-S". 

VAN WERVEKE (A. K.). 

Étude sur Ie cours de l'Escaut et de la Lys-Durme au 
moyen-age. 

Bulletins de la Société beige de Geographic. 1892. 

VELDE (L. VAN DE). Voir : VAN DE VELDE'(L.). 

VER ACH TER (Fréd.). 
Inventaire des anciens Ghartes et Privileges et autres 

documents conserves aux Archives de la ville d'Anvers, 
1193-1856. 

Anvers, G. Van Merlen, 1860. 1 vol. in-4°. 

VERBRUGGHE (Hubert) et Bo VIE. 

Étude sur les frais de port et de place, dans les prin-
cipaux ports de l'Europe, port de Gand, port de 
Tern(!uzen, Flessingue. Travaux graphiques synopti-
ques. 

Bruxelles, 1880. 1 vol. in-fol. 
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VERHAEGEN (Arthur). 
Les inondations de l'Escaut. 

Gand, Van der Schelden, 1881. Br. in-4°, avec carte. 

Verhaeghe de Naeyer [Léon Francois). 
Les barrages de l'Escaut oriental et du Sloe, considérés 

au point de vue juridique. 
Gand, Van Doeselaeie, 1867. 1 vol. in-8°. 

VERMEIRE (P.) . 

Nouvelles voies maritimes devant Anvers. Raccordeinent 
des rives. 

Gand, Siifer, 1897. Br. in-8°, avec plan. 

VERNESCO. 

Des fleuves en droit international. These. 
Paris, Rousseau, 1888. 1 vol. in-S". 

VERNON-HARCOURÏ (L. F.). 

' ' La rectification de l'Escaut en aval d'Anvers. 
Annales des Ingénieurs civils de Londres. 1899. 

VERSTRAETE (E. J . ) . 
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