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AVANT - PROPOS 

Les différends hollando-belges sont d'ordre 

«ssentiellement maritime et fluvial. 

Il« ne sont que fort pen connue dn public, 

tam hoUandais que beige. C'est ce qui nous a 

-engage a en faire une étude et de Ia publier sous 

forme d'articles dans la « Navigation Fluviole». 

Cette étude étant t«rminée, nous les publions 

«galement sous forme de brochure, en vue d'une 

lecture plus ai&ée et d'une conservation plus 

facile. 
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Les différends maritimes 
hoUando-belges 

I 

Les rétroactes 

du litige hollando-belge 

Le premier différend entre la Belglque et U 
Uollande, concernant l'Escaut, et découlant de 
l'interprétalion dHi traite du 19 avril 1839, date de 
1846, lorsqne par un arrêté (date du 11 mars 1846) 
le gouvernement néerlandais concéda au sieur Dirk 
Dronckers de Middelbourg, la construction et 
il'exploitation d'un chemin de fer de Middelbourg 
ii Maestrii'hi, avoc enibranchement ver» Flessingue, 
l'exécution d'un canal dans l 'ile de Walcheren 

<«-anal de Middelbourg) et dn barrage du Sloe. 
Informé d'e <•p̂  projets, qui menacaient d'inter-

rompre les communications de l'Escaut avec l'Es-
<aut oriental, et par conséquent nos communica­
tions fluviales avi'c le Rhin, le gouvernement beige 
xidressait au ministr« des Affaires étrangères des 
Pays-Bas unp note pour demander quelle» me-
^ures son gouvernement comptait prendre pour 
}(urantir l'exécution de l'article suivant du traite 
d e 1839 : 

« Les deux gouvernemenls s'engagent a con-
») server les passes navigables de l'Esjcaul et de 
>> ses embouchures. Si des événements naturel» ou 
« ces travaux d'art venaient. par la suite, rendre 
» impraticables les voies de navigation indiquées 
» au présent article, le gouvernement des Pays-Bas 
»> assignera a ia navigation beige d"autre» voies 
» aussi siires et aussi bonnes et commodes en rem-
» placement des dites voies de navigation devenues 
» impralicables. » 
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Dans sa missive, notre gouvernement fit ob­
server que les projets impliquaient la construction 
de viaducs, qai ferineraient les passages dti Sloe 
(prés de Flessingue) et celui prés de Bath, c'esl-
a-dire les deux bras reliant le Hondt (Escaut oc­
cidental) a l'Escaut oriental. 

Par sa note, notre gouvernement cxigea un ar­
rangement préalable pour une question aussi im­
portante. 

Dans sa réponse, le ministre des Affaires Ëtran-
gères des Pays-Bas assura que les droits de la Bel 
gique seraient respectés, mais « qu'il serait super-
» flu de se livrer a un examen de la matière et 
B qu'il ne saurait consentir a entamer a eet effel 
» u n e négofciation préalable dont il ne peut ad-
» mettre la nécessité, ni l'opporlunité, vu qu"elle 
» n'est point imposée par les stipulations des Irai-
» tés existants. » 

La Prusse avait de son cóté reclame contre Iji 
realisation des projets du cabinet de La Have. 
Elle s'opposail a tout ce <iui pouvait entraxer la 
navigation dans l'Escaut oriental, ainsi qu'a tout 
travail de nature a nuire a la rade de Ramme-
kens (dans le Moe) et elle ^outenait qii 'un examen 
préalable de iu question, de concert avec la Bel-
gique. était indispensable. 

Le manque de capitaux vint quelque temp-
après determiner le conces^ionnaire a provoquer 
la résiliation de son central. 

Deux ans s'écoulèrent sans apporter de modifi­
cation a la situation. 

Le 6 octobre 1849, pourtant, un nouvel arrêté 
parut pour annuler la ^concession de 1846 et pour 
concéder au sieur Dronckers la construction du 
barrage de l'Escaut oriental (prés de Bath) et 
d'un canal a ereuser préalablement a travers l ' i le 
de Beveland (canal de Hansweert aotuel). 

Il convient de remarquer qu'en 1846 l'Escaut 
oriental n'aurait été barre que par un viaduc com­
bine avec un double système de ponts et qu'il 
n'avait pas été question de creuser un canal a 
travers l'ile de Sud-Beveland. 

Dès que eet arrêté fut connu du publlp, une 
vive emotion se manifesta en Belgique. La Cham-
bre de Commerce <FAnvers considérait les travaux 
projetés comme devant avoir des effets désastreux 
pour la navigation et sollicitait le gouvernement 
de s'y opposer par tous les moyens en son pou-
voir. Les principaux joumaux exprimaient les mê-
mes apprehensions. 

iLa commission de la navigation dli Rbin, spé-
cialement instituée pour développer nos relations 
avec l'Allemagne fut consultée par le gouverue-

2 



ment . Celui-ci envoya une protestation au gou­
vernement hollandaig, dans laquelle nous ne 
rejèverons que Ie passage suivant : 

« L'art. 9 du traite porte que Ie pilotage et Ie 
« balisage ainsi que la conservation des passes se-
» ront soumis a une surveillance commune. 

» Or, il semble au gouvernement beige, que la 
» surveillance commune des passes implinue né-
B cessairement la conservation <;ommune, c'est-a-
» dire Ie concours pour lout ce qui peut tendre a 
» ee but commun. 

» Le traite stipule que les voies niodifiées par 
» des travaux d'art doivent être remplacées par 
» d'autres aus?i süres et aussi bonnes et commo-
» des. Il ne pi'iit paraitre douteux que I'execution 
» de cette claus-e exige une entente préalable pour 
» constater I'equivalence des nouvelles voies sous 
» le triple rapport de bonté, de süreté et de com-
a modité .» 

De son cóté, la Coniniis-ion du Rhin avait char­
gé une commission de faire une enquête. Elle 
était composée du gouverneur de la provin,ce, de 
deux armateurs. de quatre ingénieurs des Pont" et 
Chanssées et de Ia marine et d'un inspecteur dn 
Pilotage. 

Pendant ce temps, la correspondance diploma­
tique se poursuivait entre les deux cabinets. 

Dans sa note du 9 mars, le ministre hollandais 
«crivit entre autres : 

« Qnelles que soient les obligations contractées, 
» le droit des Pays-Bas sur ces eaux n'en exisle 
•) pas moins intact. » 

II fait alors une distinction entre I'Escaut et 
I'Escaut oriental, qui ne devrait, a son avis, pas 
être considéré comme étant une embouchure ou 
«ine passé de rEscant . 

Il assure que le canal offrira une nieilleure voie 
tie .communication avec le Rhin. 

Lo 2 juillel. dans une longue communication de 
notre gouvernement ,on peut lire que par « tra­
vaux d'art», on n'a évidemment voulu designer 
q u e les ouvrageg qui s'exécntent d'ordinaire pour 
défendre les digues contre Taction des eaux et que 
fi l 'on avait voulu accorder a la Hollande la fa-
dit d'une maniere claire et precise, 
culté de supprimer l 'une ou l 'antre voie, on l'efit 

Le gouvernement insista alors pour que l'exa-
surveillance commune, 
men de Ia question soit déféré a la commission de 

La Hollande maintint énergiquement son point 
d e vue dans Ia correspondance ultérieure. Le gou­
vernement prussien renouvela ses démarches, mais 
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tonjourg sans succes, Le cabinet de La Haye sou-
tint que la Prusse n'avait pas le droit de s'im-
mis^er dans le différend aussi longtemps qne la 
Néerlande ou la Belgique n'anrait pas reclame 
^'intervention des puissances signataires du traite 
de Londres. 

La commission du Rhin, après avoir consnité 
un grand nombre de capitaines et de patrons ba-
teliers, déclara que, par la substitution d'un canal 
a l'Escaut oriental, la navigation deviendrait plus 
lente, pluh onéreuse et plus périlleuse par cer­
tains vents. 

Deux ans s'étaient déja passés en discussions. 
Notre gouvernement puisa dans le rapport de 

la Commission du Rhin, les elements d'une ré-
ponse au ministre des, affaire» élraiigères de Hol-
lande. 

Répondant a la revendication de souveraineté 
invoquée, notre ministre ites afJaires étrangères 
soutint quu « si les consequences tirées dü princi-
» p e de souveraineté avancées par la Hollande 
» élaient acoeptées, toute discussion deviendrait 
» inutile, el les Pays-Bas pourraient fermer a vo-
» lonté les cours d'eau que les traites avaient 
» ouverts « a la navigation beige et allemande 
» entre le Rhin et l'Escaut ». 

.Le ministre rappela ensuite « que la confé-
» rence de Londres du 27 janvier 1831 et le traite 
» des 19 articles s'étaient bornés a placer la na-
» vigation sur l 'Escaut et des eaux intermédiaires 
» dans le droit commun créé par le traite de 
» 1815. 

» Les dispositions de ces traites, bien que lais-
» sant intact le droit de souveraineté, avaient ce-
B pendant pour effet d'en regier l'exercice et 
» l'étendue et d'empêcher que Jes droits des ri-
» verains ne fussent lésés par des pretentions con-
» traires a l 'intérêt general. 

» Plus lard, il a été reconnn que ce régime n'of-
»frail pas des garanties suffisantes et ne sauve-
» gardait pas coniplètement la sécurité et la liberté 
» des communipations fluviales de Ja Belgique. 
» La conférence a done créé un régime spécial 
» pour notre pays, mais en même tenips, pour in-
» demniser les Pays-Bas des concessions faites a 
» l a navigation pour la Belgique, la conférence 
» a mis a charge de ce dernier pays une plus forte 
» quote-part de la dette, une rente annuelle de 
» six mille florins — comme équivalent des avan-
»tages commerciaux — et un droit de péage sur 
»l 'Escaut. 

» En acjceptant, les Pays-Bas ont fait des conees-
» sions et posé des limites a leur droit de sou-
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»veraineté. Ce qui était une concession de Ia 
» part de la HoUande, est devenn un droit pour 
» la Belgique. 

» Pour établir les droits et les obligations ré-
» ciproques c'est done sur ces traites seuls que 
» l'on doit s'appuyer. 

» Par les traites de 1815, de 1839, 1842 et par 
» la convention (fti 20 niai 1843 U a été créé, au 
»profil de la Belgique, une servitude réelle de 
» laquelle les Pays-Bas ne peuvcnt s'affranchir 
» sans consentement niutuel. Il ne leur est done 
» pas plus permis de fermer l'Escaut oriental, 
» qu'il ne leur serait permis de barrer Ie Rhin. 

» Les Pays-Bas ont concede non senlement a 
» l a Belgique Ie passage par les voies actuelles, 
» mais ils ont encore contracté l'obligation de 
» les entretenir et d'en assigner d'autres, si ces 
» voies devenaient impraticables. 

» Conclure du paragraphe 8 (*) que l'on peut, a 
» volonté, supprimer la voie elle-même, est fansser 
» l'esprit du traite. 

B Un barrage avec fermeture absolue ne peut 
» être considéré comme un des tiavaux d'art aux-
» quels Ie paragraphe cité fait allusion. 

» Les Pays-Bas ayant d'une part apcepté d ^ 
» limites a leur droit de souveraineté et la Bel-
B gique ayant acquis, a titre onéreux, l'usage des 
» roiirs dVau Ptab1i«=ant des <ommunication>i entro 
»l 'Escaut et Ie Rhin, Ie concert préalable est 
» pour la Belgique un droit incontestable. En ad-
B mettant même que les Pays-Bas n'aient point 
B dépassé leur pouvoir en accordant la concession, 
B on ne saurait en inférer qu'ils demeurent seuls 
B maitres d'appréiCier les compensations qu'ils nous 
B offriraient et que la Belgique d'oit se résigner 
» a subir, sans réclamer, Ie régime nouveau qui 
B serait propose. 

»Afin d'éviter des embarras Irès graves dans 
» la suite, il est done de l'intérêt des deux gou-
B vernements de s'entendre avant qu'aucwie suite 
I) soit donnée a Ifl concession. 

(*) Traites entre la HoUande et les Puissances et 
entre la HoUande et la Belgique du 19 avrll 1839. 

Article 9, paragraphe 8. — Si des événements 
naturels ou des travaux d'art venaient par la suite 
a rendr© impralicables les voies de navigation in-
d'quées au présent article, Ie 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 de-
venues impraticables. 
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a II est évident qu'un canal, sujet a des retards 
i> et des entraves ne pourrait jamais étre admis, 
» comme l'équivalent d'une riviere libre et ou-
B verte-

» II résulte d'une enquête faite a Anvers et a 
B Cand, que les bateliers et les patrons les plus 
»expérimentés, sont d'avis que la nouvelle voie 
B proposee, ne sera point une voie aussi sure, aussi 
» bonne et commode que celle dont on se sert a 
B présent. 

» Quant a I'influence que les travaux a exé-
B cuter sur I'Escaut oriental pourraient exercer 
» sur Is regime de I'Escaut occidental, il serait 
B d'nn intérêt majeur pour la Belgique de consta-
» ter l'état actuel des passes de la partie en ques-
» t ion . II conviendrait done qu'a défaut d'une 
» commission mixte et spéciale, le gouvernement 
» néerlandais autorisat les personnes que le gou-
» vemement beige désignerait, a se rendre sur les 
» lieu pour y faire les sondages et les reconnais-
» sances indispensable?. » 

* « * 
Nous avons donné les principaux passages de 

cette tres longue note beige, datée du 14 février 
1851, paroe qu'eUe montre bien les points de vue 
ties deux gouverncments et qu'elle expose claire-
ment les droits, les revendicalions si justes et si 
raisonnables de la Belgique. 



n 
Le conflit du barrage de l'Escaut 

oriental 

Dans l'intervalle s'écoulani entre l'octroi de la 
concession et I'échange de notes diplomatiqnes, la 
concession accordée a Donckers était menacée 
d'avoir le même sort que sa précédente conces­
sion, car il n'avait même pas trouvé l'argent exigé 
pour servir de cautionnement, bien que des délais 
multiples lui eussent été accordés. 

En 1851, il céda toa:efois ses droits a nne eo-
ciété hollandaise dénommée « Compagnie des Pol­
ders de l'Escaut oriental ». 

Peu afirès les Pays-Bas repoussèrent les propo­
sitions de la Belgique. Dans leur communication 
ils affirmèrent que « suivant les traites, la Hol-
lande ne se serait impost que des obligations 
concemant la navigation ». En ce qui conceme 
la proposition d'en<iuête la note dit : 

« Lors même qu 'une telle enquête serait admis­
sible et praticable, la Belgique ne eaurait en ancun 
cas y prétendre en verlu des traites, lesqnels lui 
donnent seulement le droit d'établir que le canal, 
au lieu d'etre nussi sür, aussi bon et commode 
que l'Escant oriental, serait une cause permanente 
de dangers, de retards et d'entraves.... 

» On ne peut inférer des stipulations que le 
gouvernement néerlandais doit être censé avoir 
renonce tacitement au droii de barrer l 'une ou 
l 'autre des voies de communications. » 

La note dit encore qu' « e n executant slricte-
ment et a la lettre les Iraités, l'obligation de 
construire le canal serait même contestable, pnis-
que la Belgique par le traite du 19 avril 1839 n'a 
pas stipule que toutes les voies d'eau inlermé-
diaires devaient rester ouvertes et que pour cha-
cune d'elles devenue impratirable, une nouvelle 
voie devait être assignee ». 

Voyant que le Cabinet de La Haye n'apportait 
dans le debat aucun element nouveau et laissait 
subsister tous les arguments qui Ini avaient été 
opposes antérieurement, le gouvernement beige 
jugea inutile de continuer la discussion et il 
envoya le 14 novembre 1851 une protestation a 
La Haye. 
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Nous y lisons en substance ce qui snit : « Puis-
que la Hollande laisse subsister tous les arguments 
que la Belgique a fait valoir, celle-ci est en droit 
de demander que la question soit soumise a un 
examen contradictoire préalable et fasse, s'il y a 
lieu, robjet d'une convention internationale. » 

Le gouvernement néerlandais laissa la protesta­
tion sans réponse et Ie 31 mai 1852 U approuvait 
la cons itution de la ŝ ocicté pour l'endiguement 
des polders de l'Escaut oriental. 

Dès que le t^ab'net de Bruxelles eut connais-
sance de cette decision, il ordonna a notre mi-
nistre a La Haye de protester de nouveau. 

La société commenja par opérer des endigue-
ments partiel», mais en 1853, après avoir dépensé, 
presqu'en pure perte des sommes considerables, 
elle s'était rendu compte que le seul moyen de 
réussir dans son entreprise serait de barrer totale-
ment l'Escaut oriental. 

Or, il fallait préalablement construire le canal 
de Hansweert et les fonds faisa'ent défaut. 

L'état des choses ne changea pas avant 1856. La 
compagnie n'était parvenue qu'a endigner un pol­
der de 407 bectares et elle céda sa concession a 
une société anglaise. 

Le 24 novembre 1856 toutefois. les Eta's Géné-
raux furent saisis d'un projet de loi autorisant 
l'expropriation des terrains nécessaires a l'exécn-
tion du canal. La loi fut votée en juin 1857, mais 
encore une fois, la compagnie concessionnaire se 
vit hors d'état d'acbever son entreprise, car une 
tempête avalt détruit la digue entourant un polder 
de 700 bectares qu'elle avait asséché. Ses ressour­
ces étant épuisées, elle demanda d'etre dispensée 
d'acbever le canal et elle sollicita un subside pour 
exécuter le barrage de l'Escaut oriental. 

Vers la f'n de 1859 la société conclut avec le 
gouvernement une convention qui la relevait de 
l'obligation de compléier Ia construction du canal 
et d'établir le barrage. Elle conservait la conces­
sion d'une certaine quantité de terrain mis a sec 
OU a assécber, mais elle abandonnait a l'Etat. en 
toute propriété, les terrains expropriés, les maté-
riaux, etc. 

Présenté aux Er'ats Généraux, eet arrangement 
fut rejeté en juin 1859 et, par ce fait, la compa­
gnie se trouva frappée de déchéance. 

NOUVELLES DEMARCHES BELGES 
En 1859. le nouvel ambassadeur beige a La Haye 

écrivit un long exposé au ministre des affaires 
étrangères des Pays-Bas. avec toute l'bistorique de 
la question. 
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Notre ministre attira derechef I'attention sur la 
perturbat'on que le barrage pourrait occasionner 
dans les passes de I'Escant occidental, 

II exprima ses regrets que le gouvernement 
néerlandais eut, en principe et en fait, decline 
toute in ervention beige, toute entente préalable et 
tout examen commuji, et il demanda finalement, 
si le gouvernement ne se proposal! pa« de donner 
quelque satisfaction aux legitimes observations 
beiges. 

Dans cette communication on peut lire quelque 
('hose qui ressemble a une menace déguisée, diplo-
matiquement exprimée; en effet il s'y trouvo : 

« Le gouvernement beige n'a jamais énoncé a& 
pensee quant aux moyens a I'aide desqueis il sau-
vegarderait son droit. Je ne veux done rien préju-
ger ici sur co point, mais il est impossible de se 
dissimuler que cette affaire prend aujourd'hui un 
caractère d'actualité et de gravité, par la présen-
tat'.on et la discussion aux E^ts Généraux du 
projet de loi concernanit le chemin de fer en 
Zélande et l'alloction de credits pour un pont sur 
le Sloe et un barrage de l'Escaut oriental.» 

REPONSE HOLLANDAISE 

A la protestation diplomatique beige du 9 no-
vembre 1859, le gouvernement hollandaie répondit 
le 31 décembre de la même année, annongant 
qu'un nouvel examen sérieux de nos reclamations 
allait être fait « sur les lesions éventuellcs qu'elle 
craint devoir <i profluer» desdits travaux, soit 
pour la navigation, soit puur la conservation des 
passes de l'Escaut occidental ». 

Cependant. le projet de loi relatif au chemin 
de fer, après avoir été adopté par une faible ma-
jorité par la seconde Chambre des Etats Géné­
raux, fut rejeté par la première, le 8 février 1860. 

Il en résulia une modification dans la composi­
tion du ministère hollandais et notre Gouverne­
ment ne re^ut jamais communication du résultat 
des études annoncées. 

Le nouveau cabinet ne tarda pas a reprendre 
l'affaire et au mois d'avril suivant, il présenta un 
nouveau projet. Le barrage de l'Escaut Oriental 
y figurait pour 3.422.000 florins et celui du Sloe 
pour 2.570.000. 

Dans I'exposé des motifs, il était declare que 
« l e Gouvernement se réservait. quant au mode 
d'exécntion, de faire des propositions ultérieures, 
afin de ne point anticiper sur les négociations 
auxqnelles ces travaux pourraient donner l ien». 

Malgré une vive opposition, ce projet fut vote 
par les deux Chambres. La Société concessionnaire 
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tut bientót relevée de Ia déchéance qn'elle avait 
encourne, Sa concession fut réduite a 4000 hec­
tares et elle abandonna au Gouvernement le ma-
tériel, pour se libérer de l'obligalion d'achever 
le canal de Hansweert et de conslruire le barrage 
de l'Escaut oriental. 

Le Gouvernement, qui reslait ainsi chargé de 
l'achèvement de ces travaux, les adjugea en 1862-
Les deux années suivantes, les divers tronjons du 
chemin de fer zélandais furent également l'objel 
d'adjudications. Ces mesures provoquerent le 4 
aoüt 1864, une nouvelle prolestation diplomatique 
de la part de notre Gouvernement. 

Elle disait en substance que « sans ebercher a 
intervenir dans les plans ou les travaux, pour les-
quels toutefois une entente préalable eüt été de­
sirable, le Gouvernement beige a des droits el des 
interets trop évidents dans tout ce qui touche au 
maintien du régime de l'Escaut, et dans tout ce 
qui se rattache a la libre et facile navigation, pour 
qu'il ne sente pas le devoir de concentrer son at­
tention et d'appeler celle du gouvernement néer-
landais sur la gravité de toute modification ». 

La protestation fait ressortir ensuite, en ce qui 
concerne le Sloe, que toule deviation de ses eaux 
compromettrait l'existence de la rade de Ramme-
kens, seul abri pour les batiments, en cas de vio-
lents vents du Nord. 

La réponse se fit attendre quatre mois. Elle se 
référa aux arguments développés précédemment et 
exposa que la Hollande ne saurait admetire que 
l'Escaut Oriental et le Sloe doivent être ranges 
dans la même categorie, d'après la lettre et l'es-
prit des traites de 1839 et 1842, qui ne s'applique-
raient qu'a l'Escaut oriental. 

Comme la Hollande a l'intention de creuser un 
canal de Flessingue a Veere, en remplacement du 
Sloe. elle croit aller au dela de ce qu'on est en 
droit d'exiger d'elle, en vertu des traites, expli-
que la note. 

Aussi espère-t-elle que la Belgique y verra une 
nouvelle preuve de son sincere désir de remplir 
dans un sens large et liberal, les obligations con-
tractées. 

Finalement le Gouvernement des Pays-Bas don-
ne l'assurance que l'existence de la rade de Ram-
mekens ne sera en aucune maniere compromise 
par les travaux. 

En 1865, le projet du barrage du Sloe et du ca­
nal de Flessingue-Veere fut adopté dans les deux 
Chambres. 
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LA PROPOSITIOIN HOLLANDAISE ECARTEE 

Le Gouvernement beige, cependant, n'était point 
resté dan« une attitude passive. II avail fait étu-
dier la question du barrage de l'Escaut Oriental 
au point de vue des avantages et inconvénients 
que présenterait le canal de Hansweert-Wetnel-
dinge. 

Une commission avail été nommée a cel effet. 
Elle se composail d'un directeur general el de 
trois ingénieurs en chef des Ponis et Chaussées; 
d'un inspecteur du Pilotage, el d'un capitaine dn 
«énie. 

Ses conclusions se réduisent en somme, a ce 
qui suil : 

1) Le barrage du Sloe ne pourrait exercer an-
cune influence nuisible sur le régime de notre 
Escaut, maïs il en résulterait une certaine oblite­
ration de la rade de Rammekens ; 

2) Qu'un pont sur le Sloe ne présenterait au-
cun inconvenient pourvu qu'ij füt construit de 
fa^on a ne pas faire obstacle au mouvement de« 
«aux. 

3) En Ce qui concerne Ie barrage de TEscant 
Oriental, les avis étaient partagés a propos d'en-
vasements redoutes dans l'Escaut Occidental. 

Cette enquête n'apporta pas au Gouvernenient 
les lumières ni l'appui qu'il cberchait et le gou­
vernement pensa qu'il y avait lieu de nommer 
nne nouvelle commission pour examiner le pro-
blème sous toutes ses faces. 

LE PEACE SUR L'ESCAUT 
Dans l'enlretemps, les négociations se ponrsui-

vaient pour le rachat du Péage de l'Escaut, et le 
cabinet de La Haye demanda Ia capitalisation de 
Ia rente annuelle de 40.000 florins représentant le 
prix des avantaaes de commerce et de navigation, 
assures a la Belgique par le traite du 19 avril 
1839. 

Le Couvernement beige répondit, qu'avant do 
se dessaisir du gage qu'il avait entre les mains, 
il désirait connaitre les garanties nouvelles de 
compensation. 

Les pourparlers continuèrent pendant quelque 
temps sur ce terrain, et finalement la proposition 
hollandaise fut écartée, avec la réserve qu'elle 
pourrait faire l'objet de négociations ultérieures. 
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Ill 

Le conflit s'accentue 

Après le rejet de la proposition néerlandaisr 
pour capitaliser la rente annuelle de 40.000 flor'us, 
somme représentant les avantages de commerce 
et de navigation concedes par le trailé de 1839 a 
la Belgique, notre gouvernetnent donna suite a 
son projet de nommer une nouvelle commission 
qui rechercherait les effets orobab'.es des deux 
barrages sous le double rapport de la navigabilité 
de notre Escaut et des communications avec ie 
Rhin. 

Elle fut coniposée du gouverneur d'Anvers. 
d 'un armateur de Gand, d'un capitaine de navire, 
de deux ingénieurs supérieurs des Ponts et 
Chausséeü de trois négociants dlAnvert, et de 
Gand i't d'un inspecteur du pilotage. 

Cette commission se rendit compte de la situa­
tion sur les lietix et, dans on long rapport, elle 
conclut que les travaux projetés «eraient de na­
ture a produire des consequences tres préjudi-
ciables pour la Belgiqne. Elle assura que le canal 
de Hansweert ne serait pas aussi sur ni anssi 
commode que rEscaut Oriental (cela était évi­
dent) . 

Dans son excursion, la commission avait relevé 
que l'on avoit déja commence la coostmclion du 
barrage de I'Escaut Oriental. 

Le gonvernement beige écrivit de nouveau aa 
cabinet de La Haye renouvelanl c-es réserve* et 
ses protestations préoédentes et déclarait être 
eurpris du commencement des travaux sans être 
prévenu de ce « fait bien grave », puisqu'il pou-
vait en résulter une alteration des bons rapports 
entre lee deux pays. 

La note, datée du 2 décembre 1865, se termine 
par une demande de nouvelles étndes pour 
d'autrcs travaux rempla^ant les barrages. 

Le 16 avril 1866, il fut répondu a la commu­
nication beige. La missive fait allusion a nn plan 
de Napoléon pour barrer lee deux bras em qnee-
tion et a la nécessité de prévenir les consequences 
de l'envasement naturel des deux cours d'ean, 
assnrant que I'Escaut Occidental deviendrait 
mienx navigable. 
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Pour faire partager cetle conviction an gou­
vernement beige, deux experts néerlandais furent 
désignés (l'ingénieur du Waterstaat en Zélande 
«t 1« chef hydrographe des cótes et du royaume) 
et leur rapport fut communiqué a Bruxelles. 

Le gouvernement néerlandais admettait que Ie 
devoir de «onserver notre Escaut lui était impute 
antant qu'a la Belgique, mais que ce devoir 
n'était pas si impérieux d'empêcher des travaux 
en Zélande, même «Ml devait en résulter dee 
légers inconvénients. 

La réponse critique alors le gouvernement 
beige, qui faisait effecluer des travaux désastreux 
par des derivations de l'Escaut en Belgique, et 
annonce que !•' barrage de l'Escaut serait fait 
1'année euivante et une seule '4iison. 

Les conclusions des experts néerlandais étaient 
«n tous points contraires a celles de la commis­
sion beige. 

Pour sortir de cette situation, le ministre de 
Belgique fut chargé de faire une proposition a Ia 
Hollande. 

Le gouvernement de Bruxelles persistait dans 
ses protestations, vu la divergence d'opinion; 
mais, par conciliation, proposait de faire exami­
ner contradictoirement les questions techniques 
•que soulevaient les travaux par qnatre ingéndeurg, 
deux de chaque pays, auxquels on adjoindrait 
deux ingénieurs étrangers. Cette commission aurait 
line mission puremcnt consultative. 

I N E PROPOSITION ATTRAPE-NIGAUDS 
A cette proposition, faite le 3 juin 1866, le gou­

vernement néerlandais fit la contreproposition 
suivante. le 2 juillet : pendant 6 ou 7 années 
après la construction du barrage, des sondageg 
seraieiil faits entre Hansweert et Bath par deux 
ingénieurs, un beige et un néerlandais, et s'il 
était prouvé que l'état de l'Escaut serail devenu 
nioins bon, les Pay*-Bas feraient exécuter les 
Iravaux d'amélioration nécessaires. 

Cette contre-proposition hollandaise, tres iimi-
tée, et qui ne parlait pas d'autres considerations 
tirées des traites, ne pouvait offrir des garanties 
snffisantes. Elle impliquait d'ailleurs l'adhésion 
défititive de la Belgique au barrage. lAdhésionr 
<que le gouvernement beige :ie pouvait donner. 

Le 30 juillet 1866, il déclina l'offre, demandant 
de faire examiner de nouveau et contradictoire­
ment, avant l'exécution des travaux. les questions 
lerhniqucs qu'elles soulevaient. 

Notre gouvernement dcmanda, au cas oü il 
jjfoppterait la contre-proposition hollandaise. 
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qn'elle serail complélée par la nomination d'une 
commission mixte internationale pour examiner 
imniédiatenipnt la question, admettant niême que 
les elements étiangers n'auraient pas de voix 
deliberative el demandant qu'cn cas d'accepiation 
de cette proposition, Ie gouvernement néerlandais 
«"abstienne d'adjuger les fravau\ du barrage de 
l'Escaut Oriental. 

Le 9 aoül suivant, Ie gouvernement des Pay^-
Bas donna son assenliment a la propofilion beige, 
y mettant comme condition que la commission 
mixte belgo-hollandaise, chargée de faire des son-
dages, soit composée de maniere a pouvoir don-
ner son avis sur les eonséquences propables dee 
barrages projetés, en évitant de porter le choix 
des membres >UT des fonctionnaires ayant fait 
partie des commissions précédente.-. 

CREATION D U N E C0MMISS10^ AIIXTE 

Le gouvernement beige adhéra a la propositioi» 
hoUandaise et chargea u» ingenieur en chef det> 
Ponts et Chaussées, ainsi qu'un ingénieur de 
première classe, de représenter la Belgique dans 
les travaux de sondages et rexamen des questions 
techniques sou.evées par les barragse. 

Mais avont de se declarer d'accord, le gouver­
nement de Hollande insists encore pour avoir 
nn engagement formel pour le depot du rapport 
a la date stipulée. 

Pour ne pas ajouter aux difficultés parlemen-
taires qu'éprouva le cabinet de La daye, noire 
gouvernement accepta formellement la dale du 
15 seplembre suivant pour le depot du rapijort. 

Les membres de la commission s« ró"«irent le 
26 aoüt. Les travaux du barrage avaient été adju-
gés le 31 juillet precedent et au commencement 
de septembre Dolre gouvernement apprit que le 
gouvernement néerlandais, sans altendre le rao-
port de la commission, avail officiellemenl ap-
prouvé I'adjudication. 

Cet incident imprévu, qui préjugeait le résultat 
provoqua une vive el désagréable surprise a Bru-
selles. Nos délégués néanmoins, rejurenl I'ordre 
de coniinuer leur mission. 

Notre ambassadeur informa \ers celte époque 
Ie gouvernement de la Hol ande que la Belgique 
étail disposée a considérer la conslruclion d'un 
pont sur l'Escaut oriental cnimme !«• système le 
tnoins préjudiciable et le plus propre a concilier 
les divers interets, loQle réserve faite d'aillenrs 
des inconvénlents qui ponrraienl en résnlter, et 
ce, afin de montrer qn'i l n'y avait pas d'oppo-
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«ition beige oontre l'exécutiei» on «h»'uiio de ff-r 
vers Flessingue, comme on I'aviit prcSenJu dam» 
la seconde Chambre hollandaise. 

Dans I'entretemps, la commission avait com­
mence par constater, a I'aide de sondages fails 
avec soin et précision, la marche des courants de 
la marée dans les deux Escaut. 

Le résnltat de ces recherches fut consigne dans 
nn exposé commun, maie les membres n'en tirè-
rent pas des conclusions identiques. lis étaient 
d'accord pour admettre que Ia fermeture de 
d'Escaut oriental anrait une influence utile sur 
l'E<!caut supérieur, niais ils différèrent d'opinion 
sur l'effet qui serail produit sur Ie régime dn 
fleuve en aval de Bath. Les délégués beiges 
fnrenl d'avis que eet effel serail nuisible, tandis 
^jue les Hollanda's eslimcrem qu'il serail favo­
rable. 

L'enqnêle mixte abontiseall done, sur Ie point 
e«sentiel, au niêtne résnltat que les examens 
isolés : une difference persistante entre l'opinion 
dea ingénieurs des deux pays. Les belges admel-
laienl bien l'innocuité. même l'utililé du bar­
rage pour le régime en amonl, mais cel effel 
bienfaisanl était subordonné a la condition que le 
fleuve ne s'envasat point en aval de Bath. Or, nos 
délégués avaienl expressément declare dans leur 
rapport qu'il y aurait Ia des ensablemenls. 

Pendant ce temps, I'exécution du chemin de 
fer avait été rapidemeni menée. Le canal de Hans-
weert avait été creusé et livré a la navigation ; 
la fermeture de l'Escaul oriental avait été enta-
mée, les travaux complémentaires avaient été ad-
jugés el I'achevement de l'oeuvre était fixé au 
printemps 1867. 

Tandis qu'en I lol lande on travaillait avec bate 
et sans relache, la Belgique épuisait ses repre­
sentations diploniatiques et les enquêtes réitérées 
laissaient subsister ses legitimes apprehensions. 

Notre gouvernement n'avait encore pu se pro-
n'oncer sur les conclusions de I'enquele mixte, 
lorsqu'il rejut le 24 septembre 1866 une nouvelle 
communication de la Hollande. 

Se basant sur les conclusions du rapport, le 
cabinet de la Haye fit remarquer qn'une portion 
notable d'cau de I'Escaut occidental était absor-
bée par le bras oriental et qu'il y avait accord 
«ur l'amélioralion expectée en amont de Bath. 

Que pour I'aval, il renouvelait la proposition 
de faire des sondages pendant cinq ou six années 
el de faire exéculer, le cas échéant. des travaux 
pour remédier au prejudice. 
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UNE CONDITION INACCEPTABLE 

Par contre, Ie gouvernement beige devait d« 
son cóté, reconnoitre que fes interets de sa navi­
gation, garantis par traites, n'étaient pas menaces 
par les travaux projetés sur territoire hollandais. 
Si notre gouvernement ne consentait pas a pareil-
le declaration, la proposition devait être consi-
dérée comme non avenue et la Hollande main-
tiendrait son point de vue, savoir. qu 'une enten­
te préalable avec la Belgique au tiujet des tra­
vaux en question, n'était pas impo«ée aux Pays-
Bas par les traites, et que toute ouverture dans 
ce sens ne pouvait, ni ne devait être considérée 
autrement, que comme un acte de prevenance non 
obligatoire. 

Notre gouvernement ne laissa pas ignorer a La 
Haye Ia mauvaise impression que cette note avail 
faite. n fit remarquer, le 4 octobre 1866, qu'après 
en avoir mürement délibéré, le cabinet de Bru-
xelles « a reeonnu que la declaration, que la 
nouvelle proposition hollandaise tend a exiger. 
comme condition « sine qua non » de la Belgi­
que, n'est pas conforme a l'offre du 2 juillet pre­
cedent. Qu'une telle declaration serait impossible 
a faire en presence des doutes qui subsistent sur 
les dangers pour l'Escaut, de «orte que la pro­
position est inacceptable ». 

La dernière note hollandaise avait éloigné le« 
dernières chances d 'une entente directe. Le bar­
rage de l'Escaut était devenu un fait accompli. 
Le cul de sac devait s'envaser peu a peu, vaaia 
il était impossible de determiner a cette époque, 
quels effets, la fermeture aurait, car l'envasement 
ne pouvait produire tous ses effets qu'aprè*: une 
longue série d 'années. 

L'offre de sondages pendant cinq ou six ans 
était done illusoire en fait. D'ailleurs, ellc n'était 
pas reccvable en droit. D'après les traites, les 
Pays-Bas sont tenus a perpétuité de conserver et 
d'entretenir les passes navigables de l'Escaut ; 
a cette garantie illimitée on aurait substitué une 
obligation restreinte a un petit nombre d'années. 

Pour deniander a la Belgique cette combinaison 
insuffisante, et pour l'inviter a declarer elle-même 
que ses interets n'étaient pas menaces par le^ tra­
vaux. on se basait sur les rapports de commission 
dans lesquels les délégués. belges a\aienl fait con-
naitre Iturs apprehensions. 

La Hollande reprenait son ancienne position a 
l 'abri Je laquelle elle avait pendant vingt ans 
poursnivi l'exécution de ses desseins. 

On n'était qu'a «ix mois de l'époque fixée poor 
la continuation des travaux. 
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UN lAPPEL 

AUX COMPETENCES ETIRIANGEKES 

Quel que fut I 'urgence, notre gouvernement 
chercha encore le moyen d'araener une solution 
a I'amiable, et il fut ramene a l'idée de soumet-
tre tons Ics elements du debat technique aux lu-
mières d'ingénieurs étrangers. Afin d'écarter jus-
qu'au eoupïon d'avoir exercé une influence quel-
conque, il laissa le choix des délégués aux gou-
vernements voisins, également bien disposes pour 
les deux parties. 

II était entendu que les ingénieurs anglais» 
francais et prussien donneraient leur opinion a 
litre purement consultatif. Il ne s'agis,sait done 
pas d'un arbitrage. 

La proposition beige fut envisagée «ons son vrai 
jour par les gonv«rnements étrangers, mais il 
n'cn fut pas de même par celui de La Haye. No­
tre proposition ne pouvant être combattue an 
fond, le debat fut reporté sur la forme. 

En Hollande, on nous reprocha de ne pas avoir 
mis le cabinet de La Haye au courant de nos in­
tentions, et s'écartant de toutes les ixaditions di-
plomaüques, on prit a partie notre ministre des 
Affaires étrangèrcs, M. Rogier, Taccusant d'etre 
nn obstacle personnel au maintien des relations 
d'amitié entre les deux pays. 

Est-il nécessaire de dire que Ia démarche auprès 
des trois puissances n'avait pas eu le caractère 
myslérieux qu'on lui attribuait ? 

Qnel intérêt aurions nous eu de cacher un acte 
,qui, par sa nature, était destine a être rendu im-
médiatement public ? 

Que devait faire, sinon, notre gouvernement ? 
Renouveler notre proposition, c'était s'exposer a 
un refus certain, avec impossibilité d'en tenir 
compte. On pouvait d'ailleurs s'étonner de voir 
la «usceptibilité du cabinet de La Haye qui de-
puis un quart de siècle nous offrait une opposi­
tion insurmontable. 

Si le gouvernement beige n'avait pas, quelques 
niois precedents, par esprit de conciliation, insis-
té pour Ia consultation d'ingénieurs étrangers, il 
n'avait jamais renonce a ce mode impartial de 
rechercher la vérilé. 

Les délégué* dés;,gnés furent M. GosseUn, ingé­
nieur en chef des cauaux francais dans la direc­
tion de Ia Belgique ; Sir Charles Hartley, membre 
de Ia commission européenne du Danube, et Lent-
ze, conseiller supérieur, auteur des plans du ca­
nal dan« le Schleswig-Holstein. 
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I\ 

Les hydraulicieus et Ie barrage 

Dans nos precedents chapitres, nous avons dé-
«rit, dès son origine, Ie différend hoUando-belge 
a propos de l'Escaut, pendant une période d'une 
vingtaine d'années, notamment depuis 1846 jusque 
1866. 

Dans nn esprit d'impartialité et dans Ie hut de 
donner un aper^u objectif, nous nous sommes 
étendus assez longuement sur les notes diplotnati-
ques échangées. 

Nous aurions pu abréger, mais nous avons tenn 
a mettre sous les yeux des leeteurs les argument» 
invoqués de part et d'autre. Pour la clarté nous 
allons maintenant résumer les chapitres précé-
dentir. 

On peut dire que les alarmes de la Belgique 
sont nées Ie jour même, oü, pour la prem'ère 
fois, Ie Gouvernement Néerlandais a manifesté 
I'intention de modifier Ie régime des branches 
latéralcs de l'Escaut : dès Mars 1846 Ie Gouver­
nement Beige a invoqné les clauses des traites 
qui protègent la navigabilité de l'Escaut. Dès ce 
moment, il a demandé qu'on ne mette la main 
a l'oeuvre qu'après un examen fait de commun 
accord, re qui fut refuse par Ie Cabinet de La 
Haye, lequel ne voulait entamer une négociation 
dont il n'adniettait ni la nécessité ni l 'opportunité. 

Dans cetle première période, on ne pouvait se 
faire qu'une idéé confuse de la portee des proje's 
néerlanda'^. et lorsque survint la résiliation de la 
convention avec l'entrepreneur, la discussion entre 
les deux gouvernements fut interrompue. 

Lorsqu'en 1849 il fut question, non «eulement 
de fermer Ie Sloe, mais également l'Escaut orien­
tal prés de Balh, ce ne «ont surtout pas les falales 
consequences de cette fermeture, qui furent la 
preoccupation dominante, mais bien .es questioiLs 
de droit qui furent longuement et vivement dé-
battues entre les deux gouvernements. Sur Ie ter­
rain du droit comme sur celui des faits, Ie Cabi­
net de La Haye se refuse a toute concession. Le 
gouvernement beige se vit oblige, par le rrfus 
persistan. de la Hollande. de se prêter a un exa-
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men préalable et contradictoire, de clore tonto 
correüpondance diplomatique par une double pro­
testation, en formu'.ant des réserves pour pour-
sulvre l'exécution des traites. La nouvelle faillite 
des concessionnaire.% amortit encore une fois Ie 
d'llérend. 

Une troisième période s'est alors ouverte en 
1859, comme on a pu lire, et l'affaire prend une 
toute autre allure. L'étabüssement de chemins de 
fer dont les travaux provoqueront la creation de 
deux voies d'eau artificielles en remplacement. 

Le gouvernement beige rompl Ie «ilence et fait 
ressort-r que la conserva ion des passes est sou-
mise a la surveillance commune et que le com­
merce du monde entier était intéresse a ne pas 
altérer l'état de nav'.gabilité du fleuve. 

Le gouvernement néerlandais pa~sa «utre aux 
observations de la Belgique et les travaux furent 
commences, après qu 'une enquête eül do.mé dt-s 
deductions divcrgen.eg. 

Dans la quatrième période, qui part de sep-
tembre 1866, il y a la proposlt'on hollandaise 
d'exécuter Ie barrage, mais de faire des sondages 
pendant quelques annécs, avec reparation du pre­
judice éventuel, avec engagement de la part de 
la Belgique de declarer que ses interets sont 
saufs. 

En presence de l'impobsibilité de prendre eet 
engagement, la Belgique fit la proposition de faire 
appel aux spécialisies étrangers. 

Voila en quelques lignes, le résumé de 20 ans 
d e litige. 

I>E RAPPORT DE L'INGENIEUR FRANCAIS 

En avril 1867, Tingénieur franjaiv Gosselin dé-
posu son rapport. 

I l rappelle que huivant les ingénieurs beiges «le 
barrage de l'Esraut oriental provoquerait une sur-
elevation du niveau de l'eau a Bath, puisque une 
igrande parlie de l 'eau de la marée montante, qui 
t rou\ai t une sortie par le bras oriental, s'y accu-
mulerait. Ce.te surélévation diminuerait, entre 
Flessingue et Bath, le total d'u volume des caux 
venant de la nier et provoquerait des atterrisse-
menls. La barrage occasionnerait la auppres*ion de 
la saignée oc,casionnée a l'Escaut occidental par 
VEscaut oriental, e; empêcherait aussi a chaque 
marée montante, 21 millions de metres cubes d'eau 
chargée de boue et de sable, de ^ortir définitive-
ment de la branche occidentale ». 

Gosselin reconnait, qu' i l y aurait une suréléva­
tion de niveau, majs U conclut néanmoins qu'il n 'y 
aurait aucune perturba;ion appreciable en ce qui 
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concerne Ie volume de^ eau\ de la maree mon-
tante, grace a rabsorbtion de 2U millions de mè 
tres jcubes d'eau par Ic « \ erdroiiken Jand de Saaf-
tingen ». 

Quant au dépót des boues et sables, il ne i^erait 
a crainüre, qu'au cas oü Ie jusant serait affaibli et 
insuffisant pour l'entrainer vers la mer . 

Voila, nn subs.ance Je contenu de I'exposé tres 
peu développé et tout aussi peu documenté de 
rhydraul'cien francais. 

Nou^ retienttton» louteloi» de sd conclusion, la 
phrase »uivante : « Enfin, pour prévenir toute dif-
t'culté ultérieure, il semble utile, que dès a pré­
sent, les deux gouvernenients prissent les mesures 
nécessaires en vue de constater l'é.at actuel des pas­
ses du fleuve avant rachèvpniem des travaux du 
barrage du bra- oriental ». 

Ce passage donnera iieu au chef du Waterstaat 
(t. W. Conrad i d'écrire ce qui suit, onus ses con­
siderations '-ur le> rapports de» ingénieurs élran-
gers : 

« Il me semble que Ie conseil douné i)ar M. 
Gosselin mérite d'etre pris en sérieuse (Considera­
tion. On doii cependant agir en ceci avec circons-
pection pour que plus tard, on n'attribue pas 
tatterrisbement probable de l'Escaul Occidental 
aux travaux du barrage. Car il est connate que 
l'Escaut occidental, comme toutes les embouchurei, 
de fleuve, perd depuis longtemps déja, beaucoup 
de sa navigabililé dans quelques unes de ces par­
ties, en dehors des travaux du harrage, executes 
dans l'Escaut oriental. 

Nous avons tenu dès a présent, a souligner cette 
affirmation du chef du Waterstaaï. Pour ne pas 
aortir de notre róle d'analyseur objectif, nous 
laissons Ie soin au lecteur de conclure, a soixante 
ans de distance, quel était Ie degré de competence 
du chef du Waterstaat et... avec quelle sincérilé 
l'of're de reparation du prejudice éventuel était 
faite. 

L'OPINION DE L'HYDRAULICIEN ALLEMAND 

Après avoir résumé ie rapport de l'hydraulicien 
francais sur les suites probables de la fermeture 
de l'Escaut oriental, nous allons analyser mainte-
nant l 'étnde de son coUègue allemand, en tachant 
de rendre les idees énoncées dans ce document, 
compréhensibles même pour ceux qui sont peu au 
courant des questions hydrauliques,science dont les 
principes en somme sont fort simples lorsqu'on la 
<Iébarass« du fatras d'expressions techniques dont 
les .specialistes »e pla'sent a l 'entourer. 
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L'analjse des différents rappon» voutribuera 
d'ailieurs a faire pomprendre Ie mécanieme, ei 
Yoi. peut dire, d'um fleuve «abloneux a mareen. 

« Les grancles masses u eau, üit M. flagen, qui, 
a vhaque marée déterniinenl les elevations et abais-
(>emenls de niveau, provoquent des courants vio-
l^nts qui niaintiennent ia profondeur du Ut du 
fleuve. 

L'eau jiionie el descend, non seuleuient dans Ie 
lit niême, mais t>ur leb hauts fonds sablonneux 
ainsi que dans touteg les depressions lalérales qui 
sont en libre communication avec Ie fleuve. 

Plus ces depressions sonl étendues, plus elles 
recoivent d'eau a raarée monlante et plus, elles 
restituent au fleuve, a marée descendanle. 

Ces terrains submerges deviennent ainsi parfois 
la condition du mamtien de la profondeur dans les 
parties inférieures du fleuve, tne l'oublions ja­
mais). 

Ces bassins latéraux se resserrent avec Ie temps, 
OU disparaissent parfois complètement, soit a la 
suite des atterrissements que délerminent les eaux 
des marées et qui exhanssent peu a peu ces bas­
sins, soit a la suite d'endiguements artificiejs, qui 
fournissent a ragriculture un sol jusqu'alors im-
protfuctif. 

L'intérét agricole se trouve en ce cas en oppo­
sition avec celui de la navigation et parfois on 
travaille dans Vintérêt du premier au détriment 
de la navigation en avangant graduellement les 
digues ». 

Nous avons tenu a citer an complet ce passage 
du rapport — rapport d'ailieurs défavorable a la 
these beige — parce qu'on y trouve expliqué 
<'lairement im des grands principes de l'hydran-
lique de l'Ei-caut. 

("onlinuons a présent notre analyse, 
Contrairement a 1'opinion générale Herr Hagen 

est d'avis que « ie débit des eaux qui se rendent 
de l'Escaut occicEental dans Ie bras oriental, est 
tres faible et entièrement négligeable en comparai-
son des grandes masses liquides en mouvement. 

!La reunion des deux bras de l'Escaut est done 
sans influence sur la masse d'eau que Ie flnx amène 
de la mer dans l'Escaut Occidental et cette masse 
resterait la même si l'Escaut oriental était barre ». 

L'hydraulicien allemand dit ensuite que «ei 
vraiment 21 millions de metres cubes d'eau cou-
laient a chaque marée montante dans Ie bras 
oriental, il en résulterait une elevation du niveau 
des eaux basses, ce qui aurait comme consequence 
une diminution dti volume de la vague marée ve-
nant de Flessingue, et un ralentissement de vitesse 
d<> propagation de ceQe-ci. 
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Mais cette circonstance ne pourrait-êtr« consi-
dérée comme absolument défavorable a la navi­
gation, attendu qu'une elevation de niveau serait 
avantageuse. 

Le technijpien examine alors les masses d'eau 
qui remontent pendant le flux, et il constate que 
ces masses vonl en diminuant de Flessingue a 
Anvers, et que cet effe; est surtout senr.ihle au 
passage de fortes courbe^ a la rencontre de bas 
fonds. 

Ouvrons ici une nouvelle parenthese e", consta-
tons combien juste est cette observation. N'a-t-on 
pas vu le régime de l'Escaut être considérablement 
amélioré depuis 1894 par la firme Ackermans et 
Van Haaren qui firent disparaitre les bancs durs 
et pcu profond's dans la rade d'Anvers. dans la 
passé du Krankeloon et dans celui de la Perle, 
bancs se trouvant a marée basse a 5 metres sous 
eaux ? La profondeur y fut portee a prés de 8 
metres, perniettant ainsi des masses plus conside­
rables d'cau de remon er et de descendre. Le re­
gime du fieuve fut ainsi fortement amélioré. 

Reprenons maintenani le rapport : 
« L'expérience acquise établit que des fleuves 

soumis aux marées peuvent être mis î '.ins des con­
ditions telles, que la vague marée ascendanfe con­
serve toujours la même hauteur et la même vi'e»S€ 
jusqu'au port ou finit la navigation. » (Ajoutons 
ici qu'en 1867 la vitesse de la vague marée était 
de 7.04 metres a la seconde a Flessingue. de 6,9 m. 
a Terneuzen, de 3,5 a Walsoorden, de 8 m. a 
LiiUo et de 6,4 a Anvers.) 

Herr Hagen conclut alors qu'a son avis, le bar­
rage n'exercera aucune influence sur les eanx entre 
Anvers et la mer, dés que le courant modifié se 
serai! créé un nouveau et profoud chenal a la hau­
teur de Bath. 

Il émet alors l'opinion suivante a ce propos : 
« Mais ici se présente la question de savoir, si 

un semblable chenal peut se former sans apporter 
des entraves considerables a la navigation, et si, 
avant sa formation, le chenal existant ne s'enva-
sera pas de maniere a rendre impossible le pas­
sage des grands navires, ou permef.re seulement 
pe passage pendant un temps tres court de la marée 
haute ». 

« Il y aurait done a redouter une interruption 
tres préiucKciable de la grande navigation, mais 
les ingénieurs hollandais, tout a fait au courant 
des circons"ancps locales, sauront mieux jnger des 
moyens a y obvier que mo-, qui n'ai pn examiner 
que rapidement le régime de ce fleuve ». 

Sur cette observation, peu rassuracle, le tech-
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nicien finit son rapport sur Ie barrage, inais dans 
«on étude comparative des avantages offerts par Ie 
canal de Hansweert et Ie bras oriental, il reconnait 
que dans certaines circonstances (de vent et d« 
marée) la voie naturelle présentait beaucoup 
d'a\dntages sur l'artificielle. « laquelle off re entre 
antres beaucoup de difficultés par vents faibles on 
nuls dans Ie canal et pour la sortie des batiments 
d^s goulets des écluses. » 

Néanmoins la conclusion de Herr Hagen est : 
« Ie canal de Hansweert est une voie navigable au 
tnoins aussi sure, aussi bonne, et aussi commode 
ijue VEscaut Oriental, qui est ferme maintenant, » 
ajoute-t-il. 

11 ne nous reste a présent plus qu'a étudier Ie 
«nerveilleux rapport fait par Sir Charles Hartley, 
étude puissamment documentée et motivée. C'est 
nn modèle du genre et nous y avons trouvé pres-
qu 'un cours complet et capital de l 'hydraulique de 
l'Escaut. 
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V 

Une le^on d'hydraulique 
par Sir C. Hartley 

Nous allons niaintenünt aborder l'analyse du 
rapport de Sir C. Hartley. 

L'éminent hydraulicien anglais ne s'est ménage 
aucune pe'ne pour prodn're une étude absolument 
complete et approfondie de la question. 

A rencontre de ses coUègues, qui s'étaient coa­
ten és de baser leur opinion sur quelques données 
en somme assez superficielles. Sir Hartley a 
étudié Ie régime dn fleuve a fond, produisant 
dans son rapport tous les elements qui lui ont 
scrvi dans son étud«. 

Parmi les documents ainsi publiés nou« trou-
vons : 

Le tableau comparatif des marées en beaucoup' 
d'endroits de TEscaut; 

Un tableau des vitesses moyennes a Ia «urface 
des courants de flux et de reflux, au milieu dn 
chenal principal, aux diverse* beur*»» de la marée 
et en divers points; 

Les pentes de surface de l'Escaut aux diverses^ 
périodes de la niarée; 

Un tableau indiquant, par heure, la montée et 
la descente de la marée aux princi(>aux endro'ts; 

Un tableau des largeurs, surfaces et profondeurs 
de diverses sections du fleuve de Flessingue i 
Anvers. 

La liste des bancs de sable, avec indication dee 
hau eurs d'eau qui les couvrent a marée basse, 
et beaucoup d'autres documents permettant d'ob-
tenir un apcr^u general el complet de la cause. 

Nous donnons ces détails, a simple titre d'in-
dicta'on, pour montrer avec quel souci, l'homme 
qui appuya les revendications belges, a rempli 
la tacbe que Lord Stanley, secrétaire d'EIat des 
.-«ffaires étrangères, lui avait confiée. 

Pour rendre notre résumé comprehensible a 
lout le monde, nons n'allons pas suivre Sir Hart-
Ip) dans son exposé techn'que, mais en extraire 
simplement tout ce qui ipeut être compris, même 
par les lecteurs n'ayant pas de connaissanoes de 
rhydranliqne de l'Escaut. 
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LE RAPPORT ANGLAIS 

Lc rapport debute par constater qu'il est regrel-
lable qu'il existait si peu de renseignements tech­
niques propres a former une opinion, et Sir 
Hartley signale notatnment l'absence de tout re-
cueil d'obscrvations simul.anées fa'tee en d'en-
dro"ts bien choisis, de la montée et de la descente 
pendant les périodes des moindres et des grandes 
marées, ainsi que du manque d'un registre indi-
qnant Ia vitesse des courants a la surface et sous-
marins, prises s'multanément et aux mêmes épo­
ques, enfin l'absence d'expériences pour établir 
la quantilé des ma.ières en suspens dans l'eau 
p«ndant les diverses phases des courants fluvianx 
et de marée. 

En passant, glanons dans Ie rapport quelques 
^lonnéee. 

A Flefsingue, Ie volume approximatif d'eau de 
marée était évalué en 1865 comme étant de 363 
millions do !nètre> cubes, 120 mil'iivni- a Bath. 
75 millions a Lillo «t 55 millions a Anver-. 

Le debit d'ean donee éta't évalué a 11% a 
Anvers, de 8.5% a Lillo, de 5% a B a h et de 
1.65% a Flessingne. 

(A présent, par suite de la captation d'eau dans 
I'Escaut supérieur pour alimenter les cananx — 
surtout celui de Gand a Terneuzcn, — le pont-
«entage d'cau douce passant par Anvers n'est plus 
que de 5%, chose tres grave lorsqu'on envisage 
I'eau douce, venant de I'amont, commc force 
agissante pour curer le lit du fleuve, principale-
ment les passes navigables. — N. d. S'autpur.) 

Sir Hartley signale en passant que les ingé­
nieurs hollanda:» et belges étaient d'avis que de-
pn ' s un siècle il n 'y avait pas eu de diminution 
«ensible dans la iprofondeur de I'Escaut oriental. 

LES CONCLUSIONS DE SIR HARTLEY 

n II faut admettre que la conservation rigou-
reuM' du volume complet des eaux de la marée 
est de la plus grande importance pour tout ce 
qui roncerne l 'améliorafon des passes naviga­
ble.- i>, tcl est le grand principe que I'hydrauli-
cien anglais rappelle en commen^ant ses con­
clusions. 

Traitant de la surélévation de niveau qui «e 
produirait par suite du barrage dans la region de 
Bath, (d'uiprès la these hoUandaise) Sir Hartley 
•<:Rt d'avis que « les 32 millions de metres cubes 
t.eraien. repousses vers la mer, par la surélévation 
même qu'ils provoqueraient, étaient chose qui 
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se passe couramment, chaque fois (^u'a la '•uite 
d'un vent violent ou deb marées de syzygie Ie 
niveau des eaux monte anormalement ». 

Le rapjiorleur en fonclut que « Ie barrage aura 
un effet nuisible, au l e u d'un cffet «ulntaire sur 
le régime du fleuve, et que le volume d'eau qui 
pénétrera dan» l'Escaut «iiidental. ajirè» la Jer-
m e u r e de I'oriental par le barrage, -era diminué. 

Si la these hoUandaise était exacte, on pour-
rait également, explique-t-il, sans diminuer Ie 
volume d'eau entrant par Flessingue, lermer 
Fune après l'autre toutes les petitet baies et 
criques du fleuve et soutenir la theorie, qu'après 
chacune de i'es modifica ions, la niarée haute 
recevrait une nouvelle surélévation. qui prodni-
rait un volume d'eau équivalant a celui qui. 
précédemment. iou\ ra i l les espaces soustrait' a 
l'invasion des eau \ . iCe qui pronxe l'absHrdité' 
de cette theorie.) 

A l'appui de son affirmation. Sir Hartley cite 
Ic fleuve Dee el le port de Chester, qui offrent 
un exemple frappant du danger auquel est exposé 
la navigalion par I'endiguemeni des « schorren » 

La surface de I'embouchure du fleuve Dee était 
avant de 12.0110 acres, converts a chaque marée 
haute de syzygie. 9,000 acres ont été endigués. 
A Chester, le Dee avait avant, 15 pieds de pro-
fondeur, mais après, en 1844, un bateau (alant 
8 pieds et demi ne put arriver a Chester lor^ 
d'une marée de syzygie, el a Park Gate (a douze 
rallies en aval), ou il exis ail antérieurement une 
des prineipales escales de paquebots entre I'lr-
lande et I'Angleterre, un sable sec s'étend main-
tenant (en 1867) a travers presque tout le lit du 
fleuve. 

Ceci prouve que lorsqu'on reduit I'appel d« 
I'eau, I'affluence décroisse également.» 

DE LA PRUDENCE LORSQU'ON TOUCHE 
A L'ESCAUT 

Voici maintenant un conse.'l de I'hydraulicien, 
conseil qui est toujours de mise : 

« La profoiudeur nav'gable de l'Escaut, entre 
Anvers et Flessingue, est supérieure a celle de 
la Tamise entre Londres et Nore (1), est aussi 
supérieure a ceJle de tout autre fleuve se déser 
sant dans Ja mer du Nord 

D y a d'autant plus de njotifs par conséquent, 
que cctte situation excep.ionnelle soit gardée avec 
Ie plus grand so°n et que, pour les amelioration» 

(1) A I'emhouchure de la Tamise. 
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il apporter aux bancs, — si ceux-ci devenaient 
pires, — soient exécutées avee la plus grande 
prudence, de maniere a troubler Ie moins possible 
réquil ibre des forces qui, jusqu'a présent, ont si 
'heureusement maintenu la profondeur générale 
des passes navigables. » 

Paroles sages dont on doit encore s'inspirer 
aituellement. 

Revenant sur la surélévation prophétisée par 
les HoUandais, Sir Hartley dit encore que, même 
«n admettant qu ' i l en résulte une amelioration a 
Bath et que la propagation de la vague marée 
soit accéléréf entre Ba;h en Anvers, qu'il est 
d'avis que cette augmentation ne pourrait jamais 
«tre un équivalent du ralentissement du Hot en 
aval de Balh. et qu ' i l partage l'opinion des tech-
niciens beiges,, qui pensent que la « saignéei» par 
l'Escaut orien al exerce une influence utile sur 
le bras occidental ». 

CONSIDERATIONS ET CONCLUSIONS 
DU CHEF DU WATERSTAAT 

Le rapiport de M. Charles A. Hartley prouve 
<ine eet hydraulicien anglais était aussi competent 
4|ue consciencieux. 

La preuve de cette dernièire qualité, on peut la 
irouver dans le geste suivant. 

Après avoir rédigé son rapport, il l'a soumis 
a David Stevenson, une autre competence en ma-
lière d'hydraulique de fleuves. Stevenson examina 
a fond toutes les pieces, eut plusieurs entretiens 
avec Sir Charles Hartley et dans une lettre au 
gouvernement anglais, il declare qu'il «n'hésite 
pas a partager l 'opinion générale exprimée par 
i-ir Charles Hartley ». 

LES COJNSIDERATIONS 
DU CHEF DU WATERSTAAT 

Le chef du Waterstaat, F . W. Conrad, fut char­
gé par le guuvernement des Pays-Bas, de faire on 
rapport sur les trois études faites par les bydrauli-
cieus étrangers. Le rapporteur néerlandais oppose 
dans son examen, a toute these ou argument favo­
rable a la Belgique, soit sa propre opinion, soit 
l 'opinion de I'ingénieur allemand ou francais. 
Dans le rapport de Sir Charles Hartley, il puise 
même lout ce qui n'est pas tout a fait d'accord 
avec les conclusions belges, pour combattre celles-
«i. Par centre, tout ce qui est défavorablp a la 
these hoUandaise, il le traite comme étant erroné, 
taême si c'est proclamé par les ingénieurs francais 
et allemands, infaiUibles quand ils Ini sont favo-
rables, par exemple la crainte exprimée par l'Ober-
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baudirektor Hagen, de l'envasement de Ia passé 
existante de Bath p«ndant que Ie nouveau chenal 
sp formerait, crainte qu ' i l traite d'imaginaire, 

Même attitude pour la proposition frangaise de 
faire des sondages afin d'établir les responsabilités 
que la Hollande encouraii en cas d'envasemenl. 
Pour soustra're son pays aux responsabilités il 
annonce même — comme nous l'avons déja fait 
remarquer ^ - que l 'embouchure de l'Escaut, « sui-
vant des constatations faites, perd depuis long-
temps déja beaucoup de sa navigabilité », et il an­
nonce des atterrissements probables. 

Le temps a donné depuis un démenti complet 
a cette affirmation, qui ne contribuera pas beau­
coup d'ailleurg a confirmer la reputation d'infail-
libilité absolue des hydrauliciens hollandais. 

Comme conclusion finale F . W, Conrad exprime 
l'opinion qu'il n 'y a pas de raisons plausibles pour 
que le gouvernement néerlandais s'écarte de la 
voie suivie jusqu'alors dans la question de l'Es­
caut. 

LA FERMETURE DE L'ESCAUT ORIENTAL 

Malgré le laps de temps infiniment reduit stipolé 
pour faire les irapports, les travaux du barrage 
n'avaient pas été interrompus, et le 6 avril le Mi-
nistre des Pays-Bas. n'attendant même pas que 
F. W. Conrad 'out depose son rapport (date du 11 
mai 1867), adressa une note au Gouvernement bel-
ge pour I'informer que le passage par l'Escaut 
Oriental serait prochainement suppriraé, attends 
que I'expérience avail démontiré que le canal de 
Hanswcert était « une voie non seulement aossi 
sure, mais aussi bonne et aussi commode que 
l'Escaut oriental, mais une voie beaucoup meil-
leure, plus sure et plus commode ! » 

LES OBJECIONS BELGES 

Le Gouvernement beige fit a celle commuoica-
tion Ja réponse suivanle: 

« ...La notification n'envisage la substilution 
du canal a I'une des branches de l'Escaut, qu'ait 
point de vue des facilités relatives que la naviga­
tion pourra rencontrer dans la voie nouvelle, 

EUe laisse a l'écart le point du litige sur lequel 
la Belgique a le plus ineisté, a savoir, I'effet pré-
judiciable que le barrage de I'Eseaut Oriental 
exercerait sur Ie cours principal du fleuve. 

La notoriété publique avail déja avert! le Gou­
vernement beige de la reprise et de la poursuite 
accélérée des travaux destines a amener la ferme-
tnre prochaine et complete de I'Eecaut oriental. 
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La ooiumunication du Gouvernement néerlan-
dais n'en a pas moins produit «ur l'esprit du Ca­
binet de Bruxel es la plus pénible impress.on et 
c'est avec un profond regret qu'il a -egu la con­
firmation officielle d'uD fait <,ontre la simple 
éventualiié duquel il n'a cessé de s'élever. 

Nous avions lieu d'espérer que Ie Gouverne­
ment néer.andais aurait pris en con^tdéraiion les 
mesures pratiques qui lui ont été indiquées pour 
arriver a une solution conciliant les interets com-
muns. 

L'événement n'ayant pas répondu a eet espoir, 
Ie igouvernement du IRoi renou^eile ici ses protes­
tations et seb réserves antérieiire-> en laissant au 
Cabinet de La Haye la respouiabilité des conse­
quences de l'acte qu'il est a .a veille d'accomplir.» 

CONCLUSION 

C'est sur celte lettre que s'est lerminée la cor-
respondance diplomatique relative au barrage de 
I'Escaut or'cntal et du Sloe. Dans cette étude nqns 
avons laissé de cóté tout ce qui conterne Ie bar­
rage du Sloe qui ne présente pas pour nous l'im-
portance de I'Escaut Oriental. 

Cetlo étude a eu un double but: mon;rer les 
origines du litige hollando-belge concernant I'Es­
caut, et exposer quelle importance capitale lea 
questions se rapportant a l'hydraulique <lu fleuve 
possèdent pour notre pays. 

JEllo démontre combien nous devons veiller a 
ce que nos droit» soieirt respectés et quelle me­
nace constilue pour la prospérilé, voir l'exislen-
ce même d'Anvers et du pays, "altitude d'un voi-
sin concurrent, maitre d 'une grande partie dn 
fleuve et de son embouchure. Aussi I'Escaut et 
les questions qui s'y rattachent doivent être l'ob-
jet de la preoccupation permanente de notre gou­
vernement et de tous les Belges. 
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YI 

Anvers, vieux port Rhénan 

Le souei de présenter au complet et avee suite 
logique les sujets d'ordre fluvial et maritime don-
nant lieu a différend entre la Hollande et la 
Belgique. nous oblige a trailer a présent les 
droits ineontestables d'Anvers au litre de port 
rhénan. 

« « * 
Après avoir raconté dans les derniers numéros, 

l'histoire lamentable du barrage de l'Escaut Orien­
tal et du Sloe-au moven de digues au lieu de 
pont» qui auraient a peine entravé notre navi:;a-
tion rhénane, il convient d'établir les droits d'An­
vers comme port rhénan et les obligations qui en 
découlent pour la Uoilande oü d'aucuns se com-
ptlaisent a dénier systématiquement a noire ville 
le droit a cette qoalité. 

Il e?t done utile d'éïablir de fdcüii préc'M: 
quels argumemts plaident en faveur de la quali­
fication de port rhénan pour noire ville. 

Géographiquenieni l'Escaut a toujours fait par-
tie du delta Rhin-Meuse-Escaul el il s'ensuil na-
nirellement qu'il y a eu toujours un trafic 
important pour l 'époque entre Anvers et le Rhiu, 
dans les temps oü l'invention des chemins de fer 
n'avait pa? encore supprimé les immenses difficul-
lés des transports par la route. 

L'Escaut a élé longtemps un affluent de la 
Meuse suivant le témoignage de Jules César. L'Es­
caut Oriental élail le premier débouché direct des 
eaux de l'Escaut dans la mer et ce débouché 
semble d'ailleurs s'être formé pendant l'occuija-
tion romaine de la Belgique. 

Le débouché le plus a l'Ouesl pouvail corres-
pondre alors, avec les bras de mer dénommés 
acluellement Grevelingen, Krammer et \ o lke rak . 

Le chenal existanl encore de nos jours sous le 
nom de Eendracht, entre l'Ile de Tolen et le 
Brabant du Nord, serail done le bras par lequel 
l'Escaut décrit par César se jetait dans la Meuse. 

Vers l'an 78 de nolre ère, done cent trente an» 
après César, Pline nous montre lEscaut se je-
tant directement dans la mer. On pent en déduire 

30 



que I'Eseaut Oriental s'était forme dans I'entre-
temps et avait transformé la riviere Escaut en 
nn fleiuve soumis a la marée dont I'effet se fai-
sait sentir jusqu'au futur emplacement d'Anvers; 
mais plus faiblement qu 'a présent. 

Lorsque, dix siècles plus tard environ I'Eseaut 
Oriental (Hont) se forma, la marée s'introduisit 
dans le fleuve avec une nouvelle puissance et la 
transformation du cours d'eau en fleuve maritime 
s'étendit au dela de Gand. 

Ceux de no« lecteurs qui veulent se documenter 
plus avant sur cette question pourront consal-
!er avec avantage la fort interessante uEmde siir 
la Formation de I'Eseaut Maritime et des Rivie­
res a Marée en Belgique» par Mr R. Haenecour, 
le tres competent Ingénieur en chef, directeur des 
Fonts et Chaussées. 

* * * 
Pendant les 15c et 16e siècles, An\ers, oü cer­

tains jours jusque trois cents navires arrivaient. 
et OÜ il y en avait régulièrememt un millier dans 
le port, d'après Guicciardino (qui mourul a An-
vers en 1580), An vers, entrepot du monde entiei, 
devait nécessairement être un port rhénan, mais 
toute la politique diplomatique et hydraulique des 
temps passés de la HoUande a toujours eu pour 
but de contrecarrer ce trafic, voire de le reudre 
impossible. 

II y a évidemment la période depuis 1648 jus­
que 1794 pendant laquelle par suite du cruel trai­
te de Munster, la navigation snr I'Eseaut fut to-
lalniuent supprimée et le commerce d'Anvers tué. 

Pendant la domination fran^aise, sons la Pre­
miere République le trafic rhénan a repris com­
me on peut le constater dans les registres de 
notre port et les jonmanx de ce temps. 

Sous !e regime hollando-belge ce trafic se dé-
veloppa et cette augmentation s'est continnée jus­
que 1914. 

II est tres risque, par conséquent, de prétendre 
que le trafic rhénan d'Anvers ne date que... depuis 
la i'réation du canal de Hansweert, rx)mme le fait 
le professeur holIandaJs Gerretson-

II faut évidemment, pour apprécier I'importance 
de ce trafic, tenir compte de l 'époque. On ne 
peut par exemple brutalement comparer le ton­
nage actuel du port d'Anvers a celui, bien plus 
modeste, dti port au 16e siècle, bien qu'Anvers 
efit relativement dans ce temps, une plus grande 
importance mondiale qu'a présent. 
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Mais tout ceci ne sont que des faits historiqnes 
et des arguments. Voyons maintenant quelles sont 
les preuves que nons possédons dc la qualification 
de port rhénan pour le port d'Anvers. 

LA CONVENTION DE MAYENCE 
Par I'acte final du Congres de Vienne (le 9 juin 

1815) fnt consacré le régime de Ia liberté de la 
navigation de l'Escaut, rféja proclamé et mis en 
pratique sous l'occupat"on franca'se. 

C'est la Convention de Mayence qui fut char-
gée par le congres de Vienne d'établir le regle­
ment de Ia navigation fhénane. 

En consultant le protocole 512 de cette conven­
tion (datée du 31 mars 1831) on peut constater 
qu'il y a eu des resistances de la part du délégué 
de la Hollande pour mentionner la ville d'An­
vers dans cette Convention entre les Etats rhé-
nans. 

Cette omission s'élait faite sur la demande de 
ce délégué en presence de la situation créée par 
la révolut'on beige et du fait que le sort de Ia 
Belgique n'avait pas encore été réglé par les 
Puissances au Congres de Londres. 

Tous Ips Etats intéresses, notamment Bade, Ba-
vière, Hesse, la Prusse, le Nassau et la France, 
firent des réserves formelles avi sujet de cette 
omission comme on pourra lp voir par l'extrait 
suivant du protocole cité : 

« ... Pour ce qui regarde, en premier lien. Ia 
redaction des articles V et VI du traite de Ia 
navigation sur le Rhin, les Gouvernements dp 
Bade, Bavière, Hesse et Prusse désirent donner au 
gouvernement de S. M. le Roi des Pays Bas, une 
grande preuve de leurs dispositions- dc bienveil-
lance en renon^ant a la mention d'Anvers, sans 
sxprimer une réserve au Traite méme, a l'effet 
d'éviler par la tout prétexte a de nouvelles dis­
cussions dilatoires. Mais en méme temps ils font 
declarer formellement au protocole par ces pré-
(•entes, qup l'omission ne sera valable que pour 
le cas d'une separation continuelle d'Anvers, que 
loutcs les autres stipulations du Traite en ques­
tion, ainsi que de l'acte du Congres de Vienne, 
resteront en vigueur. en tant que le Gouverne­
ment des Pays-Bas sera en état de les remplir et 
que nommément on n entend nullement renoncer 
a l'usage de la communication immediate entre 
les eaux du Rhin et de l'Escaut pour la naviga­
tion de commerce des Etats riverains du Rhin.« 

Le Nassau et la France s'exprimèrent a peu 
prés dans les mêmes termes. 
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LA DECISION DE LA COMMISSION 

CENTRALE DU RHIN 

Nous renvoyons aussi a la decision de la Com­
mission Centrale du Rliin <lu 18 septembre 1931 
qui figure également dans Ie protocole indiqué. 

Les délégués des Etats déja nomiiiés y insistent 
pour que des pourparlers avec la HuUande ioieut 
engages pour régleir Ie trafic rhénun sur Anvers. 

Cette demande fut refusée par la HoUande sous 
prétexte que les avantages precedents n'avaient 
été accordés a Anvers que comme port hoUandais. 

UNE DECLARATION DES ETATS RHENANS 

Cette réponse provoqua de la part des Etats ri­
verains du Rhin une declaration, datée du 21 sep­
tembre 1841 dont voici un extrait : 

« L'Escaut Oriental dans son état actuel ne peut 
pas servir pour la navigation de la pleine mer 
verg Anvers, ou inversement, mais seulement pour 
la navigation par étapes entre Anvers et Ie Rhin. 
Cela est encore plus vrai pour los eaux intermé-
diaires, qui, a aucune époque, n'ont servi a une 
autre navigation qu 'a celle entre Ie Rhin et l'Es-
caut. Comme de ce fait, ces deux voies, la partie 
de l'Escaut Oriental la plus utilisée pour la na­
vigation entre Gorcmn et Anvers et les eaux in-
termédiaires, ne peuvent être consldéréee qne 
comme des bras et des jonctions du Rhin «vee 
la mer (via Anvers). 

LA HOLLANDE DENIE A ANVERS 
LA QUALITE DE PORT RHENAN 

Dans tm ménioire date du 20 septembre 1842, 
Ie gouvernement hollandais prétendit « qu'Anvers, 
n'étant pas situé sur Ie Rhin, ni sur des eaux 
considérées comme étant son prolongement vers 
la mer, les Etats co-r'verains du Rhin n'ont pn 
déduire des articles 118/117 de l'acte du Congres 
de Vienne aucun droit pour faire valoir, comme 
condition de la l ibre navigation dn Rhin lenr 
admission a la navigation vers Ie port d'Anvers, 
et ce d'autant moins, que le dit acte n'a pas com-
pris l'Escaut, sur les bords duqupl Anvers est si­
tué, parmi les confluents du Rhin ». 

Voila done la qualité d'Anvers comme port 
rhénan officiellement mis en doute par le gou­
vernement hollandais. 

33 



Néanmoins Ie gouvernement hoUandais avait 
autorisé, d.epuis Ie 12 septembre, les bateaux a 
naviguer sur les eaux intermédiaires entre l'Es-
caut et Ie Rhin, comme sur Ie Rhin et Ie con­
fluent. 

MAIS, LES ETATS RHENANS PROTESTENT 

La réponse des commissaires des Etats rhénans 
ne se fit pas attendre et, Ie 27 septembre 1842, 
ils déclarèrent : 

« Bien que Anvers soit situé sur les bords de 
l'Escaut, la partie de l'Escaut Oriental entre Gor-
cum et Anvers et en general les eaux intermé­
diaires par lesquelles on peut naviguer du Rhin, 
et des bras dSi Rhin, nommés Lek e. Waal, jusque 
Anvers et de la vers la pleine mer, ne peuvent 
être «ons'dérées que comme des embranchements 
et dee communications du Rhin avec la «ner. » 

Ceci se passait done en 1842 c'est a dire 35 ans 
avant la date de la creation du canal de Hans-
weert, date que notre contradicteur, Ie professeur 
d'bistoire Gerre'son, pretend être a l 'origine dn 
trafic rhénan d 'Anvers! 

LA CONVENTION DE MANNHEIM 

Ajoutons encore, que dans la Convention du 17 
octobre 1868, done peu après la mise en servi.ce 
du canal de Hansweert, les Etats déja cités con-
vinrent avec la HoUande que les bateaux du 
Rhin et les radeaux et trains de bois venant du 
Rhin auraient Ie droit de choisir tou.e voie qu'ils 
préféraient dans Ie transit de la Hollande, soit 
pour aller du Rhin en Belgique, ou inversement. 

LE TRAITE DU 5 NOVEMBRE 1842 

Pour terminer la série de citations de docu­
ments officiels établissant péremptoirement la qua-
lité de port rhénan pour Anvers, nous ci^erons 
encore l'article 39 du traite du 5 novembre 1842. 

Cet article dit que toutes les voies navigables 
forment la communication entre l'Escaut et Ie 
Rhin, et parmi lesquels Ie Sloe, l'Escaut Orien­
tal et la Meuse, seront considérés comme eaux 
intermédiaires entre les deux flenves et que les 
bateliers et conducteurs de bateaux seront libreg 
de se servir des voies navigables qui leur parals-
sent les plus favorables. 
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L'article 49 dit en plug que l'exercice de Ia 
navigation sur les eaux intermédiaireg entr» 
l 'Escaut at Ie Rhin, a fixer par un reglement, 
aura lieu d'après les conditions prescrites par la 
conférence de Mayence pour la navigation rhénane 

« * « 

Nous nous arrêterons ici et ferona grace aux 
let'teurs de cette brochure, consacrée a 1 historique 
«les manoeuvres hollandaises de poldérisation et 
de barrages pour séparer ile« eaux de I'Escaut de 
celles du delta Meuse-Rhin.. 

Et nous défions nos contradicteurs de nous 
montrer dans l ' immense nombre de documents 
concernant la navigation du Rbin, une seule ligne 
dans laquelle la qualité de port rhénan est déniée 
a Anvers. 
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VII 

Les eaux intermédiaires et leur , 
entretien 

Dans Ie prérédent iJiapitre nous avons d^i 
montré, en nous basant exclusivement sur des do. 
cnments offieiels, que la Ville d'Anvers pouvait 
revend'quer. sans conteJ^tation possible, la qualité 
de i?ort rhénajii avec lous les droits qui en décou-
lent, qiioi qu'cn disent certains esprils prévenus 
eontre nou«. 

Dans Ie niênie article nous avons parlé des 
eaux intermédiaires, a propos desquelles il y a 
également un de^arcord entre la Hollande et la 
Belgiquc. 

Nos communications fluviales avec Ie pays rhé-
nan dependent entièrement du bon état des voies 
navigables reliant l'Eseaut au Rhin. pt nous avons 
done un intérêt primordial a voir ces voie~ entre-
tenues c'onvenablement de fa^on qu'elles répon­
den! aux nécessités croissantes du trafic. 

Un de nos contradictcurs, M. Ie jirofesseur 
Gerrettson, dans un debat a propos de» droits de 
la Belgique a un <anal au Moerdijk, s'étamt fait 
Ie porte-voix d'aucuns en Hollande — qui pre­
tendent qu'il n'exibte pa» d'obligation pour ce 
pays d'entretenii- les eaux intcrmédia'.res, — nou^ 
nous sommes également applique a reehercher 
dans les documents offieiels tont ce qui corro-
bore la these beige d'obligation de eet entretien 
par la Hollande. 

Au préalable nous ferons observer qu'i l ^xiste. 
en tous cas, une obligation morale pour Ie g'iu-
vernement hollandais, a l'égard de la batelleric 
hollandaise, d'entretenir les chenaux qui sont sur-
tont utilises par les bateliers hollandais pour la 
majeure partie du trafic rhénan et autre 3ur Us 
eaux intermédiaires. 

Toute interruption, tout arret de la navigation 
sur ces eaux frapperait done en premier lieu et 
Ie plus sévèrement les bateliers hollandais. 
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QUE DISENT LES TRAITES ? 

Voyons niaintenant ce que les traites et les con­
ventions disent a ce propos. 

En premier lieu, nous renvoyons a l'acte de 
Vienne du 9 juin 1815 dont l'article 113 dit que 
« tout Elm riverain d'une riviere internationale 
est tenu de se charger des travaux nécessaires 
dan.i le lit de la riviere pour ne fcdre éprouver 
nucun obstacle a la navigation ». 

Raisonnablement cet article s'appliqne aux eaux 
intermédiaires, car ces eaux ne sont en somme 
que des parties de rivieres internationales, et 
prétendre le contraire, c'cst se baser sur la lettre 
et non pas sur I'esprit du traite de Vienne. 

Il est évident que si, lors du congres de Vien­
ne, il a%ait été entendu que les paux intermédiai­
res ne tombaient pas sous l'application de la pres­
cription d'entretien, on anrait en soin de Ie men-
tionner dans l'acte. 

Si l'on y lit done que tel fleuve doit être entre-
tenu, cela signifie évidemment tout Ie fleuve el 
tont son delta pour autant que les bras soient 
iiavigables. 

UNE DECLARATION DE LA COMMISSION 
DU RHIN 

A une époque oü la question de l'entretien dee 
eaux intermédiaires ne donnait pas encore lien a 
litige et qu'on était encore suSisamment pres de 
l 'époque oü l'acte de Vienne avait été dressé 
pour agir dans l'esprit dans lequel il avait été 
créé, la Commission centrale du Rhin composéc 
de délégués des pays rhénans déclara (en 1839) :' 

« L'Escaut oriental, dans son état actuel, ne peut 
pas servir a la navigation de la pleine mer vers 
'invers ou inversement, niais seulement a la navi' 
«ation par étapes entre Anvers et le Rhin, Ceci 
est plus vrai encore pour les eaux intermédiaires, 
qui, a aucune époque, n'ont servi a une autre na­
vigation qu'a celle entre le Rhin et l'Escaut. 

Comme de ce fait, les deux voies, la portie de 
VEsiaut oriental, la plus utilisée par la naviga­
tion entre Gorcum el Anvers, et les eauX inter­
médiaires, ne peuvent être considérées que comme 
dev bras et des jonctions du Rhin avec la mer 
wia Anvers) ». 

Voila done bien établi que les eaux intermé­
diaires ne sont que des parties des fleuves inter-i 
nationaux et qu'elles doivent done être entrete' 
nues comme ces fleuves. ' 
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LA HOLLANDE NIE L'OBLIGATION 
D'ENTRETIEN 

Déja. a Ia Conférence de Mavencf. Ie 31 mar* 
1831, Ie délégué hollandais avait prétendu que 1P-
Lek était ia seule continuation du cours du Rhin, 
voulant ainsi restreindre a nn seul cour- l'oblina-
fion d'eniretien. 

Cela fut contenté avec succes par les dé léguc 
de» quatre Etats rhénan» allemand» et pai- celui 
de la France, et ils rédigèrent une declaration >iii. 
vant laquelle, d'après l'acte de Vienne. tous les 
cour': d'enu, tous les embrunchements et toutes 
les embouchures du fleuve devaienl être considé-
rés comme Ie prolongement du cours du Rhin. 

Après celte declaration de principe, Ia Hollan-
de fut bien forcée d'admettre qup Ie Waal vien-
drait égalenient en consideration comme voie na­
vigable vers Ie Rhin, tout comme Ie Lek et no>i 
voisins du Nord furent obliges d'accepter Tobli-
gation d'assurer en toute cause, une communica­
tion avec Ia mer pour la navigation rhénane par 
La Brielle (Den Briel) ou Hellevoetsluis, au ca» 
oü Ie Hollandsch Diep ou la Haringviet ceo=erail 
d'etre navigable. 

Y A-TIL EGALEMENT OBLIGATION 

D'AMELIORER LES VOIES NAVIGABLES .-

Maib il ne a'agit, bien entendu, pas que de 
Tobligation d'entretenir «implement les chenaUK 
navigahles dans I'état dans lequel ils se trouvaienl 
en 1815, car I'esprit de l'acte de Vienne est bien, 
qu'il faut que ces voies répondent en tous temps 
aux nécessités de Ia navigation, ee qui sous-entend 
évidemment I'amélioration au fur et a mesure des 
progrès dans Ia construction des navires. 

Pour bien faire saisir, nous renvoyons encore 
une fois Ie lecteur a l'article 113 de l'acte de 
Vienne qui dit « que les travaux nécessaires doi-
vent être faits dans Ie Ut de la rivière pour ne 
faire éprouver aucun obstacle a la navigation. » 

Notre these peut paraitre osée a d'aucuus, main 
nous leur poserons Ia question suivante, et la ré-
ponse qui en decoule logiquement prouvera le 
bien-fondé de notre fa^on de voir : 

Etant donné que les dimensions des navirea 
augmentent et que par conséquent, les chenjux 
navigables deviennent irop peu profonds et trop 
étroits, n 'en résulte-t-il pas d'entraves a la navi­
gation ? 

n serait difficile de répondre de bonne foi: aoa'. 
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y U E DIT LA CONVEJNTION DE MAYiENCE 

Recherchons toutefois si rien dans le passé ne 
vient confirmer notre these et reprenons la Con­
vention de Mayence de 1831 déja citée. 

Faisons encore remarquer préalablement qu'elle 
ne date que de 16 ana après I'acte de Vienne et 
que l'esprit du traite de Vienne présidait pncore 
a son application. 

L'article 93 de la Convention de Mayence énu-
mère les devoirs de la Commission Centrale du 
Rhin comme suit : 

La Commission recommandera aux autorités 
d'activer les travaux, soit au Ut des rivieres, soit 
au chemin de halage, tam ceux qui sont nécessai­
res gue ceux qui sont favorables au progrès de 
la navigation. 

Voila done indiqué d'une fa^on aussi formelle 
que precise que les travaux d'entretien et d'amé-
lioration doivent être mis sur le même pied. 

Et 1« termc €inipl«»yé «progrès de la naviga­
tion » do't rnlc\<T tout doute qui Jurait pu sub-
Hister «nr l'obligat'on d'améliorer. 

Tout autre eommentaire ne pourrait qu'affaiblir 
la force du bel argument en faveur de notre these 
qu'esl eet article 93 de la Convention de Mayence 
dn 31 mars 1831. 

CONCLUSION 

iMous estimuiiA done que nous avons formelle-
ment prouvé. rien qn'avee des textes pris dan» 
les traites et les conventions diplomatiques régis-
eant la navigation rfaénane, que non seulement 
Anvers e«t un port rhénan mais qn'il existe nne 
obligation internationale ponr Ia HoUande d'as-
fiurer nos communications avec le Rhin, d'entre-
tenir non seulement les chenaux navigables de la 
Meuse, dn Rhin et de l'Escaut, mais aussi de les 
améliorer suivant les nécessités des progrès dans 
Ta navigation. 
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VIII 

La question du canal de Terneuzen 

La question du Canal de Terneuzen mérite 
également une étude approfondie, car elle est uii 
element important dans Tensemble des probleme? 
de l'Escaut et de ses dépendances et des litiges 
qui en résultent. 

Ce canal de Gand-Terneuzen répond a deux 
buts bien distincts. D'une part, il assure les com­
munications maritimes de Gand vers la mer, le> 
réseaux fluviaux e^ les canaux qui en dependent. 

D'autre part il sert a l'évacuation des eaux 
d'une partie de la Flandre Oriëntale et de la 
Flandre Zélandais^. 

L'article X du Traite des XXIV articles fixait 
son statut comme suit : 

« L'usage des canaux qui traversent a la fois les 
deux pays continuera a être lihre et conimun a 
leurs habitants. 

Il est entendu qu'ils en jouiront réciproque-
ment et aux mêmes conditions, et que de part et 
d'autre, il ne sera pergu sur la navigation des dits 
canaux que des droits modérés. » 

En vertu de l 'article 23 du Traite du 5 novem-
bre 1842, la Belgique devait payer annuelleraent 
25.000 florins pendant Ie temps qui s'écoulerait 
eatre la date du traite et la fin de certains travaux 
qui devaient assurer l'évacuation des eaux des 
hautes terres de Flandre; et 50,000 florins annuel-
lement après l'achèvement de ces travaux. 

OPPOSITION HOLLANDAISE 

COMTRE LA NAVIGATION A VAPEUR 

Lors de i'iiitroduction de la navigation a vapeui 
on se heurta au mauvais vouloir de nos \o 's in-
du Nord, el elle ne fut permise. non san» peine, 
qu'après Ie 24 a v r l 1852, c'est-a-dire bien long-
tenips après se^ début- sur la pilupart des autres 
canaux. 

Voila, hélas, un exeniple de plus de la mauvaise 
grace avec laquelle la Hollande s'est coraportée 
tonjours a notre égard dans les questions mariti-
m p n . 
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POUR ACCORDER UNE ECLUSE, 
TERNEUZEN EXIGE D'ETRE TRAITE COMME 

LES PORTS BELGEb 

Pour assurer la prospérité du port de Gand, il 
devint absolument nécessaire d'améliorer Ie canal. 

Cela donna lieu a des difficultés sérieuses avec 
Ips Pays-Bas. Fidele a sa tactique habituelle —• 
exploiter la situation privilégiée dans laquelle 
elle se trouve — la Holiande avail réussi a nous 
atracher, comme prix de la modernisation du 
canal, le retrait en faveur de Terneuzen, des tariff 
différentiels sur les chemins de fer belges, dont 
jouissaient les ports belges. 

Et lorsque, devant l'oppo^i'ion énergique do 
tout le pays, l 'application de cette clause eut été 
réduite a une période de quinze ans, la HoLawie 
avait réussi a extorquer un autre avantage du 
gouvememenl be.ge : la reprhy de l'exploitation 
d'une portie du réseau de chemin de jer liégeois-
limbourgeois et le rachat de l'autre portie de la 
concession. 

Notre Parlement rejeta heureusement Ia Con-
ventioB qui avait déja été ïignée le 24 juin 1874 
entre les parties con.ractantes. 

Un accord définitif intervint le 31 octobre 1879. 
11 stipule la nature des ouvra^es a exéculer pour 
l'amélioration du canal, met a charg" de la BeU 
gique le coüt total de tous les travaux a faire par 
la Hollande sur le territoire des Pays-Bays et 
porte a 59,100 florins la rente annuelle due en 
vertu de la Convention de 1842. 

En même temps furent arrêtées les conditions 
du rachat du chemin de fer d'lAnvers au Moer­
dijk, y compris rembranchement .le Roosendaal 
a Breda. 

LlA NOUVELLE ECLUSE DE 1885 

En 1895 (le 29 juin) une nouvelle convention 
fut oonclue concernant un nouvel ograndisse-
ment i«s installations du canal et la construction 
par les Pays-Bas, d"une nouvelle écluse maritime ; 
toutes les dépenses furent, comme loujours, a 
charge du gouvernemen; beige, et la rente fut 
derechef augmentée (de 59,100 a 92,000 florins). 

Nouvel arrangement en 1902 (8 mars). Ce traite 
arrête le plan définitif du canal amélioré et porte 
la rente annuelle a 94-500 florins, et mettant a 
notre charge tous f ra 's quelconques, y compris 
Véclairage du canal. 

* * » 
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S'il est vrai qu ' i l est résulté de ces accords de 
grands avantages pour la Belgique, il convient 
également de ne pas perdre de vue que la Hollande 
a obtenu pour Terneuzen et la Flandre Zélan-
daise une situation plus profitable que précédem-
ment; et ce sang avoir contribué quoi qne ce soit 
au roüt des ameliorations. 

UN CENTRE INDUSTRIEL HOLLANDAIS 
AUX FRAIS DE LA BELGIQUE 

En effet, on peut constater entre autres, que Ie 
long du canal, depuis la (rontière beige jusque 
Terneuzen, il s'est créé un centre industriel floris­
sant et tres aclif, dont les Pays-Bas et sa popula­
tion profitenl, mais dom la Belgique a exolusive-
menl payé Ie» grands débours d'établissement et 
dont elle paye les frais d'entretien. 

Il serail tres interessant de faire Ie relevé — 
en Ie détaillant — des sommes que la Belgiqua 
a payees depuis 1842 sous forme de rente annueUe 
et de capital perdu, consacré aux ameliorations 
«uccessives du canal et des éeluses sur territoire 
hollandais et de leur expiloitation. 

Par ce qui precede on a pu voir que le canal 
de Gand-Temeuzen se trouve dans une situation 
Ü pen pre» semblable a jeelle de I'Escaul par rap­
port a Anvers : une partie en est beige, I'autre 
hoUandaise. 

En dehors des inconvénients de I'emprise hol-
landaise s-ur le canal, Gand subit done également 
sa part d'inconvénients de la situation faite a 
la navigation beige sur I'Escaut. 

Dans les deux cas le controle et la maitrise de 
l'eml)ouchur^ nou^ échappent. La propriété du 
canal ne présente pour la Hollande qu 'une mini-
me importance alors que son usage est d'une im­
portance capitale pour nous. 

L'entretien du canal, son amelioration au fur 
et a mesure des nécessités de transport,son accom­
modation rapide aux progrès de la construction 
navale, sont pour nous des obligation» auxquelles 
il nous est impossible de nou» soustraire, alors que 
la HtVllande a intérêt a iproc«d«r avec lenteur 
et mauvaise volonté afin de nous imposer des 
conditions d'raconiennes. 

L'analogio se complete par l'existense, a l'em-
bouehure du eanal. du port de Terneuzen — qui 
fait concurrence a celui de Gand — el «ui profite 
de toutes les dépenses que nou» faisons pour ce 
demier. 

L'élargissement et l'approfondissement de la 
parlie dn canal de Selzaeto a Terneuzen, longue 
d'une qu-nza'ne de kilometres, fails a nos frais, 
ont créé la une raagnifiqne bassin maritime inté-
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rieur et un boulevard industriel d'une valeur ines­
timable. Les attraits de cette situation privilégiée 
son; tels, que de nombreuses indnistries s'y sont 
également installées, de preference au territoire 
beige, constituant ainsi une serieuse menace pour 
leurs concurr*nts établis le long de la partie beige 
du canal. 

Quelle perte de revenus directs et indirepts pour 
notre trésor ! 

LES AMELIORATIONS AU CANAL 

Puisque le traite de 1839, tou; comme pour l'E^-
caut, a reconnu en faveur de la Belgique 1« droit 
a la navigation maritime sur le canal, la Hollande 
n'a pas le droit de s'opposer aox mesures qu'im-
posent le progrès et la navigation et les besoins 
du commerce et de l ' industrie. 

Cette obligation n'est pas seulcnienl morale elle 
résulte clairement du texle même des traites : l'in-
tention qui a preside a leur redaction, était de 
permettre aux navires de mer — sans limitation 
de dimensions — d'atteindre Gand. 

Dès lors, il e^l évident que le canal doit être 
con^tamment maintenu en état de recevoir les na­
vires de mer qui seroni couramment en UFage anx 
differences époques qui se surcèdent. 

Sans être taxée d'exagération, la Belgique peut 
done réclamer la reconnaissance éx'rite du prin­
cipe, qu'ede peut, chaque fois que le type habi-
tuel de navire> de mer cbange, réclamer la moder­
nisation dm canal de Terneuzen, sans uu'clle ait 
besoin d'obtenir ie consen;ement bienveillant(?) 
des Pays-Bas et sans qu'elle soit forcée, chaque 
'foi«, de passer ni par de dures el injustes condi­
tions, qui jusqu'ici lui ont été régulièremeiit im-
posées. OU par de> luarcliandages pareils a ceux 
que nous avons déja cilés. 

L'étendue de te droit est facile a determiner 
et a définir, puisqu'il devra être a tont moment 
égal aux besoins du trafij- maritime normal du 
port de Gand. 

L'exerc'ce de cette facnlté, dès qn'eUe sera re-
connue a la Belgique, n'ira pas sans occasionner 
des dépenses qui ijeuvent a tout moment devenir 
fort importantes. 

Dans le passé, la Flollande a irouvé, a ce propos, 
une formule fort simple : la Belgique payera tout. 

APPLIQUONS LES TRAITES HONNETEMENT 
Etions-nous tenus de faire tous ces débours en 

HoUande, et pourrons-nous êU'e contraint^ de les 
faire encore a l 'avenir? 

La réponse, croyons-nous bardSment, est nega­
tive. 
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En lout «as. pour ce «ui c»t des araénagements 
futur», il V aura lieu de revenir d l 'appliration de 
l'espril du traite de 1839, lequel Concorde d'ail-
leur'' avec l'équlté la plus stride. 

La Belgique ne se trouve pas, en effet. dans 
la situation de celui qui, nay ant aucun droit, sol-
licite Ie passage sur Ie sol d'autrui. et qui doit 
par conséquent passer par toutes les exigences du 
droit absolu du maitrc du terrain. 

NOTRE DROIT DE PASSAGE A ETE PAYE 
INTEGRALEMENT 

\ous possédons un droit de patsage propre d 
nous el l'exercice de cette serviluae ne peul nous 
être refu-é e nou» l'exercons librement. 

Nous avons obtenu la libre communication de 
Gand a l'Escaut, via Terneuzen. pour Ie trajic ma­
ritime et, dès lor?, la HoUande nous doit tout ce 
fjui est nécessaire au libre exercice de ce droit. 

("est done aux Pays-Ba» a faire tout ce qu'il 
faut pour que la Belgique ne voie pas sa servitude 
de passage entravée. 

Remarquons, an surplus, que ce droit de pas 
sage (qui es^ en quelque sorte Ie niêine que celui 
dont Anvers beneficie) nous ne l'avons pas obte-
nu gratuilement. 11 a été payé de trois faQons. 

EM effet, nous avons acquis Ie droit au libre 
acces a la mer pour Anvers et pour Gand an 
prix suivant : 

1) par l 'abandon de nos droits incontestables 
sur la Flandre Zélandaise, sur la partie du Lim-
bourg devenu hoUandais et sur Ie Luxembourg ; 

2^ par l'admission du péage sur l'Escaut ; 
3]par Ie paienient de la rente annuelle de 400.000 

francs, en échange d'avan,ages tails au commerce 
et a l'industrie. 

Il est indiscutable que, lorsque les Puissances 
ont écarté — pour des motifs politiques et par 
defiance de la France — nos pretentions a un ac­
ces libre et souverain par l'Escaui a la mer, elles 
ont néanmoins voulu nous accorder la liberté de 
droit, el la potsibilité de fait, de relier Gand et 
Anvers a la mer, aux seules conditions stipulées 
dans Ie trailé. 

Et il est évident uue si l'on avail pu prévoir, 
que chaque fois que nous avons dü faire amélio-
rer les conditions matérielles du passage, la Hol-
lande en aurait profile pour nous extorqner des 
<oncebsions nouvelles ou de nouveaux péages (ren­
te» annuelles ou capitaux en impenses), une autre 
-olution eüt prévalu. 

Mais on ne doit mêine pas recourir a des sour­
ces aussi juridiques pour adopter Ie raisonnement 
de cpux qui s'insurgent, a juste litre, contre l'im-
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position a la Belgique seule de fort lourdes char­
ges financières, car est-il tout ^implement honnête 
el juste que li> propriétaire d'unp voie, lequel est 
le premier a tirer benefice rfes ameliorations faites 
a sa propriété, ne conlribuerait pas, au nioins en 
partie, au coüt des travaux 'i 

Si 1« canal de Terneuzen servait exclusivement 
a la Belgique, on pourrail, a la rigueur, — dans 
l'hypothèbc que Ton éearterait toutes stipulation» 
contractuelles existantes, — admettre que ce soit 
notre pays seul qui en payerait les ameliorations 
et I'entre^ien. Mais cette voie d'eau fait vivre Ter­
neuzen et les nombreux villa^es hollandai-> qui «e 
troment anx bord^ du cdiial. 

LA BELGIQUE A FAIT PROSPERER 
LA FLANDRE ZELANDAISE 

La moitié de la Flandre Zélandaise. qui était 
antérieurement aur quinze Lilometro". d'étendne 
un pays de inarécages, a été mise en grande va-
leur et Sas van Gent est de\enu un centre indus-
triel aussi florissant qu'impor^anl. 

Toute cette contrée s'est enrichie au point de 
dcvenir, comme nous l'avons déja fait ressortir. 
un danger économique pour la section beige du 
canal. 

Est-ce done a nous de continuer a supporter 
seuls toutes les charges de cette prospéri;é dont 
nous ne profitons nullement, mais bien la Hol-
lande 'i 

La revision des accords relatifs a l'Escaut et de 
se» dépendanjces devra done nécessairement viser 
également au rétabliasement d'une situation qui 
doit ê re basée sur l'esprit vrai des traites, afin 
de mettre le hola ü une situation domniageable 
pour la Belgique et que nous n'avon'! que trop 
longtempg subie. 

Ce nouvel arrangement doit ètre fait dans le sens 
d'une repartition plus equitable des ch<jrges, et 
'du droit, pour nous, de prendre rapidement les 
raesures dictees par les nécessités de la naviga­
tion, sans que nos voisins puissent s'y opposer, les 
faire retarder ou les réduire, ou encore, nous ex-
torquer, en échange, des concessions en contra­
diction avec l'esprit des traites, genre de chantage 
diplomatique-économique, faisant généralement 
partie de la tactique outre-Moerdijkoise. 
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IX 

La question des Wielingen 

Nous allons exposer maintenant la question des 
Wielingen, et pour faciliter notre tache, nons 
avons dessiné la carte ci-jointe. 

Le lecteur pouira a nsi suivre nos explications 
po'nt par point et se faire nne idéé exacte de la 
nature de cette passé, de sa posi.ion, de la signi­
fication de son nom et,enfin, des causes du « dif-
férend » des Wielingen. 

Les Wielingen forment un« passé maritime don-
nant acces a l'Escaut. 

C'est la plus importante des quatre passes dans 
lesquellcs le fleuve débouche; les autres étant : 
VOostgat, le Deurlo et le Spleet, 

Ces deux demières sont peu pratiquées par les 
bateaux de mer, a cause de leur faible profondeur 
— d'ailleurs tres inégle, tout comme leur lar-
geur, du reste. 

Les Wielingen »e dirigent le long de la cöte de 
la Flandre zélandaise et longent ensu te, depuis 
Breskens, la cóte beige jusqu'a Ostende. Ds obli-
quent vers la mer, prenant une d're«tion plus 
Oiiest entre les bateaux-phare Wielingen et Wan­
delaar. 

Le premier de ces bateaux-pbare est ancré a 
28 kilometres de Flessingue et l'autre a 42 kilo­
metres de distance du port en question. 

Les Wielingen sont balisés et a marée basse il 
y a au moins buit metres de profondeur. 

L'endroit le moins profond, oü il n'y a que le 
min'mum de profondeur, soit 8 metres, se trouve 
nn peu au sud du bateau-phare Wandelaar. 

L'endroit oü la passé est le moins large se 
trouve en eaux territoriales hollandaises, notam-
ment la oü le banc Sluische Compels rélrécit, non 
loin de l'embouchure de l'Escaut, la lar.geur da 
la passé a 1,350 metres. 

La largeur maximum des Wielingen dêpasse en 
cerlains endroits 2 kilomè'.res. 

Consacrons aussi quelques instants aux troi» 
autres passes : 
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LE OOSTGAT 
Le Oostgat court dans Ia direction Nord-Oueet 

.et cótoie la rive marine de I'lle de Walclieren. 
Cctte passé est utilisée par les navires venant 

de*!, OU allant vers les ports dn Nord. 
Sa profondeur minimum est de iS m., maïs elle 

est tres étroite — comme on peut s'en rendre 
compte sur la carte — de sorte qu'a marée basse 
la navigation y est a^'wz difficile, surtout par mau-
vais tempo, pour les naviics dr calaison assez 
forle. 

LE DEURLO ET LA SPLEET 
Le Deurlo est iine passé que I o n peut con-

«idérer en quelque sor.o comme un embranche-
ment de VOostgat. dans lequel il débouche non 
loin de Flessingne. 

Par la ligne noire — qui indique les limites 
•dci pa^•^l's a Ia profondeur de 8 metres — on peut 
\ o i r qup cette profondeur n'est pas attcinte (a 
marée basse) au milieu de cette passé sur une 
grande distance, trois kilometres environ. 

Pour cette raison, le Deurlo est peu employé 
par les navires de mer d'nne certaine calaison, 
pas plus que la passé Spleet — située devant 1'em­
bouchure de l'Escaut — et qui n'est pas même 
balisée, alors que le Deurlo l'est encore. 

LE NOM WIELINGEN 
Le mot Wielingen a une origine commune et 

uTiiï signification identique au mot «wee l» par 
lequel on dcsigne dans la contrée scaldéenne les 
ctangs profonds, vestiges d'anciens lits de l'Escaut 
et probablemeni; creusés par des tourbillons. C'est 
a cause de sa profondeur et de son courant ou r1. 
ses tourb'llons que la passé re<;ut le nom de 
Wielingen. 

EAUX TERRITORIALES 
Avant de continuer notre exposé, il est néces-

^a're de dire t-n qnoi consistent les eaux terri-
.toriales. 

Par ce terme on entend, conformément an para-
graphe 22 de l 'article I de la Convention infema-
' t^nale du 6 mai 1882 — qui ne fa-sait que con-
firmer un usage bien é'abli — et aussi d'aiprès 
la loi hollandaise du 15 juin 1883, on entend, 
d^:«ions-nous, la zone de mer, longeant la cóte 
des pays maritimea. 

La largenr de cette zone a été fixée a 3 milles 
ntarins (de 1,853 metres), done a 5,559 metres en 
raesurant depuis la laisse de la mer, c'est-a-dire 
depu's lendro; , qn 'a marée basse la mer laisse 
.a décoorert. 
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('pile Jargeur iut choisie parco que, dans Te-prit 
de la üonvent'on, tout droit a proi)riété doit sou-,-
entendre d'y pouvoir exerrei une autorité effec' 
live. 

On s'cst ijour eette raison basé dans le temps 
sur la porléi' muximum d u n canon po-é sur la 
rive. Or. trois mille» éta't ce maximum dans le-
passé. 

Dans les temps reeulés, l'autorité d'une province 
ne s'exer^ait dans une riviere mitoyenne que jus-
que I'endroit que le représentant de la loi pouvaii 
f rapper d*- son sabre, en s'a\an5ant a pied aussi 
loin que possible dans I'eau. 

* * * 
Ceci dit, jetons un coup d'oeil sur la carte. 
Nous y avons i n d q u é la limite des eaux terri­

toriales, au large des cótes, par une ligne foraiée 
d'une suite de grandes croix, placéc* a une dis­
tance de la cote corre^pondant a 3 milles marins 

On verra d'eniblée que, prés de rembouchure 
de I'Escaut, Ics X^ielingen tombent eniièrement 
dans notre zone d'eaux territoriales, depuis le 
banc des Sluische Gonipeh jusque prés du banc 
égalemeni sous-marin du Ribzand. 

Portons niaintenaut les regards vers la frontiers 
mitoyfnne, entre la Flandre zélandaise et la Flan-
dre occidentale. 

Perpendiculaireraent a ce point nous avons 
tracé une ligne de iraits et points qui, d'après le* 
principes en la matière, indiquent la limite mi-
loyenne entre les eaux territoriales de deux pays 
voisins dans les cótes sont en prolongation 1 une 
de l'autre. 

On pourra se rendre compte qu'a gauche de 
cette ligne — done vers l'Ouest — les Wielingen 
se trouvent «ur u n e petite distance entièrement 
dans les eaux territoriales belges et cela en vertu 
des conventions cl principes internalionaux jux-
quels Ia Hollande a donné son approbation et 
qn'elle a elle-même, proclamés par sa loi de 1883. 

Comment se peut-il, dans ces conditions, que 
nos voisins émettent des pretentions sur Ia 
propriélé d'eanx territoriales ineonte«tablement 
belges 2 
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X 

La question des Wielingen (Suite) 

Ëxaminons maintenant quels som les arguments 
quo Ia Hollande invoque pour revendiquer la 
propriété d'eaux terriïoriales. anssi incontestable-
ment belges que Ie sont les Wielingen. 

Le gouvernement hoUandais invoque entre au­
tre- Ie traite de 1323, entre Louis P"", comte de 
Flaiidre, et Guillaume III , comte de Hollande, 
convention par laquelle Louis I""" renonce a ses 
droits de propriété sur les iles zélandaises au 
Nord de l'Escaut occidental. Mais il n'est aucune-
ment question dans ce traite des Wielingen ou 
de passé maritime. 

Ce document ne s'applique qu'a l'exécution 
d'un droit de police et ne mentionne nullement 
les droits de souveraineté. 

Il est écrit dans le texte, a propos de ce droit 
de police, qu'il s'exercera « l e long de la Elan-
drc », et il est clair qu'i l est question de l'Elscant 
le long de la rive de la Flandre oriëntale et 
occidentale, mais les juristes hollandais en dé-
duisent qn'il s'agit également de toute la cote 
marine flamande, qui s'étendait au dela de Dun-
kerqne. 

Il suffirait de prouver que ce droit de poUce 
n'a jamais éié exercé sur la cote beige, pour 
établir le mal fondé de cette pretention, qui, 
d'ailleurs, n'aurait même aucune valeur, étant 
donné les statuts politiques ultérieurs de l'Escaut 
et de ses passes. 

Il est plus que probable, d'ailleurs, que ce 
droit de police, qui était dévolu a l'écoutête de 
Middelbourg, était liniité aux navires hollandais 
seulement. 

Déduire d'un simple droit de police que la 
Zélande aurait eu des droits de propriété snr 
tout l'Escaut mitoyen et snr lee Wielingen est 
émettre une pretention insensée, d'ailleurs con­
traire aux usages dn temps. 
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CE QU'ON ENTENDAIT PAR o WIELINGEN » 
Il est d'a'lleurs interessant et utile de recher-

cher cp qu'on entendait a l'origine par « Wielin­
gen ». 

Suivant certaines anciennes cartes, les «c Wielia-
gen» étaient a cette époque tont «implement la 
partic de l'Escaut située entre l'ile de Walcheren 
©t l'actuelle Flandre zélandaise. 

Cons'dérée sous eet angle, l'ordonnance de 
l'écoutêtie de M^ddelbonrg est parfaitement com­
prehensible. 

UN DOCUMENT BELGE DONNE LES UMITES 
DES WIELINGEN 

Oppobons, san& plus nous attarder a démontrer 
tout Ie yague de l'argument hollandais dont il 
est question plus haut, un ancien document beige 
fort précis aux revendioations hasardées de nos 
voisiuA du Nord. 

Il date du XV' siècle et il s'agit d'une ordon-
nanee de 1480, éditée par Maximilien d'Autriche, 
régent de Flandre. au nom de son fils mineur 
Philippe, comle de Flandre. 

Il y est question des « Schorren» (terrains 
inondés a chaque niarée haute), de Breskensamt 
(region de Breskens). situés dans Ie comté de 
Flandre sur Ie Dullaert, a l'entrée de Ia mer 
appelée Wielinghen et situés entre Ie pays cite 
de Flandre et l'ile de Walcheren. 

Est-ce assez net et préc-s qn'il ne s'agit que 
de la passé mari.ime située entre les rives de 
l'Escaut et non pas en mer ? 

LA HOLLANDE SE CONTREDIT 
Il est assez amusant de constater que les ju­

ristes hollanda's qui fevendiquent la propnété 
de la passé dans la Mer du Nord ,— paroe qu'on 
Fa appelée également Wielingen, comme depen­
dant de l'Escaut, sont en contradiction formelle 
avec d'autres juristes hollandais. 

En effet, au temps oü l'empereur d'Autriche, 
Joseph II, régna't sur la Belgique, et réclamait 
la libre navigation sur l'Escaut, alors ferme a 
tout traflc maritime, les juristes hollandais 
d'antan répliquaient que la propriété du lit d'jm 
fleuve appartient au propriétaire des rives. 

Comment peut-on concevoir alors que la Hol-
lande vienne revendiquer la propriété d'nne pasM 
se trouvant au large de la cöte d'un autre pays, 
on elle-même ne possède ancun territoire. 

Pour comprendre pareille contradiction, il 
faut admettre que logique et sincérité sont denz 
qoalités dont les juristes sont privés. 
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Ët de fait, toute la ecienoe jnridiqne acqniee 
ne sert que trop souvent qn'a être injnste et 
essayer de couvrir jnridiqnement les injnstices 
romtnises. 

Les meilleurs juristes -.e sont toujonrs mie au 
service des plus mauvaises causes, inventaot mille 
Hubtilités juridii]ues ou de procédure pour faire 
triompher ceux ((u;, su'vant la simple logique 
ft rbonnëtoté, om les torts de leur cóté ! 

LES ATTITUDES CHANGEANTES 
DE LA HOLLANDE 

DANS SES REVENDICATIONS 
Keportons-nons en 1830, lorsque la qneslioa de 

la separation de la Hollande et de la Belgique 
iut discutée entre les paye intéresses. 

A ce moment, la Hollande indiqua comme em­
bouchure de l'Escaut, la ligne située entre Bres-
kens et Flessingue. 

De même en 1819, au Congres de Vérone, oü 
il fut question du Rhin, Ie délégné hollandais 
liniita Ie cour.-, de ce fleuve a l'endroit on la 
mer commence. 

Dans aucun des deux cas il ne fut question 
de revendiquer la propriété d'une partie de la 
mer, autre que les eaux territorialec. 

CE QUE LA HOLLANDE ENTEND 
ACTUELLEMENT PAR ESCAUT 

Mais, avons recours a d'autres documents offi-
ciels hollandais, plus récents, pour établir ce que 
la Holland*? entend par Ie terme cc Escaut» : 

Prenous la loi sur les rivieres du 9 novembre 
1908, ainsi que Ie décret royal du 29 octobre 1909. 

Nous y lisons que la limite entre l'Escaut et la 
mer est representee par une li<gne hypothétique 
tracée entre Borsele et la Hoofdplaat (banc de 
sable principal). 

Nous avnns indiqué cette limite par une ligne 
formée de petites croix grasses, tracée en travers 
de rEscaut,dans Ie coin droit au bas de la carte 
ci-jointe, c'est-a-dire bien en deja de Flessingue 
et de Bre'.kens, done pas même la on la mer 
commence. 

Dans Ie ehapitre -.uivanl nou-, pjrleronf de 
l'incroyable et inadmissible cession d'une partie 
de nos eaux territoriales, envisagée par Ie gou­
vernement beige et de la fagon dont la Holltuide 
a prouvé, cii fait, qu'elle renonjait a toute reven-
dication sur les Wielingen, re^endication d'ailleurs 
pas fondée du tont. 
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XI 

Le «différend» des Wielingen (fin) 

Pour en finir avee le «différend» des Wielin­
gen, il ne nou!- reste plus qu'a examiner encore 
quelques cótés de tette question et émettre quel-
ques appreciations. 

PROJET DE CESSION D'UNE PARTIE 
DE NOS EAUX TERRITORIALES 

Dans le projel d"accords oonclus préoédenimeiit 
entre les délégués hollandais et belges en vue 
d'une meilleure entente entre les deux pays, était 
la cession par la Belgique de la nioitié de la 
zone des eaux territoriales le long de notre cóte, 
ce qui les aurait réduites a une largeur de 1 mille 
et demi, soit a environ 2775 m., au lieu de 5550 
m., comme l'entendent les conventions Interna­
tionales. Get arrangement nous aurait place dans 
une situation unique au monde et aurait 
conslitué un precedent centre lequel toutes les 
nations maritimco auraiemt nécessairement eu des 
objections. 

Dans le Lloyd's List and Shipping Gazette du 
19 juillet 1932 on pouvait lire a ce sujet ce qui 
suit: 

« The news published at the time of the break­
down of the Dulch-Belgian negotiations, that in 
the draft agreement Belgium was ceding to Hol­
land half of her territorial waters, that is, half 
of the three-mile ^-trip along the Belgian coast, 
caused great surprise in Belgian shipping circles, 
and satisfaction was felt that the agreement was 
not carried through. Such a settlement would 
have been contrary to the international principle 
of territorial ivaters, and would have created a 
precedent which would have been undesirable 
from every point of view.y> 

« La nouvelle publiée a l'époque de la, rupture 
»des négociations hollando-belges. que dans le 
»projet de convention figure que la Belgique 
B céderait la moit'é de ses eaux territoriales, c'est-
» a-dire la moitié de la bande de trois milles le 
» long de la cóte beige, a cause une grande sur-
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» prise dans les niilienx marilinies beiges, et le 
» fa't que la <'onvention ne fut pas ratifiée, pro-
»voqua de la satisfaction. 

» Pareil arrangement aurait été contraire au 
» piiimcipe internfl.tion'a,l . dVaux territorialei^ et 
»aurait créé un precedent <iui aurait été indést-
» rable a tous points de vue. n 

De pareiJ arrangement, fait en dépit de toute 
Jogique, il serait résulté que prutiquement la passe 
•des Wielingen, partout oïi su prolondeur atteint 
les 8 metres requix a morée basse, disparmtrait 
entièrement de ce qui resterait de nos eanx terri­
toriales. 

Belle perfipectiv e, mênie pour les navires venant 
on allant a Zeebrugge, de voir placer un jour 
des champs de mines hollandais a moins de trois 
kilometres de la cote et a un demi-kilomètre du 
liout de la jetéc, avec le droit pour la flotte hol-
landaise d'\ venir manceuvrer a tout moment. 

La cession de la moitié de nos eanx territoriale* 
*st done en réalité la eession complete de la 
pas«e des Wielingen, car a partir de Knocke, dans 
la direction de I'Ouest, il ne resterait plus dans 
mos eaux des profondeurs de 8 ni. a marée basse. 

Comment est-il possible qu'il se soit ironvé des 
hommes d'Etat beige pour consentir a pareil aban­
don? Tout simplement parce quii de notre cóté 
•on veut a tout prix «"entendre a\ec la Hollande, 
qui exploite ce dcsir et en profite pour nou« 
arracher encore quelques droits incontestable^. 
lEt le peupk' beige e«t re^té indifférent a pareil 
attentat a nos droits de sonverainité. Pourquoi? 
Parce qu'on I'a tenu dcpuis un siècle dan» I'iguo-
rance la plus complete des questions primordiales 
<lont dependent directcnient Tavenir et la pro»-
périté de la Belgique. 

INUTILE DE DISCUTER SUR CE POINT 
AVEC LA HOLLANDE 

Nous avons fait connaitre le» pauvres argu­
ments qua la Hollande invoqne pour faire \aloir 
des prétendus droits sur les «Wielingen)). 

C'est toutefois perdre «on temps que d'engager 
nn debat sur ce sujet avec la HoJlande parce 
qu'aucun principe de droit moderne ne permet 
a un Etat, qui détient l 'embouchure d'un fleuve, 
de revendiquer la souveraineté des passes mariti­
me» qui y mènent, pour antant qu'elles se trou-
vent en dehors de ses eaux territoriales. 

D'ailleiurs de 1815 jusque 1830, nos eaux terri­
toriales, done la passé, ont appartenu en commun 
a nos deux pays, qui n'en formaient <ju'.un seul 
pendant cette période. 

53 



I.orsque nou.- noUs sonimes séparés, il est évi­
dent qup nötis avons repris tous les droits que 
nous possédions antérieurement sur l'Escaui et 
sur nos eaux territoriales, depuis 1792, date a la- { 
quelle la France rénovatrice m;t fin a la honteuse ' 
situation créée par lo traite de Munster, qui fernia 
fomplèteinent l'Esoaut a la iiavigalion, 

COMMENT LX HOLLA-M)E 
SE G'^RDA B I E \ ÜE FAIRE RESPECTER 

>ES PRETENDUS DROITS 
Vuyon^ niaintcnant loniuieiil la HoUaude a iai( 

respeeter ce qu'elle appelle « »es » droits sur le.'r 
Wielingen, lorsqu'elle en a eii l'occasion, e'est-a-
dire ipendant la grande guerre. 

Daus aucun des arrêtés t|uc le^ Pavs-Ba? oiil 
pris en 1914 pour bloquer ou mcltre en étai de 
defense leur» eaux territoriale» et leurs passé» 
maritimes, il a été question des Wielingen, par 
un aussi curieux que prudent oubli. 

Plus mème : pn aoüt 1914, Ie Gouvernement 
hollandais fit savoir « que la iner littorale beige 
'n'avait pas été minée el que la navigation y res-
tait libre pour la circulation des flottes de» puis-
-ance» garantes de notre neutralité » el cela eii 
réponse a unc note du Gouvernement beige, datée 
du 7 aoüt. 

Sur la carte ci-jointe nous avons indiqué les 
limites du champ de mines hollandais par une 
ligne iracée en traits et points. Elle part de l'en-
droit a la cöte oü finii Ia frontière commune de 
Ia Flandre Occidentale et la Flandre Zélandaise. 
en polongation de cette frontière, done vertica-
lement a la cote. La carle des mines marines hol-
landaises, remise en mai 1916 au Gouvernem.ent 
anglais, prouve que l 'on avail continue a respecter 
nos eaux territoriales. 

En 1915. la Hollande a d'ailleurs été mise en 
demeure de faire respecter ses soi-disant droits 
siu: les Wielingen, car a cette époqup, un bateau 
de pêche beige y fut capture par les AUemands. 
mais ce ne fut qu'en 1917 que Ie Gouvernement 
néerlandais remit une note a notre gouvernement, 
dieant qu'il ne pouvait encourir aucune r ^ p o n -
sabilité. Ze fait ayant eu lieu dans les eaux ter­
ritoriales belges (a la hauteur de Knocke), de 
fione que la neutralité hollandaise n'avait pas été 
violée. Curieux droits en tous cas qui n'avaient 
pas été violées par la capture. 

Faisons remairquer que Ie gouvernement hollan­
dais a m's deux ans pour répondre et qne la 
reconnaissance qu ' i l s'agissait d'eaux territoriale» 
belges ne peut done être attribné© a une erreur 
ou un manque de reflexion. 
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Ce qu'il faut relenir toulet'oi« de eet incident 
c'est <ine Ie gouvernement hollandais a reconnu 
formellement, par cette réponse, qu'il s'agissait 
d'eaux territoriales belges. 

Il est d'ailleurs impossible au Gouvernement 
des Pays-Bas de revendiqupr encore sans rougir, 
une souveraineté qu'i l n'a pas su faire respecter 
pendant Ia guerre, car il a iaissé, durant quatre 
années, les sous-niarins et les torpillenrs allemands 
iitiliser librement les Wieling.en pour accomplir 
leur abominable besogne. 

Aussi nous nous demandons pour quelles rai-
aona la diplomalie beige consent encore a discuter 
la « question » des Wielingen. 

Ce differend ne doit plus ëtre tranche. La 
quest.'on, si jamais il y eul une question, est réso-
lue depuis 1914 et la situation a été confirmee 
pendant les quatre années de guerrp, jour par 
jour. 

Acteptt-r encore une situation qui n'est pas 
nette »urail encourager Ja Hollande dans «es 
exigences, aussi peu raisonnables que peu justi-
fiées, et aurait l 'air de consacrer une reconnais­
sance d« droits inadmissible. 

CE QUE LA CESSION SIGNIFIERAIT 
li importe que Ie commerce anversois montre 

plus d'intérét a cette question et veUle a ce 
qu'un gouvemenieni beige quelconque ne fasse 
pas d'arrangeinents frisant l'inconscience et qui 
pourraient affiicter un jour sérieusement l'avenir 
et la prospérité de notre port et de celui de Zee-
brugge. 

Par la reconnaissance des revendications hol-
landaises si peu fondées, nous perdrions d'emblée 
Ie droit de pêche et de cbasse sur les eaux cé-
«Tées, une abdication de plns sur la longue liste 
de cessions de droits. 

En temps de guerre, que la Hollande y soit 
impliquée ou i)as, comme en 1914/1918, les 
champs de mines viendraient non seulement bou-
cher l'entrée de l'Escaut et (laralyser complète-
ment notre tralie commercial, mais même l'ac-
cès a Zeebrugge, notre unique port a la cóte ac-
cesisble par tons temps, serait interdit. 

Ceiix qui croient Ia Hollande incapable 
de nous porter pareil conp malgré nos tristes 
espériences a ce propos pendant les années 1914 
a 1918, devraient y songer aussi qu'une autre 
puissance peut se rendre maitre on occuper la 
HoIUtnde et faire usage de tous les droits béné-
volement abandonnés par des Belges a courte 
vue politique. 
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XII 

Le droit de veto des Pays-Bas 

Le» différents accords au sujet de l'Esiaut, qui 
«ont spécialement consignes dans Partiele 9 du 
Traite du 19 avril 1839, font de nombreuses fois 
appel au « conimun aocord » de la Belgique et de 
la Hollande. 

On > parlc notamment de « sur\eillance com­
mune ». de « droits de pilotage fixes de .comnmn 
accord o, de « conniiission mixte >j etc. 

Hélas, dans !a pratique, ces stipulations — qui, 
dans Fesiprit du traite sous-enlendent de part et 

il 'autre de Ia bonne volonté pour résoudre loyale-
ment les questions — peuvent être réduites a l'at-
tribution, aux Pays-Bas, d'un veritable droit de 
veto. et a l'obligation — ijour la Belgique — de 
passer par toutes les exigences de la partie adverse, 
ehaque fois que notre pays se voit danss la néces-
site de provoquer une amelioration. 

Il suffit, en effet. pour Ia Hollande de ne pas 
réali-er le « conimun accord » pour enlraver de 
la facon Ia plus complete le fonetionnement du 
traite des 24 articles. 

ARBITRAGE OU ULTIMATUM ? 
Les seuls correctifs du droit de veto sont l'arbi-

trage ou rul t imatuni . 
Cette première procédure est d'une lenteur et 

d'une insécurité telles, qu'en toules matières rela-
tive=. tant a l'évacuation des eaux qu'a la navi­
gation, qui réclament toujours des solutions ur-
gentes, il ne nous est guère possible d'y recourir. 

Dans un des premiers articles de cette série, 
relalifs a Ia fermeture de I'Escaut Oriental, on 
aura d'ailleurs pu voir que pareil arbitrage n 'a 
donné aucun résultat satisfaisant. 

L'autre moven. I'ultiniatnm — si grave par lui-
même, car c'est une mesure extreme — nous était 
interdit, sinon par le traite même, du moins par 
I'interpréialion «ui en était donnée. 

Le droit de veto. dont dispose la Hollande, a 
ceci de tout particulièrement dPangereux pour notre 
pays, que les interets vitaux des Pays-Bas, doivent 
'lui inspirer une politique exactement contraire a 
•celle que la Belïique est obligee de suivre en ce 
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qui concerne le regime d'organisation et d'amélio-
ration du fleuve, puisqu'a la base de tout co que 
Jes Beiges, peuvent avoir d'intérêts sur I'Escaut, 
-(• trouve le développement d'Anyers, lequel port 
est le concurrent le plus direct de Rotterdam, 
centre d'attivité et de richesse auquel, nécesbaire-
ment, logiquement, et irrésistiblement vont la 
sollicitnde éveillée, les sympathies el les energies 
bienfai'antes du gouvernement des Pays-Bas sur 
l'énergie duquel on pourrait prendr*- exemple. 

NOTRE BONNE VOLONTE EST CONTRARIEE 
Le conuuuu accord' comporte done, d'une part, 

chez les Beiges, de la bonne volonté. obiligatoire-
merit poussée a Fextréme, prête a tous les sacri­
fices de droit et d'argent, une vue d'ob enir des ré-
-ultat» j)ralique.s, et. d'autre part, chez les Hollan-
'dais, I'absence complete de pareille bonne volonté: 
elle est remplacée par le souci de servir des inte­
rets contraires aux notres. Notre bonne volonté 
s'est toujours trouvée et 'M; trouve Wujours con-
trariée el combattue. 

Chez nous, on «'est toujour^ \u doiii'né par la 
nécessitc d'abontir rapidement el a tout prix. 

Outre Moerdijk, le désir de faire le iiioiii» pos­
sible devait régner et a d'ailleurs toujours régné. 

La dure néccMsité — qui déja en 1839 nous 
avail impose ce que le minislre Nolhonib de cette 
«poque appelait a juste litre « le t!ouloureux re-
noncement » n"a cessé de présider depuis lors a 
tous les arraii);eiuents relatifs a I'Escaul, et cc, 
ii tcl point, qu'il c-t évident que de 1839 a 1932 
la situation de dro I n'a cessé de s'empirer el que, 
sans ce^se. nous avons été contrainls de ceder de 
plus en plus, et de renoncer encore el toujours... 

UN CHANGEMENT S'IMPOSE 

La modification jurid'iiiue du régime de I'Escaut 
comporle nécessalrenient le remplacement de la 
•methode du « coniniun ajccord » — car ce système 
flccorde a I'une des parties un veritable droit de 
veto, tandis que 1 autre par.ie, poussée par le be-
soin, n'a aucun moyen d'exercer ce même droit. 

11 faut que ce droit de veto soit remplacé par 
Tin reglement aulrement concu^ dans lequel l'égali-
té est rétablie entre les co-contractant» et dans le-
<iuel l'inlérêl du commerce maritime du monde — 
qui est aussi celui de notre pays — prime toutes 
les autres considerations particulières ou politi-
ques. C'est sur eet intérêt international, qu« né-
cessairement et raisonnahlement. doivent être 
basées les destinées du grand fleuve international 
•quest notre Escaut. 
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XIII 

La question des forts a Flessingue 
et Temeuzen 

Pour bieu d« Icoteurs ee litre parailra détonuer 
ilans la série d<' siijets a>ant trait aux dil'férend^ 
fluviaux et mariliiiies que nous traiton» lian^ celie 
Ijrochure. 

Pourtant Texposc des grief- et desiderata de-
la Belgique relativement au Bas-Esraut ne «erait 
pa» coiuplel, si nous passions -ous silence la ques­
tion dcs fortification» dc Flessingue et de Ter-
neuzeii, question qui a été I'objet, en son temps, 
de longs commenlaire~ et polemique- dc preste. 

C'esi un problème p u b i c qui peut el doit êtrr 
traite dans toute étude complete relative a 
I'Escaut. 

Les principaux point- donnant lieu a controver­
se peuvent f'acilerinent être indiqués. 

* * * 
Il nous apparait incontestable que, tout commvr 

la Belgique sur la partie beige du fleuve. le? 
Pays-Ba« peuvent élever toutee les barrières qu'iU 
jugent nécessaires a la defence de leur territoire-
Mais autre chose est d'élever des rempart* pour 
s'en servir eontre I'applicalion de traites par les-
qnels on s'est engage. 

A la suite de controverses assez spécieuse» a 
propos de texte-. il a. été soutenu dn cóté hol-
landais que le- Pays-Ba« n'avaient pas garanti 
la neutralité de la Belgique et que, par conse­
quent, ils n'étaietit pas tenus de veiller au main-
lien du Traite de 1839 et a r«b*er\ ation de ses 
clauses. 

Du cote beige, il a été répondu fort justement 
que si le traite de 1839 — qui nous a été impose 
par les Puissances, a la demaiide de la Hollande, 
sous la menace d'une intervention armee — était 
menace x>u même detrnit, la Hollande devait spon-
tanément renoncer anx avantages qui lui avaient 
été réserves par cette convention 
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N'est-il pas logique de condure qu'eu pareil 
•cas, elle ne pourrait, tout au moin», rien faire 
qui put entraver Ie libre fonctionnement det, 
accords dans lesquels elle était intervenue? 

n est clair que l'exercice de la garantie par 
l is Puissances n'était que l'application du Traite 
•do 1839 et que la inoindre entrave que la Hol-
lande aurail apportée a eet exercice, la niettait 
dans la situation de voir résilier les accords a 
son désavantage par application de I'exceptiwn 
« n o n adimpleti contractus» (non execution dc 
?es obligations contractuelles). 

II est évident que nous estimoos aussi que la 
Bedgique, a laquelle nous reconnaissons égale-
luent le droit de fortifier le Bas-Escaut, situé 
sur son territoire, afin de défendre son inde-
pendanre. que notre pays, disons-nous, n'aurait 
jamais en le droit de se servir de ses forts contra 
l'exécution du Traite de 1839 et notamment, pour 
préciser, contre rappl 'cat ion de la garantie ou H*-
'on corollaire obligatoire. 

* * * 
De toul ceci il apparait que la BeJgique n'a 

jamais cessé de s'inquiéter des projets militaires 
de la Hollande sur le Bas-Escaut et qu'elle desire 
•que la situation sous ce rapport soit réglée défi-
nitiveanent de fa^on a lui enlever ses apprehen­
sions. 

Dans ce but. il faudrait obtenir des Pay»-Ba«, 
non seulement qn' i ls ne fortifient pas le Bas-
Escaut, mais enoore qu'ils reconnaissent le droit, 
pour notre pays et ses allies, de «« «eirvir du 
fleuve, même en temps de guerre, pour tout c« 
qui est utile et nécessaire a sa propre indépen-
dan^-e, jjour tont ce qui n'est pas contraire a celle 
Jes Pays-Bas. 

L'attitude ambigue des Pays-Bas a permis aa 
célèbre juriste franjais Despagnet de publier a 
lai page 133 de la 4e edition de son « Droit Pu­
blic International » ce qui suit: 

...« A vrai dire, la question de Flessingue ne 
date pas d'hier, elle s'est posée au lendemain 
•de la Convention de 1863, et on serait en droit 
de croire que la Hollande, forcée de capituler 
sur le terrain économique (rachat du péage), a 
<:herché a opérer militairement l'emhouteillage 
d'Anvers ». 

La plupart des auteurs belges, francais et an­
glais admettent que la Hollande — autorisée de 
fortifier l'Escaut, n ' a pas le droit de se servir 
de ses remparts contre la Belgique et les garants 
de «on indépendance. (Nou« renvoyons nos lec-
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teur» aux déelarutioii- l•aile^ a ce sujet par MM. 
E. Nys, Navez, Conimissi(/n offieieuse pour \a 
defense de TEscaut (1912-1913), Paul Segers, oa-
ron Descaraps, baron Guillaume , general de 
Heussch. Ie depute hollandais Patyn, Arthur fiot-
saert, Ie colonel Reppingon, Roland de Mare?, 
e t c , ainsi qu'aux articles paru» dans «Le Temps» 
(Paris) a ce propos. 

« * * 
Le baron Guillaume avait résumé fort claire^ 

ment la situation dans son ouvrage « L'Escaut 
depuis 1830 » en disant: 

« Il n'apparticnt pas aux Pays-Bas de mettre 
» obstacle a l'exécution des traites auxquels ils 
» ont participé; ils ne pourraicnt le faire san* 
«poser un acte hostile a notre égard; c'est en se 
» plajant indünient entre nous et nos garants, en 
» nous privant des nioyens de defense et de pro-
» tection que l 'Europe nous a accordé avec l'as-
» sentiment de nos voisins, puisqu'ils ont signé 
» le traite qui les créait, que la Hollande man-
» querait aux de\oir~ de la nculralité. Elle les 
» violerajt a notre détriment. » 

• * » 
Il n'est pas saus intérêt de rappeler ici que feu 

le ministre Beernaert avait propose une solution 
fort originale du problème des fortifications du 
Bas-Escaut : il voulait faire rcvivre Je système du 
Traite de la Bair-ère. en organisant la defense 
de Flessingue et de Terneuzen par la Belgiqne, 
qui aurait fourni les nioyens financiers et le per­
sonnel militaire; ou, tout au moins, il y aurait 
en partage des charges entre les deux pays. 

« * * 
Lorsciue nous iraiterons la question de l'Escaut 

en tomps de guerre on se rendra compte comment 
la Hollande ferme tout simplement l'Escaut. lors-
fiu'elle nes t pas même intéressée au conflit. 

Quel que soit le point de vue auquel on se 
place par rapport au passé, il est évident que la 
Belgique a le droit et le devoir de faire mettre 
fin a une situation aiissi ambigue, absolument 
contraire a sa tranquillité extérieure; situation 
dont le mainlien pendant la guerre lui a infli^é 
civilement, maritimement et militairement les 
dommages incalculables. 
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XIV 

Les navires de guerre sur l 'Escaut 

La question des fortifications de l'Escaut in-
fér!<'ur nous auiène nécessairenient a parier du 
statut des navires de guerre sur Ie fleuve. 

Sur la parlie de TEscaut qui nou» appartient. 
la navigation de» navires de guerre étrangers est 
réglée par arrète royal du 18 février 1901. qui 
no contient aucune disposition bien spéciale. 

LA LOI HOLLANDAISE DL 2 FEVRIER 1893 

Les Pa) s Ba» appliquaient antérieurement leur 
reglement du 2 février 1893 intitule : « Disposi­
tion <i cmicernant Vadmission de naviret et bdti-
ments de guerre étrangers dans Zes passes de mer 
el eniix intérieiires. » 

Voici Ie» principaux passages de cetle ré-
glementation : 

Article Ier. — Le» navires et batiments de 
guerre, appartenant a des puissances étrangères, 
amies des Pays-Bas, sont Hbres d'entrer dans les 
passen de nier du Royauine, a l'exception du 
chenal du Hoek van Holland, et de niouiller en 
rade de l'endroit Ie plus rapprorhé de la pleine 
mer. pourvu que Ie nombre de ce» navires et 
batiments, portant Ie niême pavilion, y compris 
ceux qui se trou\aient déja en rade, n'excède pas 
celui de trois. 

Les rades dom il s'agit sont celles de Flesnn-
giie, Vere, Zierikzee, Brouwershaven, Hellevoet-
sluis, Brielle et Texel. 

Art. 2. ~- Il est interdit aux navires et batiments 
de guerre étrangers d'entrer dans les ports forti­
fies du Royaume et de navi^uer sur les eaux 
intérieures sans autorisation préalable du Ministre 
de la Marine. 

Les ports fortifies sont ceux de Hellevoetsluis, 
celui d'Ymuiden ainsi que Ie Nieuwe Diep. 

Sont considérés comme eaux intérieures : Ie 
Friessche Zeegat, les chenaux de Vlieland et de 
Terschelling, Ie Zuiderzee avec ses entrees de la 
rade du Texel et Ie Maasdiep, ainsi que Ie chenal 
du hoek \an Holland. 

61 



A n . 3. — Aucun des navires on batiuients vises., 
ne sera admiii a séjourner dans 1« Royaum* plus 
de qnalorze jours consécutifs. 

Comme on le voit par cette loi, VEscaut n'est 
pas compris dans les eaux intérieures ct le regie-
men: défini. W fleuve devant Flessingue conune 
rade et comme passe de nier, (« Zeegat ».) 

LA LOI HOLLANDAISE DU 30 OCTOBRE 1909 

loutefoif oe reglement fut abrogé et remplacé 
le 30 octobri' 1909 i>ar un autre qui pretend tout 
bonnemenl changer VEscaut en eau intérieure, 
dans les termes suivants ; 

Art. 4. — 1) Il est interdit aux navires de 
gu"rrc étrangers dVntrer dans les passes de mer 
mentionnées ci-dessous, sans l'autoirisation de 
notre minislre de )a Marine, ou de naviguer sur 
les eaux intérieures du Royaume san- une telle 
autorisation. 

2) Les passes de nier visées ci-dessus sont celles 
cfe Terschelling, Texel, Ymuiden, Hoek van Hol­
land, Coerie. 

3) Le terme « eaux intérieures » coinprend tou-
tes lei eaux navigahles situées a l'intérieur des 
passes de mer du Royaume. 

iL'ESCAUT MARITIME N'EST PAS UNE EAU 
INTÉRIEURE 

L'Escaut hollandais peut-il être compris dans 
les eaux intérieures ? Evidemment non. Sans même 
in\oquer le régime spécial internalionaj de l'Es-
caut, bien que cela doive être notre argument prin­
cipal, (comme il apparait clairement des dis,cus-
sions de 1831 a 1839) il suffil de se baser sur le 
reglement hollandais de 1893. qui désigne nomi-
nalement l'Escaul. prouvant ainsi que l'entrée Shi 
fleuvp est libre, tandis que le reglement de 1909 
nc Ie mentionne pas. ou n"a pas osé le designer, 
de peur d'une protestation violente. 

L'Escaut Occidental, tout comme l'oriental, a 
toujonrs été appelé Zeegat (passé de mer) par le* 
Hollandais. même dans leurs règlements de pi­
lotage, et prétendre maintenant le contraire c'est 
émettre une bérésie. 

UNE FAUSSE INTERPRETATION 
DU REGLEMENT 

L'Escaut est done incontestablemenl une passé 
de mer a laquelle le reglement de 1909 ne peut pas 
s'appliquer, et, d'ailleurs. jamais un arrêté royal 
néerlandais ne pourrait lier la Belgique ou les 
puissances. 
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Ce reglement ne fut d'ailleur» pa, applique a 
l'Escant avant 1912, et c-e n'est qu'a ee moment 
<ine la HoUande commence a affirmer, mais en­
core fort liniidemenl, quo rEs-eaut tombe d'an^ la 
categorie des eaux intérieures. 

Nous ne comprenons, ni nous admettons, que 
Ie gouvernement beige n'ail pas protesté Ie plus 
énergiquement ))ossiblc, lors du premier essai 
d'application de lormal'.tés pour eaux intérieures, 
a des navires naviguant sur l'Eescaut. 

Nous ne comprenons pas non plus, «onnnent Ie 
grand politicien et diplomate lieernaert ait laissé 
empiétcr de pareils fagon sur nos droits. 

LA CONVENTION DE 1843 

Reportons-nous niaiittenant a la Convention du 
20 mai 1843 pour savoir ce qu'elle dit de l'Escaut 
a propos de navires de guerre. 

L'article 48 de cette convention dispense les 
batiments de guerre de l'obligalion de prendre 
nn pilote. 

Plus tard, la convention du 20 avril 1855 déclara 
desirable d'assimller aux bateaux de eiierre les 
yachts pour les exempter également du pilotage. 

Cette dispense est également maintenue dans la 
«•onvention du 11 juillci 1863-

Mai^ c'obl encore l'article 26 du traite de 1843, 
relatif au pilotage et a la surveillanjce commune 
du fleuve qui est Ie plus formel. Il dit. en ce qui 
«•oncerne les vaisseaux armés : 

« Tout i)itote sera tenu de demander aux capi-
•) taines et commandants des navires qui arrivent, 
» ii'ils o;u de la poudre a canon a hord, et en 
» quelle quantité : il en fera immédiatement rap-
n port s'il y a lieu, au capitaine du port de des-
o tination, saus prejudice des obligations imposées 
» par les lois sur Ie transport des poudres a tirer. 

» Les pilotes sont tenus, en outre, d'avertir les 
u capitaines, qu avant d'entrer en rivière ou en 
»rade, its aient a óter la charge a boulets ou 
»autres projectiles de bouches a feu dont leurs 
)) batiments pourraient être armés. » 

Oü est-il question la d'autorisation a demander 

au ministre de la marine hollandaisc ? 
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Ces bateaux armés ne devaient done pas de-
niander d'antorisation au ministre de la marine 
liollandaise. 

IJepuis 1839 jusuu'en 1863. époque a laquelle 
notre flotte militaire beige fut suppriraée, nos 
batimen's de guerre ont toujours descendu et 
remonte Ie fleuve sans qu'il leur ait été impos^ 
la mo'ndre formalhé administrative néerlandaise. 

De plus, depuii^ 1910 jusqu'en aoüt 1914 notre 
flotte de d'éfense de l'Escaut et des cötes, qui 
comprenaii qualre canonnières. quelques uni;és de 
la compagnie des torpilleurs du génie et des i)on-
loniiiers du génie ont librement navigué sur lout 
Ie fleuve sans que la HoUandc essaye d'imposer 
la nouvelle réglementation qui n'est justifiée pai 
rien. 

Dans les pourparlers du Iraité hollando-belge. 
notre amour-propre, nous /privé de nos droits et 
pour un Etat vasal de la Hollande. 

Il serail impardonnable de la part de notrc 
gouvernement de laisser durer IJIUS longtenips 
rette niauvaise plaisanteric, qui nous blesse dan^ 
notre amour propre, nous privé de nos droits et 
qui fait passer a l'étranger la grande Belgique. 
pojir un Etats vasal d e la Hollande. 

L'INCIDENT DU NAVIRE DE GUERRE 

CHILIEN 

La pretention par Ie gouvernement hollandai-
de soumettre a une autorisation Ie niouvemenl 
des navires de guerre destines a Anvers a donné 
lieu a plusieurs reprises a des incidents. 

Après la guerre, un navire de la marine ita-
lienne est venu tout direetement a Anvers, sans se 
soucier de cette autorisation. 

Aux autorités hollandaises, le conunandant a 
siniplement répoudu qu'i] avait ordre de «e rendre 
a Anvers de son gouvernement. 

Désirenx de nr pas provoquer un incident et 
^auver les apparenees — et pour cause — I'auto-
risation a é'é arcordée après coup. 

En 1928, nouvel incident, cette fois avec le na-
vireécole de la marine de guerre .chilienne 
« General Baquedano ». An moment oü il allait at-
teindre, prés de Bath, les eaux beiges, le navire 
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tul rejoint el aiTété par un bateau armé d« la 
t>oIice maritime hollandaise, afin de demander 
au capitaine s'il a\aii -ollicilé une autorisation 
a La Haye pour se rendte a Anvers, par les eaux 
liollandaises. Cette formalité tracassière et injus-
tifiée n'avait pas été rempHe niais, conformémenl 
a ->a tactique habituelle, Ie gouvernement bollan-
il.<i* a quand móme laissé passer Ie bateau, n'étant 
l>aa encore sufl:isamm<"nt sür qu'il possèd« Ie droit 
d'einpêcher Ie passage des bateaux de guerre non 
miinis d'une autorisation. 

Mais c'est un acheminement, et l'on est en train 
do créer des precedents si nous laissons faire. Un 
beau jour, Ie reglement sera impose, si nous ne 
protestons pas contre eet abus de pouvoir et si 
nous n'obtenons pas son abolition. 

L'incident a fait dans tout le pays une pénible' 
impression parce qu' i l a mis, une fois de plus, 
en relief combien est vaine la liberie tam procla-
luée de navigation sur I'Escaut, en aval de la 
frontièrc beige. 
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XV 

L'Escaut en teuips de guerre 

Daui notre precedent article, nous avons exa­
mine, quelle attitude la Hollande prend enverr 
nous en ce qui concerne les navire» de gueare 
>e rendant a Anvers en temps de paix. 

Nous allon» maintenanl relever ses agissementa 
en temps de guerre, agi&sements qui dénolent une 
plus forte hoslililé encore et nne plus grande 
méconnaissance de nos droits. 

* * * 
Dans les traites de 1839 el 1853 rien n'est sti­

pule concernant la navigation sur l'Escaut, ni 
pour les bailments de commerce, ni pour les vaii-
seaux armés en lemps de guerre. 

Dans les conventions concernanl le pilotage, le 
balisaso et l'éclairage de 1842, 1866, 1873, 1881 et 
1891, on ne touve non plus de restriction. Mai» 
on article additionnel a cette dernière convention, 
higné aprè, coup a La Haye le 30 novembre 1891 
dit: 

« II est, en outre, bien entendu que le second 
paragraphe de Varticle II de cette convention ne 
vise pas le cos de guerre ou de danger éventuel 
de guerre, a 

Le paragraphe en question stipule que « l e 
Gouvernement hollandais ne peut enlever ni dé-
toumer de leur destination, sans le consentement 
de la Belgique, les feux, les balises et les echelles 
de marée. » 

Dans la convention de 1907 la clause de guerre 
est reprise el Particle 8 reconnaït explicilement 
a la Hollande le droit d'enlever les bouées et 
d'éteindre les feux. 

Il parait évident que cette réserve ne pourrait 
s'appliquer qu'a une guerre dans laquelle la Hjl-
lande serail impliquée, mais même, en admettant 
qne dans l'psprit de ceux qui ont propose et 
signé eet article, toutes les guerreg — même ne 
tonchant pas la Hollande — élaient comprises, il 
s'ensuit que les Pays-Bas on: épuisé leurs droits 
lorsqu'ils éteignent les feux et enlèveni les 1-ali-
ses. C'est logique. 
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La Uollande ne pourrait done, d'aucune autre 
t'agon, porter atteinte a notre libre droit de navi­
gation. 

Si les Pays-Bas pouvaient faire dans l'Escaut 
tout cp qui leur plairait en temps de guerre, 
neü t - i l pas été superllu de faire la petite res­
triction concernant les bailees et les feux? 

Voyons maintenant ce que la Hollande a fait 
au début de la guerrp. 

Le 7 aoüt 1914, la Hollande a complètement 
modifié l'éclairage et le balisage en remplacant 
les bouées et les feux babituel« par un balisage 
dit « de guerre ». 

Puis elle a place des mines dani cerlaines par-
lieg du fleuve. 

Elle a interdit aux pilotes belges Taccès de 
l'Escaut en aval de Hansweert et exercé un droit 
de visite sur les bateaux en de«tination d'Anvers. 

Elle a interdit Ie passage des bateaux d'inté-
rieur et de vapeurs de commerce alleniands, pris 
par nous a Anvers, de sorte qu'on n a pu les 
conduire a Ostende. 

Chose plus grave encore, elle a saisi les navires 
belges armés, en internant les equipages. 

Elle a interne les soldats belges se trouvant a 
l'ord des navirc:- niarchands et pour couronner le 
tout, elle a interdit, en mena^ant d'employer Ia 
force, I'accès de l'Escaut aux navire* de guerre 
des puissances garantes de la neutraiité beige. 

Ri.en, absolument rien dans le« traites, .-lutorise 
les Pays-Bas a prendre des mesuires pareilles et a 
les appliquer avec le zèle dont il a été fait preuve. 

L'internement des navires belges voulant 
gagner Ostende en octobre 1914 esi une mesure 
excessive que rien ne justifie, pas plus que Ia 
baisie des bateaux ennemis confisqués par les 
Belges dans le port d'Aiivers cl qu'on voulait 
tionduire en France ou en Angleterro. 

En effet, 1^ droit international admet Ie passage 
des prises maritimes par les eaux neutre«>. 

D'autre part, tout navire armé en guerre a le 
droit de séjourner 24 heiu-es dans de* eaux neu-
tres, sous condition de s'abstenir de tout acte 
d'hostilité ou de preparation militaire, et de ne 
pas s'y ravitaUler en munitions. 

Cette faveur a été accordée a plusieurs navires 
de guerre allemands pendant la guerre. 

Pourquoi Ia Hollande a-t-elle traite autreraent 
nos canonnières, nos transports et nos prises, les 
a-t-pUe gaisis et interne les equipages? Et en ver­
in de quels textes de traites? 

La disposition du « cas de guerre ou de danger 
«Ie guerre» a été gliüsée après coup, probable-
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ment avec une arrière-pensée, dans la conven­
tion de 1891. En 1907 cette vague stipulation a 
également écbappé a l'attention des diplomates 
belges et ce n'est qu'en 1912 qu'en Belgique, on 
a commence a s'émouvoir de cette grave deroga­
tion aux textes et a l'esprit du traite de 1839. 

C'est le 8 aoüt, que le Gouvernement néerlan-
dais a averti notre ambassadeur a La Haye que 
« la neutralité des Pays-Bas leur ferait un devoir 
de s'opposer par la farce au passage de tout na-
vire belligérant qui se présenterait pour remonter 
l'Escaut soit en vue d'attaquer pour défendre 
Anvers. » 

Les pilotes belges ne furent plus admis qu'a 
conduire les navires de Hansweert a Anvers, les 
pilotes hoUandais se réservant le pilotage en 
aval de Hansweert. 

Cet arrangement, lui aussi, est tout a fait une 
derogation aux prescription» des traites, tout 
comme les autres illégalités que nous avons in-
diquées. 

Nous ne comprenons pas comment noire gou­
vernement ait pu permettre tous ces accrocs a 
nos droits et aux traites sans protester ënergique-
mint el ag.r, .-i pas imméd alement, au moins 
plus taid. par exemple immédia.enient après Ia 
guerre. 

Et, ce n'est pas, qu'il n'a pas été prolesté par 
des personnalités centre les pretentions des Pays-
Bas, notamment par le bairon Guillaume, le mi-
nistre Segers, le lieutenant-général de Heusch, le 
président de la Cour d'appel de Bruxelles Nys. 
le juriste baron Descamps, le juriste francais 
Despagnes, le depute hoUandais Patyn, etc. Aux 
protestataires il convient d'ajouter Ia commission 
pour la defense des cótes et de l'Escaut et le 
joumal « Le Temps ». 

Dans les pourpajrlers avec la Hollande pour re­
gier a notre satisfaction, les questions litigeuses, 
il faut absolument que notre diplomatie obtienne 
un changement complet d'attitude de la part de 
nos voisins du nord dans les questions de 
I'Escaut. 

Sinon, ne vaudrait-il pas mieux en référer a la 
Société des Nations et faire internationaliser 
l'Escaut, puisque nous paraissons incapables de 
revendiquer et d'obtenir nos droits, surtout 
maintenant que notre excellente flotte de guerre 
prise aux Allemande a été partiellement vendue 
a I'encan et partiellement désarmée. 
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XVI 

L'évacuation des eaux dés Flandres 

Danb ce chapitre nout. entreprenoms 1'examen 
de la question de révaouation des eaux des 
Flandres. 

Si la r i i re navigation sur l'Escaut est ehose ca-
pltalc pour notre pays, il «n est tou; autant pour 
ie» Flandres de l'évacuation des eaux drainées 
dans les polder*, belges. surtout de ceux de la 
Flandre oriëntale. 

Si nous avons rhoisi ce sujet c'est que ipendant 
toutes les pér'odes pluvieuses, les d'fficultés 
d'écoulement des eaux de pluie iprovoquent 
derechef dans les polders des Flandres de graves 
inondations et ennuis qui en sont Ie corolaire. 

• * • 

Toute l'hiibtoire de la Flandre, surtout depuis 
Tann'-Mon de la Flandre zélandaise par la Hol-
lande, s,. trouve dominee par Ie grave i)roblèine 
de révacuation des eaux. 

C'est même cette questiou-la, qui, a plixsieurs 
reprises depuis 1 annéc fatale 1648 a servi comme 
point de depart a des pourparlers concernant la 
réouverturi de l'Escaut. 

Par suite de- end guenients faits ipar les Pays-
Bas en arrière du Zwyn et du Braakman. Ie col-
ma age des terres situées a proximité des rives 
du ikuve s'est iaite a une cóte plus élevée que 
oelle des basses terres de Flandre oriëntale. 

II en résulla, outre l'ensablement rapide 
du Zwjn et du Braakman, occasionnant la deca­
dence de Bruges, que de tres norabreuses fois 
des mondations calamiteuses ont ravage et conti-
nuent a ravager les polders flaraands et qu'il s'est 
rréé un é at de choses permanent contraire aux 
interets Wen entendus de la Belgiquie. 

Ces interets eoïcident avec une application 
equitable des principes admis par Ie droit natu­
rel et même par Ie droit civil (voir a oe sujet 
les « obligations du propriétaire du fonds ser­
vant »). 
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La solution definitive et salisfaisante de ce tri&ie 
L'tige entre la Hollande et la Belgique n'a cessé 
d'etre un sujet de grande preoccupation de nos 
gouvernements successifs et elle continue a s'im-
j.o.ser üomme étant de plus en plus urgente. 

* * * 
Voyons ce que le traite de» XX1\ articles (15 

novembre 1831) dit a ce sujet : 

« L'écoulemenl des eaux de^ Flaiidres sera ré­
gie entre la Hollande et la Belgique d'après les 
«tiipulations arrêtées a eet égard dans Tarticle 6 
du traite défin-tif conclu entre S. M. l 'Empereur 
d'Allemagne et les Etats Généraux, le 8 novembre 
1/85, et que conformémen; an dit article, des 
commissaires, nommés de part et d'autre, s'en-
lendront sur Tapplication des dispositions qu'il 
(onsacre. » 

Cct article 6 du traite de Fontainebleau disalt : 
« LL. HH. P P . feront regier de la maniere la 

plu» convenable, a la satisfaction de l'Empereur, 
récouleiuent des eaux des pays de S. M. en 
Handre ei du cóté de la JMeuse, afin de prévenir, 
autant que possible, les innondations. 

» LL. HH. P P . consenteni même qu'a cetle fin, 
il soit fait usage, sur un pied raisounable, du ter­
rain nécessaire sous leur domination. Les écluses 
qui seront construites a eet effet sur les territoi-
res des Etats Généraux resteront sous leur souve-
raineté et il n 'en sera construit dans aucun endroit 
qui pourrait nuire a la defense de leurs frontières. 

»11 sera nommé respectivement dans le terme 
d'un raois, après l'échange des ratifications, des 
coramissaires chargé» dp determiner les emplace­
ments convenables pour les dites écluses ; ils con-
viendront ensemble de celles qui devront être sou-
mises a une regie commune. » 

Les arrangements pri» a vee les Pays-Bas — no-
tamment le reglement du 20 mai 1843 — ne don-
nèrent point satisfaction a la population de la par-
tie septentrionale de la Flandre oriëntale. 

Finalement, une commission d'étude hoUando-
belge fut constituée en 1890, mais aucune decision 
n'a été prise jusqu'a présent. 

En 1911 (le 11 décembre, pour être précis), le 
ministre Van de Vyvere exprima l'espoir « qu'eu 
égard aux bonnes relations de voisinage et d'ami-
tié qui existent entre les Pays-Bas et notre patrie, 
nos voisins ne refuseraient pas de nons donner 
satisfaction dans toute la mesure de la justice et 
de l 'équité. » 
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L'espoir du ministre ne s'e«t pas realise, pat-
plus que le plan complet d'évacuation dps eaux 
des regions a Test du canal de Terneuzen, plan 
drcssé par la commission indiquêe. 

Un depute des Flandres dénon^ait avani 1914 la 
mauvai^e volonté du président (hollandais) de la 
<'onimishion. lequel, «malgré les sollicitations 
nomhi-eusps dont il étail I'objet, s'abstenait de 
lonvoquer la commission ». 

En 1928 dans la seance de la Cliambre du I dé-
cembre, M. Rubbens. depute, s'est plaint des en-
diguements consécutifs du bras de I'Escaut nomraé 
Brackman. par la Hollande, qui empêchent la dé­
charge normale des eaux ot occasionnent des inon-
dations. 

Un autre depute, M. de Kerckhove d'Exaerde, 
a signalé de son cóté, a la même seance, le fonc-
tionnement et I'entretien défectueux des fosses 
d'évacuation situés sur territoire hollandais et il 
annon^ait qu'il reviendra sur cette question lors 
de la discussion sur le budget des affaires étran-
gèr.es. 

De tout cela on peut voir que les accords rela-
tifs a I'écoulement des eaux n'ont été que fort 
imparfaitement executes par les Pays-Bas, et d'ail-
Icurs reusscnt-Hs été, qu'ils auraient été insnffi-
Kants par suite de nouveaux colmaages et endi-
gucmcnts incessants faits en Flandre zélandaise 
par les Pays-Bas et faisant part 'e du fameux plan 
de >( normalisation » de l'Escaut, dêvoilé depuis 
quelques années. 

De ces faits, nos basses tcrres sont condamnées 
a l'inondation chronique. 

Les annales du « Meetjesland ». de la region 
d'Asscnede et d'Eecloo, mentionnent même des 
dizaines de ca aclysnies n volontairemcnt provo-
qués » par la fenneture des écluses en Zélande. 

Sous le règne de Joseph II , les dégats occasion-
nés aux basses terres par une de ces inondations 
s'élevèrent a des millions de florins et par le 
traite de Fontainebleau, « la Hollande fut con-
damnée a la reparation du dommage. 

* * * 
La situation actuelle ne peut perdurer. U faut 

une solution rad'caïe. Elie doit nécessairemettt 
comprendre, afin de mettre pour toujonrs une 
grande purtie de la Flandre a l'abri d'inonda-
t:ons les mesures suivantes : 

a) la construction de plusieurs canaux de de­
rivation ; 

b) l'établissement d'écluses. dont quolques-unes 
avec station de pomjiage; 
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I") la manoeuvre attentive et soigneuae de tout le 
svstèino d'évacuation dans l'intérêt des contrées 
qu'il «st appelé a desservir. 

Ceci implique les acces a l'Escaut, lesquels iont 
essentiellement dependants de la configuration 
mênie du fleuve. 

Comme celle-ci e=t sujelte a des modifications 
naturelles et aussi artificielies, nous devons ré-
clamer pour notre pays le droit de faire a tout 
moment ce qu'il faut pour nous preserver d'inon-
dations. 
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XVII 

La ruine de nos pêcheurs de monies 

Avant la fermeture du Sloe et de l'Bscaut orien­
tal, un grand nombrei de Beiges allaient pêcher 
des moulcb dans les bras de mor dependant de 
la branche Nord du fleuve. 

Le droit de pêche sur l'Escaut est régi par les 
(lisposit'ons du paragraphe 6 de rarticle 9 du 
traite du 19 avril 1839, qui prescrit l'élaboration 
d'un reglement comprenant l'exercice du droit de 
pêche et du conmierce de pêcherie dans toute 
Vétendue de l'Escaut sur le pied d'une parfaite 
réciprocité et écinlité. 

C'est le reglement du 20 mai 1843 qui a été 
élaboré en execution de l'article 9 du traite du 
19 avril 1839 relativement a la pêche et au com­
merce de j)êchorie. 

L'article 1 de ce reglement precise comme suit 
les endroits oü la pêche peut être exercée par 
lek habitant> des deu5r pa>s : 

Article 1. — Sur l'Escaut en aval d'Anvers 
jusqu'au foit de Bath et dela vers le polder de 
Hoogeuierf lO'^sendrecht) (Escaut oriental). 

Sur rEscuit Occidental jusqu'a la mer. 
Sur les eaux du Hellegat Iprès d'Ossenisse) jus­

qu'au passage entre Zaamslag et Stoppeldijk. 
Sur le Braakman jusqu'a la ligne entre Philips 

pine a lex-fort Maurice. 

Sur le Zwin jusqu'a la ville de TEcluse. 
Sur le Sloe jusqu'a la ligne entre Ic fort de 

Ranimekens et le tour de's Heerenhoek. 
Remarquons que, par un curieux concours de 

circonstances. le Hellegat, la partie du Braakman 
en question, le Zwin et Ie Sloe se sont ensablées 
et devenus impraticables pour la pêche et ce a 
la suite d'end'ijuenients poldérisations et barrages 
intentionnels. 

L'article 2 dit qu'aucune faveur ou iinunité en 
fait de ipêelie ne pourra directement ou indirecte-
ment être accordée aux pêcheurs nationaux dont 
ne jouiraient en même temps les pêcheurs de 
l'aulre pays. 
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Sigualons encore que. d'après Ie reglement, les 
deux gouvernenients se réservent respectVement Ie 
dro't d'accorder des concessions de banes artifi­
ciële de monies, ma;s qne l'établissemrnt de ces 
bancs ne pourra être accordé qu'aux endroits oü 
les bancs de monies ne se forment pas naturelle-
ment. 

C'éta'ent printipalement des habitants des vil-
lages belges de La Clinge et de Kieldrecht qui 
^e li\raient a celte industr 'e; maiè, comme cctte 
pêche a lien dani- des eaux exclusivement hollan-
daises. De cette f'agon, ils ponvalent exercer leur 
landais. pour la prise de la patente et l'adjud'ca-
tion d e lots, les sujcts belges avaient pris l'habi-
tudv dl' prendre une inscripl'on de domicile fic-
tive dans la partie holiandai'^e de La Clinge, ou 
a Grauw, de Paal et autre* communes néerlan-
da'ses. De cette fa';on il pouvaient exercer leur 
industrie. 

Depuis pas mal d'années toutefois, leK autorités 
hoUandaises ne sont niontrées de plus en plug 
«xigeantes : elles ont institué un service fort 
severe de surveillance qui a mis fin aux elections 
de domicile par des Beiges en territoire hol-
landais. 

A coups de poursuites pénales, d'emprisonne-
ment, d'amendes, de confiscations de licences, 
eUe est arrivée a contraindre les pêcheurs beige» 
OU bien a renoncer a leur métier et vendre leur 
barque, ou bien d'aller habiter en Hollande. 

A présent, il ne roste plus que quelques rares 
pêcheurs belges résidant encore dans cette region, 
et qui doivcnt se contenter de voir leur florissante 
industrie d'antan réduite a la pêche de la crevette 
dans l'Escaut occidental. 

Les agissements des autorités hoUandaises sont 
légaux, stricteinent parlé, et ne peuvent donner 
lieu a l'expression officielle de griefs; mais cela 
ne doit pas nous empêcher de constater que oe 
qui était jadis l 'usage, ne l'est plus aujourd'hni. 

C'est sans Ie moindre motif de la part des pê­
cheurs belges lésês que s'est fait oe retour a une 
tres severe applicat'on des stricts principes légaux. 

Toute la population beige vivant de l 'industrie 
des monies serail fort heureuse de reprendre ce 
métier lucratif, ma's les chances de voir du chan­
gement pour Ie mieux sont minimes, car nos 
voisins déja si achamés a revendiquer et s'acca-
parer de droit» qu'ils n'ont pas, ne seront pas 
plus disposes a ceder sur «e point, qui devrait 
figurer dans les discussions a propos des accords 
hollando-belges. 
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XVIII 

Le « port beige » de Bouchaute 

Le port beige de Bouchaute sur rE&caut n'a, il 
•»"st vrai, pas d'importance capitale, car il ne sert 
«ju'a quelgues cfmtaines de pêcheurs, inais. le pio-
blème d<> ce petit havre de pêche n'en est pas 
moins une des manifestations les plus curieuses 
et les plus intéressantes de la contradiction entre 
!«« interets beiges et hollandais sur le Bas-Es«aut. 

Bouchaute est un village situé au Nord-Est 
<l'Eecloo, a la limite extreme de la frontiJre 
t e l g e . La principale industrie de», habitants J e 
«•ette commune consiste dans la pêche de salico-
•<jues et de moules. Elle possède un certain nom-
bre de barques de pêche du type nsuel dans ces 
parages. 

Ces barques portent Jans les voiles les lettre» 
B O U. Les pêcheurs bouchautois ont toujours été 
reputes pour leur habileté et leur hardie>«e. Jadis, 
Bouchaute était en communication facile et di­
recte avec l'Eicaut par le bras de mer Braakman, 
lequel pénétrait par une de see criques dans le 
ICrritoire beige. 

Par suite des endiguements et des travaux de 
r<olmatage fails en Zélande, l'eau s'est peu a peu 
retirée, et acluellement, il n'est plus possible 
d'arriver qu'a environ 500 metres de la frontière 
beige et a environ 2 kilometres du village même. 
Cela a oblige les pêcheurs belges a remiser leurs 
barques en territoire hollandais. 

Par un traite conclu le 29 juillet 1846 avec les 
Pays-Bas, un havre de pêche avail été réserve en 
terre zélandaise a nos pêcheurs, sous le nom de 
« port beige ». 

I l existe malheureusemeint entre les habitants 
des communes d« Bouchaute (Belgique) et des 
Philipines (Hollande) une rancune séculaire, ra-
vivée sans cesse par l'esprit de concurrence. Anssi 
a-t-on pu constater que sous l'inspiration des Phi-
lipinois, la Hollande a. depuis 1860, continuelle-
leinent cherché a entraver le commerce maritime 
>des habitants de Bouchaute. 
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iN'oidjlions pas qu'il ne s'anit non seulenient de* 
interets de tonie une population, mais que c'eet 
dyns ces milieux que l'on trouve un centre df 
rccnitempnt de inarins et de mariniers qu<? nou*^ 
dcvon» sauver de la perte de leur nat'onalité. 
possible OU probable, en les mettant a niême d-e 
gagner leur vie et de eontinuer a exercsr leiir 
iiiétier en B^-lsülue. 

Il sorait d'ailleurs interessant de rochercher «i 
1<?.- pêcheursbt] ges ne posséda'ent pas de droit» 
ar(|uis datant d'avant 1830, voire d'avant 181S. 

Il conviendrait done de faire des recherche.-
dans les archive,, des Ministère^ et dans eelle»' 
des comnmius intéresses pour s'en rendre compie 

D'sons eneore pour finV que la question de la 
pcche des monies a été totalemcnt omisc dans Ie» 
pourjiarler* hollando-belges. 

* V * 

Puisque nous parlons de l'industrie de la pêche 
des moules, signalons qn'un essai, dii a l'initiative 
de ra<tif et entreprenant M. Van Marcke, vient 
d'etre fait pour réintroduire la culture d -̂s moule-
en Belgiqur. 

En effet. en octobre de rette année (19321. 
M. Van Marcke. directeur des bateaux « Flan-
dr ia» , après avoir f a t procéder a des analyset-
pour s'assurer si la nature du «champ » con-
venait. a fait « semer » des naissains un peu en 
aval de Doe), a lendroi t «ü, a marée basse, Ie-
banc emerge. 

L'avenir nous renseignera si i'endroit convieni 
encore a la culture des moules, chose qui déipemi 
de la (|ualité de l'eau qui do:t être tres salée. 

Nou.'. ,ui \rons la tentative de M. Van Marcke 
avee intérêt pui?qu'elle contribue a faire revivre 
une tradition perdue en Belgique. 

Evidemmcnt, jamais on ne 'jourra faire une 
culture intensive sur l'Escaut beige puisqu'il fan-
drait des espaces immenscs, rien que pour pro-
duire ime quantité suffisante pour la ville d'An-
vers par oxemple, espaees qui nous manquent 
tolalement. 

Nous estinions qu'il y a plus de chance de 
réussir actuellemcnt a Doel, qu'il y a quelque-
années, parce que les marées de f lot sont devenne» 
plus puissantes, par l'amélioration des passes, 
approfond'es et élargies, qui la'ssent passer de 
plus grandes quantités d'ean et, d'antre part, par 
la reduction sensible du debit d'eau douce du 
réseau de l'Escaut supérieur, dont une grandii-
partie est captée par l'Yser, et surtout par Ie-
Canal de Terneuzen. 
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Au fur et a mesure que Ie Braakman a été in-
lentionnellement ensablé, les vexations se «ont 
accentuées, comme on peut en juger par les fait* 
"Uivanls: 

a) Le droit de décharger les produits de la 
pêche dans le havre de Bouchaute fut retire. 

b) Il en a été de même de l'autorisation de 
traverser les quelques metres de terrain qui «é-
pare ce port de la fronlière beige. 

e) Nos pêcheurs sont obliges d'aller faire leur 
declaration d'importation a Philipines, ce qui, 
par suite de l'allongement du traiet, les force a 
faire un grand détour. Pour les barques a voile 
•cela représente une perte de plusieurs heures. Ce 
n'est qu'après cette formalité vexatoire accomplio, 
<iu'il leur est permis de conduire le produit de 
leur pêche par la route a Bouchaute. 

d) Les règlements hollandais sont appliques aux 
Beiges avec une rigueur exceptionnelle, preuve 
de l'esprit d'hostilité de la part des officiels hol-
landais. Aussi, nombrenx sont nos compatriotes 
<jui ont été frappés de fortes amendes et de peinet-
de prison pour de tres légères infractions, sou­
vent comniises par ignorance. 

Fidèles a notre habitude de bien verifier quels 
sont, suivant les traites, no« droits et nos obliga­
tions, nous avoni consulté la Convention du 7 
aoüt 1843 qui eontient un article additionnel s'ap-
pliquant précisénient aux «facilités» a aecorder 
aux pêcheurs de Bouchaute. 

En voici le texte: 
« ... le» moules et crcvettes j)êchées dan^ le 

Braakman pourront être transportées par le bu­
reau de Bouchaute ou par tout autre désigné 
par le gouvt-rnenient beige san» etre assujetties a 
^ucun droit ou formalité dans leur parcours sur 
le territoire hollandais... » 

Eet-ce sufFisamment clair et net? 
On voit que de la theorie a la pratique il j a 

d<» la marge ...belas! 
* * * 

LES NAISSAIMS DE MOLLES 
DE LA COTE BELGE 

La silualiuu s était enoore aggravée depu's que 
les Bouchautois ont vu leur situation précaire 
jiméliorée par l'obtention du droit, accordé pür le 
gouvernement beige, de cuejlir les nai«sa'iis de 
monies a Zeebru^ge et tout Ie long de la cóte 
beige. 

Toutefoié. sur la deonande des pêcheurs bel̂ !;ee-
mêmes, cette mesure a été abrogée. 

« « m 
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Lürsqu'on étudie hien cette question on peut 
constater un désir, une volonté lenare dans le& 
lentatives faites en Hollande. pour rnettre fin luv 
droits allouéo a la Belgiquo dans Ie Braakman 
et cela en tuant l'indu-trie de Ia pêche a la 
moule pratiquée par les habitants do Bouchaute. 

Ces faits ont plus d'une fois été dénoncés nu 
Parlement beige, nolamment par le> deputes Ver-
haegen, Mechelynck, Van Zele et d'antres encore. 

L'ENSABLEMENT DU «PORT BELGF, » 
Par suite de» manneuvres de «normalisation »• 

llinez ensablement prémédité) de l'E^caut, Ie port 
beige de Bouchaute, situé en territoire hoUandais, 
< envase, lui aussi, fort rapidement. et I o n peut 
prévoir Ie jour oü il ne sera plus jjraticable, 
mème aux barques de pêche dont Ie tirant d'eau 
est tres faible. 

Il importe done que Ie gouvernement se préoc-
cupe de la chose et il a pour devoir d'envisager. 
dfe, a présent, non seuleraenl l'amélioration du 
régime d'importation des produits de la pêche 
des Bouchautois, mais encore et surtout la modi­
fication des voies d'accès du havre, ou bien sn-
core *on déplacement. 

INTERVENTION DE LA COMMISSION 
DE L'EVACUATION DES EAUX 

La Commission de révacuation des eaux de» 
Flandreb, commission dont nous avons iiarlé dans 
nn precedent article, s'est également occupée de 
cette question. 

EUe avait mis a l'étude un grojet (.belge) coni-
portant Ie creusement d'nn canal a double usage. 
— canal de navigation et de derivation, — ain^i 
que do la construction d'un nouveau port d'ac» 
costage et de déchargement 

II y était également question d'octroyer aux, 
pêeheiurs de Bouchaute le droit d'importer les 
produits de leur pêche directement de leur» bar* 
que? en Belgique. Pendant la durée des Iravaux. 
on aurait établi nne puissante station de pompagc. 

Suivant les principes immnables, la Hollandc 
se serait laissé arracher son consentement, a con­
dition pour la Belgique de payer tons les frai>r 
alors que la responsabilité directe en revient uni-
qnement a nos voisins. 

* * « 
Dans de precedents articles, nous avons déja 

fait remarquer qu'en droit comme en équité, la 
charge financière de tous ees travaux incombe a 
la Hollande, <-ar le traite de 1839 nous a accordê 
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— moyenuant de forts sacrifices, on ne saurait 
pa» assez Ic répéter, — la libre navigation sur 
I'Escaut, ce que le traite de 1846 a interprété soa» 
la forme de concession d'un havre de pêche au 
profit des pècheurs beiges. Ce havre est situé on 
eaux libres et saunidtres (ce qui est importaul 
pour la navigation autant que pour la conserva­
tion des captures). 

La Hollande nous doit, suivant les traites, la 
reparation des consequences des événenients natu­
rels et artificiels qui modifient cette situation: 
elle doit nous rendre le mênie port avec les iné-
Tties avuntages. 

* * * 
Or, l'ensablement du Braakman est le résultat 

<le stravaux d'endiguements, de coJmotage voulu 
et de poldérisation.. 

Les pècheurs de Bouchante accepteraient le 
canal a écluse et d'eau douce comme un pis-aller, 
mais sous la condition formelle que leur nouveau 
liavre soit en eaux libres et saumatre^. 

Il \ a de soi que si la Belgique iniervenait dans 
les frais qu'entraineront le« modifications •lëc'SS-
i-aires, il faut qu'i l soit stipule formellement 
qu'el le réserve la question de principe et que son 
intervention pecuniaire est une gracieuseté de sa 
part, une preuve de sa moderation et de «on 
fsprit de conciliation. 
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XIX 

La canalisation de la Meuse 
Le canal Jul iana et le canal Albert 

Avant qn'il fut question de creuser les canaox 
aoxquels furent donné les noms de Juliana et 
d'Albert, on songea en Hollande, quelques années 
avant la guerre, a canaliser la Meuse entre Lixhe 
el Maasbraeht, de fa^on l'adapter aux bateaux 
rhénans de grand tonnage et capter ainsi au profit 
de Rotterdam une plus grande partie du trafic 
do la Meuse et de la Sanibre et, par conséquent, 
au détriment d'Anvers. done de toute la Belgique. 

Comme !a Meuse fornic, pour une grande partie 
de son cours, la frontière entre les Limbourg hol­
landa's et beige et que la front'ère court au 
milieu du clienal nav'gable, il fal'.ait évidem-
ment le consentement de la Belgique pour exé-
cuter cetto vaste entreprise portant sur uu trajet 
d'environ 55 kilometres. 

La nécessité de ce consentement résulte d& 
l'esprit des traites de 1839. 

Du cöté beige, hélas, on ne réagit |)as ansgi 
vïvement qu'il aurait été desirable. 

A cette époque on ne se rendait généralement 
pas compte du grand intérêt économique direct 
OU indirect que le transit de marcbandises pré­
sente, non seulement pour un port, mais surtout 
pour tout Ie pays dont il depend. 

Du cóté liégeois, et plus spécialement des 
intéresses dans 1© commerce et l 'industrie, voire 
dans le monde des bateliers, on soutint le projet 
hoUandais sans ce soucier des interets majeurs de 
la Belgique, et cela rien que pour obtenir un fret 
plus reduit encore sur Rotterdam. 

Du cóté hollandais, fort de ce soutien, on sem-
b!a avoir Finlention de réaLser cette canalisation, 
même sans rassentiment de notre pays. 

Gcci p<)Hrraii paraitre actuellement une affir­
mation risqiiée,mais elle n'a rien d'extraordinaire-

Notre pays ne s'est-il pas, depuis 1839, montré 
toujours excessi\ement faible enver» les preten­
tions de nos voisiius, menie lorsqu elles étaient 
contraire» a l'esprit et a Ia lettre des conventions? 
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Ueureusement quelques esprits clairvoyant^ fi-
rent entendre en i9ii un cri d'alarme .et «xigè-
reut i'aniéiioration préalablc des communications 
entre Liiege et Anvers, ainsi qu'entre Charieroi 
et üruxe'les, avant d'e consentir a la canalisation 
de la Meuse. 

lis aemandèrent égalenient que la navigation 
fluviale en Belgique jouirait des mêmes avanta-
ges qui lui sont concedes en Hoüande, au point 
de vue des taxes et de la navigation dominicale. 

Leur appel n'eut que fort peu do succes, car la 
masse ne se rendait pas compte encore de ce que 
Anvers signifie pour ' 'économie du pays. N'a-t-
il pas faliu des années de propagande intense 
après 1918 pour intéresser les habitants de toutes 
les regions a notre grand port? 

Ces précurseurs bien avisés réclamèrent aussi 
un canal vers Ie Kbin, une communication a la-
queile nous avions droit suivant Ie traite de 1839", 
mais auquei, bientót, nous avons imprudemmenl 
rönoncé pour élablir Ie premier chemin de Ier 
d'Anvers a Cologne a une époque oü on s'iniagi-
nait naïvemenl que Ie chemin de fer allail luer 
complèteuient Ie trafic fluvial. 

En presence de ce mouvemeul hostile en Bel-
gique et voyant que les esprits dans Ie pays 
s'alarmaient, un nouveau projet fut élaboré en 
Uoliande, celui d 'un canal lateral a la Meuse, 
creusé entièrement sur territoire hollandais. 

Ce plan fut mis en execution pendant la guerre, 
niettant a profit notre imposnibilité de réagir, 
totalement occupés que nous étions par les mi­
sères morales, financières et physiques de la 
grande guerre. 

Toutefois, en Hollande on ne s'est nullement 
prooccupé des droits que nous avons de disposer 
de l'eau de la Meuse. 

Les traites de 1930 et 1839 ne nous permettent 
toutefois pas de les utiliser intégralement comme 
nous i'entendons. Nous avons ccrtaines obligations 
conventionnelles de fournir de l'eau a la Meuse 
hollandaise, mais pas pour Ie canal Juliana, nou­
velle creation qui n'était pas prévue. 

C'est la oü la Hollande dépend de notre bon 
vouloir — et c'est la aussi une occasion unique 
pour nous, car elle nous met en mesure de pouvoir 
exiger enfin la reconnaissance de droits si souven-
tes fois méconnus en matières fluviale et mariti­
me. 

11 doit done être bien entendu que l'eau destinée 
au Canal Juliana ne peut être cédée que contre 
«on poids en or . 
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Cette eau doit nous rendre tous les faibles avan-
tages qui nous avaient été accordés par les traites 
malencontreiux — et condaranés — de 1839 et que 
par inertie, mauvaise volonté, chicanes, voire hos-
tilité non camouflée, nous ont été enlevés pirogres-
sivement par grignotage. 

La période de guerre a eu heureusement un 
bon cöté: «elui d 'ouvrir les yeux de toute la po­
pulation sur la signification de l'Escaut et de son 
trafic au point de vue de la prospérité du pays. 
Comprenant que cetle prospérité serait partielle-
ment compromise par la deviation vers Rotterdam 
d'une grande partie du trafic de la Sainbre et de 
I;i Meuse, la Belgique, dans un beau mouvement 
d'indignation et d'enthous'asme, n'a pas hésité 
devant Ie formidable sacrifice financier qu 'on lui 
réilamait en des temps tres difficiles, de decider 
quand même la realisation d un nouveau canal de 
jonct'on Anvers-Liége (pour bateaux rhénans de 
fort tonnage. 

Déja du cöté hollandai? on avait, d'autre part, 
créé Ie Canal Wilhelmiiia pour bateaux de 600 
tonnes povir amé'liorer les communications vers 
Rotterdam entre la Zuid Willemsvaart — a hau­
teur de Helmond — et la rivière Mark. 

Ceci aurait dü nous engager immédiatement en 
Belgique, a améliorer dans la même proportion 
ie canal de la Campine au 'ieu d'attendre des an. 
nées, comme cela a été Ie cas. 

Ces travaux ont été entamés et il faut qu'iU 
soient terminés a tout prix avant I'achevement — 
dans une couple d'années — du canal Juliana, de 
peur de voir Ie trafic de la Sambre et de la 
Meuse être attiré vers Rotterdam. 

L'amélioration du canal de la Campine, dont 
profiteront également les nombreuses industries 
établies Ie long de ce canal, n'est qu 'un premier 
pas vers l 'amélioration beaucoup plus considera­
ble que nous promet Ie canal Albert, bien enten, 
du. s'il est realise sans bief de partage a la 
Iranchée d'Eygenbilsen. 

Le mot d'ordre doit être et rester de ne pas 
permettre le passage a Petit Lanaye de bateaux <ie 
la HoUande vers Liége, — ou vice-versa, — d'nn 
tonnagp plus élevé que ceux qu'admettra le canal 
de la Campine après la transformation de «es 
éeluses. 

Aussi longtemp^ que le canal Albert no sera 
pa» intégralenient realise, aucune concession ne 
peut être faite a la Hollande, ni sous le rapport 
de l'éclusagc de navires de plus de 450 t. a Pe­
tit Lanaye, ni pour la fourniture d'eau au canal 
Juliana. 
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tracé anciens canaux 
Projet Van Oaenegem 

ESQUISSE DU TRAGE COMPLET DU CANAL ALBERT 



SOYONS INTRANSIGEANTS 

Dans cette question, nous devons absolument 
nous conduire, comme nos voisins se sont mon-
trés envers nous depuig un siècle, c'e»t-a-dire op-
poser un refus obstiné a toutp demande. 

Encore que de notre cóté noug nous en ti'en-
drons ainsi a la lettre pit a I'esprit des conven­
tions, tandis que nos voisins ne 60nt maintes fois 
pas gènéb, comme nous I'avons prouvé dan^ nos 
articles precedents — de nous brimer et de nous 
refuser ce qui nous revenait de droit. 

L'atoul du «bouchon» de Lanaye et celui ie 
I'eau pour le canal Juliana doivent nous rapporler 
an minimum I'application honnête et loyale <'e 
la lettre et de I'esprit des traites ©t la revision de 
ceux-ci dan-> le sens préconisé au traite de Ver­
sailles, 

Est-ce trop demander de l'énergie de notre ?ou-
wernement et de l'habiletê de nos diplomates? 

«3 
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XX 

La question du pilotage sur l 'Ëscaut 

« La Commission hoUandaise chargée de la re­
vision des taxes de pilotage est sur Ie point de 
terminer ses travaux. On peut s'attendre égale-
ment dans ce domaine a des dégrèvements im­
portants. » 

Cette nouvelle, qui a paru il y a quelque tempo 
dans les journaux, ne peut laisser les milieux 
maritimes indifférents. 

En effet les tarifs de pilotage de Rotterdam ne 
peuvent être supérieurs a ceux d'Anvers. 

Avant d'entrer dans Ie fond de la question du 
pilotage sur l'Escaut rappelons les conventions et 
règlements qui la régissent. 

LE TRAITE DE 1839 

En prenier lieu il y a Ie traite du 19 avril 1839 
entre la Belgique et la HoUande, traite qui nous a 
été impose par les Grandes Puissances de ce temps 
(Grande-Brelagnp, France. Pi-iisse, Russie et Au-
tricho). 

Le paragraphe 2 de l'article IX de ce traite se 
lapporte au pilotage sur notre fleuve. En voici le 
texte : 

« En ce qui concerne spécialenient la navigation 
de l'Escaut et de ses embouchures, il est convenn 
que le pilotage et le balisage ainsi que la conser­
vation des passes de l'Escaut en aval d'Anvers 
seront soumis d une surveillance commune et que 
cette surveillance commune sera exercée par des 
coramissaires nommés a eet effet de part et d'autre. 

Des droits de pilotage modérés seront fixes 
d'un conimun accord et ces droits seront les 
même.s pour les nav'res de tontes les nations. 

En attendant et jusqu'a ce que ses droits soienl 
arrêtés, il, ne pourra être percu des droits de pi­
lotage plus élevés que ceux aui ont été établis 
par le tarif de 1829 pour les touches de la Meusv 
depuis la pleine mer jusqu'a Heivoet et de Hei­
voet jusqu'a Rotterdam en proportion des dis­
tances. 

Il sera au choix de lout navire se rendant de 
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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 payb d'établir dans tout Ie cours de l'Escaut 
et a son embouchure, les services de pilotage qui 
Mïront jugés nécessaires pour fournir les pilotes. 

Tout ce qui est relalif a ces établissements sera 
determine par Ie reglement a intervenir, confor-
mément au paragraphe 6 ci-anrès. 

Le Bprviee de ces établissemenls sera sous L« 
ijurveillance commune mentionnée au commence­
ment du présent paragraphe. 

Les deux gouvernements s'engagent a conserver 
les passes navigables de l'Esoaut et de «es em­
bouchures et a y placer et > entretenir les ballses 
et bouées. nécessaires, chacun pour sa partie du 
fleuve ». 

R E G L E M E M PROVISOIRE 
DU 26 OCIOBRE 1839 

l̂ a commission mixte hollando-belge établit le 
23 octobre 1839 un reglement provisoirs. 

Il y eet question du choix et de la competence 
des pilotes des deux pays, de l'obligation pour 
les capitaines de s'assurer le concours d'un pilote 
et de payer les droits de pilotage par moitié aux 
deux pays, même s'ils se passaient de pilote. 

Exception est f'aitj; sur les navires de guerre, 
les batinientb de mer ayam un tirant d'eau de 
moins de 1.50 m. et des bateaux de pêche 

TRAITE DU 5 NOVEMBRE 1842 
Ce traite fut conclu entre les deux pays pour 

regier certains points insuffisamment determines 
par le traite de 1839. 

L'article 19 établit quo « l e gouvernement lielge 
ponirra é tabl r une administration de pilotage a 
Flessingue et en detacher a Temeuzen tel nom-
br« de pilotes, que les besoins de cetle station 
lui paraitront réclamer pour les navires allani dt 
la mer ."i Anvers ou a Gand el vice versa. 

Dp son cöté, lo gouvernement des Pays-Bas pour-
ra établir une station de pilotes a Anvers ». 

REGLEMENT DU TRAITE DU 20 MAI 1843 
Pour l'exécution de l'article 9 du traite du 19 

avril 1839 et du chapitre 2 section 2 du traite 
du 5 novembre 1842 relativement au pilotage et 
a la survpillance commune. 

«Article U- Chacun des deux pays pourra, 
prendre a l'égard de son pilotage telles disposi­
tions particulièrcb qu'il jugera utile dans l'inté-
rêt du service et de la navigation, pom- autant 
qu'elles ne dérogent pas au présent reglement et 
qu'elles ne constituent ni favenr ni immtinités de 
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nature a faire acforder la preference a l'un des 
deux pilotages ». 

TRAITE DU 12 MAI 1863 
Ce traite, qui a rapport au rachat du péage 

snr l'Escaut, oontient également une disposition 
coneernant Ie pilotage sur l'Escaut. 

En effet, l'article 5 dit • 
« Les diroits de püotage aetuellement oercus sur 

» l'Escaut seront réduits de : 
.) 20°ó ipour les navires a voiles. 
» 25% pour les navires remorqués, et 
» 30% pour les navires a vapeur. 
» Il reste d'a'lleurs convenu que les droits de 

»pilotage sur l'Escaut ne pourrant jamais être 
»plus élevés que les droits de pilotage per^us 
» aux embouchures de la Meuse. » 

TRAITE DL 19 SEPTEMBRE 1863 
Les commissaires hoüandals et belges fuient 

chargés vers 1863 d'élabortr des dispos"tions con­
eernant Ie pilotage, en concordance avec les pres­
criptions du paragr. 5 du traite du 12 mai 1863. 

Le traite abroge Ie ta r f des droitss de pilotage 
établis suivant le iraité de 1843 et établit un nou­
veau tarif. 

Aux categories de nav'res nou soumis a l'obli-
gation de prendre un pilote, il ajoute les yachts 
de clubs nautiques, les navires sur lest n'ayant 
pas plus de 1 m. 90 de calaison et les navires 
faisant le cabotage dans le fleuve. 

TRAITE DU 29 SEPTEMBRE 1875 
Cette convention fut coiiclue pour affranchir du 

droit additionnel fixé par l'article 36 du regle­
ment du 20 mal 1843, les navires qui, dans la 
Manche ou le Pas-d-eCalais prendraient un pilote 
pour une des stations de l'Escaut. 

TRAITE DU 17 JUILLET 1876 
Ce tra'té fixe les modifications a apporter aux 

systèmes de signaux d'appel de pilote établi par 
le reglement international du 20 mai 1843. 

TRAITE DU 4 MA 1891 
Ce traite apiporte des modifications a l'article 

du Reglement international du 20 mai 1843 sur 
Ie pilotage de l'Escaut, par suite de l'introduction 
en Hollande d'un nouveau Code pénal. 

La nouvelle disposition prévoit que les pilotes 
et préposés des pilotages seront jugés et punis 
conformément aux lois en v'gueur dans le pays 
auquel ils appartiennent. 

TRAITE DU 23 MARS 1901 
Cette convention traite des signaux qui seront 

considérés comme étant des appels poui ' obtenir 
an pilote. 
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Les prises d eau a la Meuse 
(Article pani dam «La Navigation Fluviale») 

Complément a la brochure 
NOS DIFFÉRENDS FLUVIAUX ET MARITIMES HOLLANDO-BELGES »( 

U D lecteur a bien voulu Qualifier la brochure 
« Les difïérends fluviaux et maritimes holland'»-
belges » de «veritable encyclopédie» de ces litiges, 
et il émet l'appréciation que « la précision de 
notre documentation fait de .cette étude un docu­
ment extrêmement précieux pour tous ceux qui 
étudient cette interessante question internationale)). 

Toutefois, il nous fait remarquer que dans Ie 
dernier chapitre. consacré au Canal Albert notre 
argumentation n'est pas aussi forlement documen-
tée que les autres sujets que nous y avons traites. 

En effet, dans ce chapitre nous avons afl'itmé 
pas mal de choses sans citer les textes des conven­
tions, et sans traiter Ie problème fous tous scs 
aspects, pour ne pas allonger trop Tcxpose. 

Complétons done notre argumentation. 
Pour commencer, donnons (e relevé des traites 

et conventions qui ont trait a la Meuse et aux 
prises d'eau. 

En premier lieu, il y a Ie traite dHi 19 avril 1£39 
et la (Convention du 12 octobre 1839, réglant 
l'exercice de la souveraineté commune de la 
Meuse, la oü ce fleuve forrae la liniite entre les 
deux Etats. 

Ensulte, il y a les règlements arrètés Ie 20 mai 
1843 entre la Belgique et les Pays-Bas relative-
ment a la surveillance commune, au pilotage et 
la navigation sur la Meuse. 

Puis viennent les conventions supprimant les 
droits de navigation sur la Meuse mixte et celles 
réglant la surveillance des plantations d'osier sur 
les rives de la Meuse commune. 

Nous avons encore la convention pour regier la 
police et la navigation a vapeur sur la Meuse 
mitoyenne. 

Nous arrivons enfin au traite du 12 mai 1863, 
conclu entre les deux pays pour regier Ie régime 
des prises d'eau a la Meuse. 

LA QUESTION DES PRISES D'BAU 
L'ar t ide 1"'' de ce traite mentionne qu' « il «era 

construit, sous Maestricht,. au pied du glacis de 
la forteresse. une nouvelle prise d'eau a la Meuse 
qui conslituera la rigole d'aiimentation pour tous 
les canaux situés en aval de cette viüe, ainsi que 
pour les irrigations de la Campine et des Pays-
Bas ». 

Les articles suivants du traite se rapportent au 
niveau de la flottaison du canal entre Maestricht 
el Bocholt, a la vitesse et aux quantités d'eav a 
puiser et a la part de la Belgique (900,000 florins) 
dans les trais de construction de la prise. 

L 'ar t ide II est plus interessant par rapport au 
sujet qui nous occupe, car sa teneur est comme 
suit : 

Art. 2. — L'écluse 19, a Hocht, sera supprin;ée 
et rcmplacée par une nouvelle écluse a établir 
dans Ie Z.W.-vaart en amont de la rigole stipulée 
il l 'ar t ide 1. 

La partie du canal comprise entre l'écluse de 
Hocht et la nouvelle écluse sera élargie et appro-
fondie de maniere a offrir la même capacilé et Ie 
même tirant d'eau que la partie du bief comprise 
entre l'écluse 19, a Hocht, et l 'éduse 18, a 
Bocholt. 

L'art ide 12 présente aussi quelque intérêt, puis-
qu'il a donné lieu récemment a une polémique 
entre un journal beige et une gazette hoUandaise, 
et dans laquelle on ne tenait pas tout a fait Ie 
bon coul du cóté beige, faute de connaitre la 
jchose a fond. hélas. 

Donnons done aussi Ie texte de eet article. 
Art. 12. — Par extension des dispositions de 

l 'artide 10 de la convention du 8 aoüt 1843, aucun 

ouvrage qui serait de nature a modifier Ie courant, 
et par la de nuire a la rive opposée- ne pourra 
élre construit a distance de moins de 150 m. du 
thalweg de la Meuse, la oü elle forme 'imi e, que 
d'e commun accord entre les deux hautes parties 
contractantes. 

A ta convention du 12 mai 1863 concern?nt les 
prises d'eau, il a été porté ultérieurement les 
modifications que voici : 

PRISES D'EAU 

Convention entre la Belgique et les Pays-Bas, 
modifiant Partiele 6 du traite du 12 mai 1863 
réglant les prises d'eau de la Meuse. 

Art. 1. — Est et demeure abrogé l 'ar t ide 6 du 
traite du 12 mai 1863, aux termes duquel Ie 
gouvernement beige est tenu de rejeter dans les 
canaux de navigation, du 15 mai au 15 juillet 
au moins, les eaux provenant des irrigations 
effectuées en Belgique. 

Art. 2. — Le gouvernement beige s'engage a 
intervenir, pour une somme de 250.000 francs au 
moins, dans les dépenses qu'entraineront les tra-
vaux d'amélioration a exécuter a la rivière Drom­
mel et a ses affluents et autres cour» d'eau situés 
sur le territoire néerlandais et destines a recevoir 
les eaux des irrigations belges qui doivent, en tout 
temps, être evacuees par le territoire néerlandais, 
fans que la Belgique ait, de ce chef. aucune 
responsabilité envers les riverains néerlandais, 
propriétaires ou usiniers. 

Enlin, pour rendre le relevé complet, cit(>ns 
encore la declaration dU 14 février 1874, dont le 
premier ar t ide donne la formule des Jjuantilés 
d'eau a puiser a la Meuse. 

L'art. II est relatif a la construction a l'écluse 
17, a Loozen, sur le canal de Maestricht a Bois-
le-Duc, d'un aqueduc semblable a celui établi a 
l'écluse 16 a Weert, destine a assurer la continvitê 
et la régularité de l'écoulement du volume d'eau 
determine a Particle du traite de 1863. 

Le débit et le coefficient y relatif seroiit régies 
ultérieurement et de commun accord, 

Citons enfin l 'ar t ide 4 de cette convention, 
lequel insiste sur le commun accord : 

Art. 4. — « Si, tout en observant exactement les 
prescriptions, le but indiqué d!ans l'art. 3 du traite 
n'était pas atteint complètement, les administra­
tions prendront de commun accord les mesures 
nécessaires pour assurer, dans tous les cas, l'en-
tière execution des stipulations de eet article. » 

Et voila absolument tout. Ce n'est pas beau-
coup, mais cela suffit aniplement pour justifier 
notre attitude en ce qui concerne notre droit a 
la creation du Canal Albert et a la derivation de 
toute l'eau de la Meuse, sauf pour la quantité 
a puiser a Maeslricht pour le canal de Bois-
de-Duc et le canal de la Campine, en vertu des 
conventions de 1863 et la declaration de 1874. 

Il est honnête et loyal de notre part — bien 
que ce ne soit pas spécifié formellement — de 
meltre la Hollande en mesure d'exécuter les prises 
d'eau convenues. 

Comme co-signataire de cette convention nous 
ne devons rien faire, nous semble-t-il, qui pour 'ai t 
rendre difficile ou impossible la realisation de ces 
prises. En effet, il n'appartient pas a une des 
parties fontractantes d'agir de teil© isorte que 
{'execution d'un contrat fait de bonne foi se 
heurterait a des difficultés créées par elle. 

C'est la même these que nous avons opposée a 
la Hollande dans la question des fortification„ a 

Terneuzen et Flessingue —• qui ne pourraient être 
dirigées centre la neutralité de la Belgique — 
et que logiquement nous devons appliquer nous-
mêmes pour être corrects. 

Dans les conventions, rien n'est prévu, comme 
on peut s'en rendre compte, concernant la con­
struction, ni d 'un canal lateral a la Meuse, au 
Limburg, •— comme le canal Juliana —, ni d'une 
nouvele voie en Belgique — comme le Canal 
Albert. 

En Hollande, on avait émis, au début, la pre­
tention que le canal Juliana, étant un canal de 
derivation d'un fleuve international, remplacerait 
en quelque sorte le fleuve sur une partie de sou 
parcours et en hériterait tous les droits, en ''occur­
rence, en Ce qui concerne ses eaux. 

C'était raisonner sans tenir compte qu'il faut, 
avant de pouvoir assimiler pareil canal au fleuve, 
que sa construction ait préalablement été décitïée 
Ue commun accord par les pays riverains et q u o n 
ne peut pas apporter pareilles modifications sans 
eet accord préalable. 

Nous renvoyons ceux qui veulent se renseigner 
plus avant sur ce sujet, au protocole 25 de la 
Commission du Rhin, datée de Mannheim le 14 
septembre 1909. 

Mais comment la Hollande pourrait-elle reven-
diqucr raisonnablement l'internationalité du Canal 
Juliana, lorsqu'elle a refuse de s'entendre avec la 
Belgique pour canaliser la Meuse mitoyenne en 
aval de Maestricht et qu'elle s'est placée au point 
de vue strictement hollandais en ce qui concerne 
la conception. la construction et le hut de ce 
canal ? 

Nous renvoyons ceux de nos lecteurs qui doute-
raient de ces affirmations a la note du 29 juillet 
1921 du gouvernement hollandais, dans laquelle 
il est dit « que le canal sera entièrement construit 
en territoire hollandais et qu'i l débouchcra a ses 
deux bouts dans les parties de la Meuse entière­
ment hollandaises. » 

Une declaration anologue faite le 13 mars 1923, 
établit clairement que le gouvernement de La 
Haye a renonce intentionnellement au commun 
accord et s'est privé ainsi volontairement du bene­
fice que l'internationalité aurait pu procurer au 
Canal Juliana. 

PAS D'OBLIGATION D'ALIMENTER 

LE OANAL JULIANA 

Il en résulte que nous avons latitude complete 
de prendre toute l'eau qu'i l nous plait a la Meuse 
en territoire beige pour le Canal Albert du mo­
ment qu'il y en a suffisamment pour les canaux 
de Bois-le-IJuc et de la Campine. 

Nous pouvons a ce propos rappeler la demande 
faite par un membre de la Deuxième Chambre 
du 15 juin 1863 de cette Chambre, et par laqueile 
il exprimait son désir de savoir «'il v avait obli­
gation pour la Hollande d'alimenter tous les ca­
naux et irrigations que la Belgique nourrait né-
cessiter. 

Dans sa réponse, le gouvernement déclara — le 
23 juin 1863 — qu'i l n 'y a pas pareille obligation, 
que la Belgique n'avait qu'a regier ses besoins 
suivant les quantités d'eau prescrites pour les 
prises et qu'il ne pourrait naitre pour la Ho.lai.de 
aucune obligation de faire passer des quantités 
d'eau plus considerables par la prise a Maestricht. 

Voila ce qui est bien clair et de nature a vas-
surer ceux qui hésiteraient encore : il ne faut 
fournir que ce qui est convenu. 

Tant pis pour le canal Juliana, pendant les 
saisons sèchcs, lorsqu'il n'y aura que suffisamment 
d'eau dans la Meuse pour alimenter les canaux de 
la Campine, de Bois-le-Duc et Albert. 

ACHILLE ROTSAERT. 



XXI 

Les droits de pilotage sur l'Escaut 

Relevons dans la série de conventions et regie-
ments concemant Ie pilotage sur l'Escaut — et 
que nous avons reproduit» dans notie chapitre 
precedent •— les prescriptions qui s'appliquent aux 
droits de pilotage. 

Du tiraité de 1839 extrayons Ie passage snivant : 
« Des droits de pilotge modérés seront fixes de 

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 
4irrêtés, il ne pourra être per^u de droits de pilo­
tage plus élevés que ceux qui ont été établis par 
Ie tarif de 1829 pour les bouches de la Meuse de-
puis la pleine mer jusqu'a Heivoet et de Heivoet 
jusque Rotterdam en proportions des distances. » 

Du traite de 1863 se rapportant au rachat du 
péage nous reprendrons : Partiele 5 qui reduit 
les taxes en vigueur jusque la « de 20 0/0 pour les 
toiliers, 25 0/0 pour Ie bateaux remorqués et 
30 0/ü pour les navires a vapeur » et ee avec la 
«tipulation suivante. 

« / / reste d'ailleurs convenu que les droits de 
pilotage sur l'Escaut ne pourroni jamais être plus 
élevés que les droits de pilotage per^us aux em­
bouchures de la Meuse. » 

Voila les elements dont nous devons tenir 
«ompte. 

Faisons observer d'abord combien Ia redaction 
«st ambigue, voire défeclueuse. On affirme for-
mellement que {es droits de l'Escaut ne peuvent 
être plus élevés que pour les bouches de la Meu­
se et immédiatement après on y ajoute « en pro­
portion des distances. » Ce qui peut devenir nne 
contradiction et donner lieu a des controverses. 

Un rédacteur au style clair g'il avait vouin dife 
ce qu'on pretend actuellement que ce texte signi-
6e, aurait écrit que les droits seraient calculés 
£ur des bases identiques en proportion des dis­
tances. 
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Nou» avons la un exemple de plus de r incohé-
rénce de ia redaction de pieces administrative-, 
legislative» et diplomatiques, oü, par des ajoute-
et de» relonches, on abime et modifie Tidée qui 
a guide Ie rédacteur original. « Too runny cooks 
spoil the broth » dit un dicton unglai», et voilu 
la preuve de ce qui se produit lorsqu'on »e niei 
a plusieur» pour rédiger un texte. 

On est assez étonné, a premiere vue, de voir 
qu'en 1863 la nécessité d'affirmer encore une foi-
formellement que les droits de pilotage pour I'Es-
tuut ne peuvent être plus élevés que ceux de la 
Meuso. el lette fois-ci il n'esl plus du tout ques­
tion de tenir compte des distances. 

Pour bien comprendre ce rappel et cette modili-
calion il faut se rapiK^rler a ce qui s'était pas»e 
avant cette dale. 

Rappelons que duns la Convention du 20 mui 
1843, il avait été stipule que « l e nouveau tarif 
ctabli en 1843 serail mis a I'essai pour deux an.-
et qu'il pourrait être arrêté définilivement aprè-
ce terme, mais que, si les deux parties ne se met-
luient pas d'accord sur ce tarif, elles s'occupe-
raient immédiatement a établir un tarif définitif 
comme le traite de 1839 le prescril, sinon le tarif 
de ce traite serail remis en vigueur. » 

L'article 2 disait mêmc que « si les tarifs pour 
le pilotage de la Meuse étaient réduits avant la 
fin du terme de deux ans, le tarif d'essai adopté 
pour l'Escaut serail dès lors reduit de plein droit 
dans Ia même proportion. » 

Or. en 1863 la Holland'e avait reduit le droit 
de pilotage sur la Meuse de 30 0/0 et malgré la 
stipulation du traite de 1843 que toute reduction 
de droits pour la Meuse serait suivie de plein droit 
d'uiie reduction identique pour l'Escaut, les droit? 
de pilotage sur l 'Escaut n'avaient pas été reduit­
en proportion. 

Nous ignorons »i c'est par intérêt, ignorance, 
indifference ou manque de discernement de l'im-
portanpe du facteur droits de pilotage, pour noire 
port, que la Belgique n'a pas pris en cette cir-
constance, ra t t i tude f|u'elle aurait fallu adopter. 

Voila done que les pays marilimes intéresses a 
la navigation sur I'Eseaut — et qui le pouvaient 
par la part qu'ils ont payee dans l 'indemnité do 
rachat du péage - remettent les choses au point. 

Pas pour longtenips d'ailleurs, car en Belgique 
la triste experience ne nous a pas rendu ni plus 
sages, ni pins défiants. En effet, quelqnes an-
nées après, lorsqne, de nouveau, une des em­
bouchures de la Mense réponJ de moins en moin.' 
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aux nécessités du trafic — celle de la Haringvliet 
(Hellevoet) — on se decide a créer nne embou­
chure artificielle, Je Nieuwe Waterweg. 

Et que font nos frères d'outre Moerdijk ? He 
trouvent habile de placer leur station de pilotage 
non a l'embouchure, comme celle de l'Escaut l'esl 
— a Flefesingue — mais de la meltre a Maassluis, 
«'est-a-dire a treize kilometres a l'intérienr dee 
terres, et a environ 20 kilometres de Rotterdam, 
alors que 85 km. environ séparent lAnvers de Fles-
Mngue. 

Dans Tapplication d e leurs taxes de pilotage di-
tner, les Hollanda's y incluent depu's lors Ie trajet 
du Hoek van Holland jusque Maassluis. 

Les droits de pilotage sur l'autre partie restante 
du Waterweg — Maassluis-Rotterdam — furent 
fixes bien au-dessous des taxes pour l'Escaut et 
ce malgré Ie traite de 1863 qui dit : 

Les droits de pilotage sur VEscaut ne pourront 
jamais ê.tre plus élevés que les droits de pi­
lotage per<;us aux embouchures de la Meuse. 

Disons-Ie carrément, ce ne peul étre que par 
esprit de ga.n, un gain illegal d'ailleurs, que 
l 'Etat belgo a fait payer aux armements — depuis 
la creation du Nieuwe Waterweg - - des taxes 
de pilotage fort supérieures a ce que les traites 
prescrivent. 

Cette situation a dure jusqu'a la guerre, et bien 
que cet état de clioses irregulier et fort domma-
geable a netre mouvement maritime füt publ'que-
ment signalé en 1911 et 1912 dans une brochure 
La Reduction des Droits de Pilotage sur l'Escaut*, 
Ie gouvernement beige, guide par l'esprit de 
lucre, n'a pas consenti a réduire les tarifs. 

Or, quel était Ie résultat de cette attitude ? 
Démontrons-le en ritant quelques chiffresi de la 

brochure indiqnée : 
« U n navlre de 60 decimetres de tirant d'eau 

» paie de la pleine iner Anvers pour 
» Ie pilotage de mer 370,37 fr. or 
« et de Flessingue a Anvers 183 

» Soit ensemble r53,37 
» De la Mer a Rotterdam ce mênie 
» bateau paie : 
» De la Mer a Maassluis 170 florins 
» et de Maassluis a Rotterdam. .. . 21,60 

» Soit ensemble 196,60 

» ce qui, a 2-10 fr. par florin représente 412,86. » 

(1> par Arthur Rotsaert. 
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Ce qui fail une dillérenie en défaveur d'Anvers 
de 140.54 fr. or, en tout, dont 138 francs or poilr 
le pilotage ^ur I'E'-caut, lequel, suivant le traité 
de 1833, ne pourra jamais être plus élevé qw 
les droits dp pilotage per^us aux embouchures de 
la Meiise. 

Qui «sPrait contester que Je Nieuwe Waterwei: 
n'cst pas une embouchure de la Meuse •— toute 
articiel.e qu'elle >oit — comme d'aucuns ou, 
cfesayé de le faire admeltre. 

Mais, continuons notre citation: 
« A la -ortic nou- trouvons: fr. or 

»Taxe dp pilotage d"Anvers a la nier 449,6T 
.) De Rotlerdani a la mer Flor. 197,6(1 309.97 

9 Difference en défaveur d'Anver» 139,71 
» Ce ,>teamer paie done pour venir a Anvers et 

» repartir 280,22 francs de plus que s'il fait escale 
» a Rotterdam. 

» Supposons qu'i l ^'agibse d'un bateau ayant i 
» charger a Anver» 1000 tonne^ de marchandise-. 
» eela représente 28 centimes la tonne de plus a 
»Anvcrs qu'a Rotterdam rien que du chef de* 
» droits de pilotage.» 

Voila quel était le cas d'un navire calant 6 ni. 
mais pour de plus fortes calaison-s, les différente* 
en notre défaveur allaient en augmentant, 

* « * 
Depui» que, par la maleincontreuse dévalorisa-

tion du franc notre monnaie nationale a perdu 
les six septièmes de sa valeur-or, la situation, en 
ce qui concerne les droits de pilotage «'est modi-
fiée, mais cela n'est pas dii a la vigilance de ceux 
qui ont pour mission de vciller au respect d'es 
traites mais simplement parce que les tarifs, établis 
en franco or, ont été appliques depuis en francs 
papier. 

S'il est vrai que les tarifs de pilotage pour 
Rotterdam sont actuellement tres inférieurs jux 
nótres, on peut s'en réjouir, mais on ne peut 
perdre de vue que la question n'est pas reglée an 
point de> vue du principe et que par une dévalori-
eation du florin, une revalorisation du franc, nn 
simple abaissement des tarifs sur Rotterdam, voire 
par un redressement des tarifs pour I'Escant, 
comme d'aucuns Pexigrait en Hollande et comme 
on ponrrait le prescrire dans un traite, la situation 
peut se modifier a notre détriment. 

Gonverner c'est prévoir et c'est pour attirer 
I'attention sur ce cöté du problème des droits de 
pilotage que nous I'avons traite dans cette série 
d'articles. 
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U'aucuns invoqueut les plus on moius grandes 
difficultés de pilotage sur les voies menant a I'un 
ou I'autre port. 

C'est un element qui n'est pas prévu dans les 
traites et dont on ne doit pa« tenir oompte. 

Pour finir nous tenons encore a bien faire res-
«ortir l'attitude inadmissible que nos autorités ont 
gardéei, avant la guerre sur cette question, car rien 
dans les conventions nou« autorise a dépasser lefi 
tarifs hoUandais de la Meuse, bien au contraire, 
car, si elle* prévoient qu'il* ne peuvent être su­
périeurs elles nexcluent nullement qu'ils puissent 
être iniériews. 

San* enfreindre Ie teixte des traites nous pou-
vons done toujours réduire nos taxes de pilotage 
de l'Escaut en dessous de ceux de Rotterdam. 

Cette theorie, fort bien fondée qui fut procla-
mée une héresie avant la guerre et violemment 
combaltue, est devenue une réalité depuis que Ie 
franc a été reduit au 7e de sa valeur. Il faudra 
s'en souvenir lorsque les circonstances thangeront 

Ajoutons entore qu'en ce moment on parle en 
Hollande non seulement d'une reduction des tar'fs 
de pilotage sur Rotterdam, ma's qu'on demande 
d'exiger de la Belgique la péréauation des tarifs 
belges de pilotage sur l'Escaut. 
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XXII 

La revision du traite hoUando-belge 

Depuis, 1919 il a été souvent question de la' 
revision du traite hollando-belge de 1839. 

Il ne sera done pas sans intérêt de raconter ici 
pour quelles raisons et comment cette chose fut 
óéciAée et comment il se fait qu elle est restée en 
suspens. 

Le 11 février 1919 Ie Conseil Suprème dea 
Allies, réuni a Paris, fut saisi d'une demande de 
revision de ces traites. L'exposé en fut fait par 
une delegation beige, composée de M. Hymans, 
nolre niinistre des Affaires étrangères, assisté <'e 
ses coUègues MM. Vandervelde et Vandenheuvel. 

Le 26 février suivant, le Conseil Suprème créa 
une «commission des Affaires belges», et la chai--
gea de Tétude de «ette question. 

Qnel<iuL' temps après, cette commission déposa 
son rapport dont voici les conclusions: 

Les Traites de 1839 doivent être revises dan» 
l'ensemble de leurs clauses a la demande commune 
des Puissances qui estiment nécessaire cette revi­
sion. 

La Hollande devra participer a cette revision. 

Les Grandes Puissances garantes qui om tenu 
leurs engagements y doivent être également asso-
ciées. 

Les Grandes Puissances a interets généraux re­
presentees a la Conférence de la Paix doivent y 
participer aussi. 

Le hut general de la revision est conforme a 
l'objet de la Société des Nations de Hbérer la 
Belgique de la limitation de souveraineté qui lui 
a été imposée par les traites de 1839 et de sup-
primer, lant pour elle que pour la paix généra.e, 
les risques et inconvénients divers resultant des 
dits traites. 

Ces conclusions furent adoptees littéralement et 
a l 'unanimité par le Conseil Suprème «t pnbliées 
\e, 8 mars 1919. 
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QUELQUES PRECISIONS SUR LE TRAVAIL 
DE LA COMMISSION DES AFFAIRES BELGES 

La decision du 8 mars était accompagnée' des 
appreciations suivanlee: 

1. — En droit, les trois traites de'1839 ensemble 
et dans toutes leurs clauses forment ure bloc. 

Le traite hollando-belge nest pas indépendant 
des "deux autres" (il s'agit de celui entre la Bel-
gique et les Puissances, et de celui entre la Hol-
lande et les Psuissances). 

Sans examiner la these, qui consiste a soutenir 
que les trois accords sont résolus du fait de leur 
violation, on considère que, puisque trois des 
signataires en estiment la revision nécessaire, cette 
revision s'impose. 

2. - En fait les trois traites négociés conlre la 

Belgique, imposes par les Grandes Puissances a la 

Belgique et la Hollande, n'ont apporté a la Belgi­
que aucune des garanties qu'ils lui avaient pro­
mises; ont réduii grave ment par leurs clauses 
territoriales et fluviales, ses possibUités de defense 
et portent pour une large part la responsabilité du 
prejudice qu'elle a subi. 

Il est actuellement impossible, en ce qui con-
cerne l'Allemagne, l'Autriche et la Russie, que 
soit rendue a la Belgique. la garantie prévue des 
cinq Puissances a laquelle les Traites lui donnent 
droit. A ce litre aussi, leur revision solidaire 
s'impqse. 

La revision des traites est done d'intérèt general. 
Cette neutralisation se trouve actuellement ga­

rantie a la Hollande par la Grande Bretagne et 
par la France, en vertu du trnilé par les cinq 
Puissances et la Hollande. 

La participation de la Hollande h la revision 
des traites s'inipose done-

COMMENT LA RESOLUTION DU 8 MARS 1919 
FUT MISE EN EXECUTION 

Ponr la mise fn execution des conclubiono, la 
u Commission de» Affaires Bel'ges» proposa au 
conseil ee qui suit: 

Le Conseil chargerait les Puissances garantes 
fidèles a leurs engagements, d'aviser la Hollande 
que le Conseil Suprème estime nécessaire a la 
revision des traites de 1839, et de l'inviter a en­
voy er ses représentants pour faire au Conseil 
l'exposé des vues du Gouvernement hollandais au 
sujet de cette revision. 

Le Conseil Suprème serait, des tors, pleinetnenl 
saisi de la revision des traites. 
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Cette revision pourrait être étudiée en vue des 
interets belges et hollandais, tant par la "Com­
mission des Affaires belges"t que par la Com­
mission des Ports, Voies Navigables et Transports 
Internationaux <iur la base des travaux poursuivis 
par chacune de ces deux commissions. 

Les dispositions du traite final seraient l'objet 
des garanties prévues par la Société des yatiotis. 

LES CONCLUSIONS 
DE LA COMMISSION DES FRONTIERES 

Signalona encore que Ia Commission des fron-
lières occidentales de l'Allemagne avait reseivé 
le sort des terrltoires de Clèves et de Gueldre, 
ainsi que les bouches de l 'Ems. 

EUe voulait les faire servir de compensation a 
la Hollande pour le retour des anciens territoires 
beige» <lu Limbourg hollandais et de la Flandre 
zélandaiso a la Belgique afin de libérer ce p.i 
économiquement de Ia tutelle hoUandaise sur 
l'Eocaiii et en assurer mieux la defense militaire. 

Le (^onseil Suprème toutefois écarta quelque 
tcmps après ce projet, mais le fait que pareille 
solution avait été envisagée est la preuve que l'on 
s'était rendu conipte des servitudes et des injus­
tices qui nous grèvent au po'nt de vue fluvial, 
mar'time, économiqne et militaire. 

LE CONSEIL SOLLICITE LE CONCOURS 
DE LA HOLLANDE 

Le Conseil Suprème se rallia a «es suggest'ons 
et la France invita, le 13 mars 1919, la Hollande 
a designer ses délégués pour exposer les vues 
hollandaises en ce qui conceme la revision eu 
<|uestion. 

L'ambassadeur de Hollande a Paris répondit, Ie 
4 avril 1919, que le gouvernement hollandais était 
disposé a faire oonnaitre au Conseil Suiprême son 
point de vue, avec la restriction qu'il serait cnten-
du que la question même ne serait pas traitée par 
la Hollande avec la Conférence de la Paix a ia-
quelle elle ne participait pas, mais avec les Puis. 
nances intéressées mentionnées. 

A la suite de cette communication M. Pichon 
écrivit, le 9 mai 1919, au minieire de Hollande 
M. Roosnale-Nepveu, que le «Conseil Suprème 
des Grandes Puissances Alliées avait decide qu'une 
conférence comprenant les cinq membres dn Con­
seil des ministres des Affaires étrangères de ces 
Puissances, et les représentants des Pays-Bas et de 
la Belïique, devrait être convoquée aussitöt que 
possible, a Paris, afin d'examiner la qnestion de 
la revision des traites. 
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Le 4 juin 1919 Ie Conseil (des minietres de* 
Affaires Etrangères des Etats-Unis de l 'Amérique 
du Nord, de l 'Empire britannique, de la France, 
d« r i la l ie et du Japon) décida brusquement: 

Les Puixsances, ayant reconnu nécessaire Ut 
revision di's Traites de 1839, confient a une com­
mission comprenaiit les représentants des Etats-
Unis d'Amérique, de l'Empire britannique, de la 
France, de l'ltaliei du Japqn, de la Belgique et 
de la HoUande, Ie soin d'éludier les mesures 
devant résuller de cette revision. Elle leur sou-
mettra des propositions n'impliquant ni transfert 
de souveraineié territoriale, ni creation de servi­
tudes incernationales. La commission invitera la 
Belgique et la Hollande a présenter des formules 
communes en ce ijui concerne les voies navigables 
en s'inspirant dc-s principes généraux adoptés par 
la Conférence de la Paix. 

Lorsqu'on compare les deux textcs des resolu­
tions des 8 mars et 4 juin, on remarque que Ie 
second limile fortement la decision du 8 mars 
1919. 

Mais comme notre ministre des Affaires étran-
gèros lo déclara en séance du 11 juin 1919, la 
nouvelle resolution n'empêche pas celle du 8 mars 
1919 de dominer la «ituation et il ajoutait que Ie 
gouvernement beige ne l'avait acceptée que sous 
cette restriction, réserve qui fut comrauniquée aux 
Puissances intéressées dans le^ termes suivants: 

/ / ast bien entendu, dans la pensee du gouver­
nement beige, que la procédure indiquée ne peut 
avoir pour effet d'empêcher l'examen et l'adop-
tion de toutes les mesures indispensables pour 
supprimer les risques et les inconvénients aux-
quels, selon les conclusions des Puissances du 
8 mars 1919, les traites de 1839 exposent la Bel­
gique 8t la paix générale et pour garantir « la 
Belgique son libre développement économique et 
son entière sécurité. 

iNote diplomatique du 14 juin de notre Ministre 
des Affa'res étrangères a M. Pichon, son coUègue 
francais). 

Quand on compare attentivement les deux textes 
en constate qn'un revirement inexplicable s'cst 
produ' t dans l'attitude du Conseil Suprème entre 
tl' 8 mars et Ie 4 ju in , dates des deux resolutions. 

Ce n'eet pas la place ici de rechercher a la suite 
do quelles menées diplomatiques ou financières !<• 
Conseil s'est parlieLement rétracté; en effet, Ie 
.8 mars 1919 il décidait qu'il fallait une revision 
tres complete, tandis que Ie 4 juin suivant, cette 
décLsion était fortemesnt limitée. 

»s 



XXIII 

La revision 
du traite hollando-belges 

(suite) 
La commission internationale de revision des 

tL-aités hollando-belges, composée de délégués des 
Etats-Unis d 'Amérique, de l'Empire britannique, 
de la France, de l 'Italie, du Japon, de la Belgi­
que et de la HoUande, se réunit pour la pnemière 
fois Ie 29 juillet 1919. 

Un des représentants de la France. M. Laroche 
fut désigné comme président. 

Dans un exposé préliminaire il expliqua Ie but 
de la commission, disant entre autres : 

« La garantie sur laquelle les Puissances signa-
tttires du Traite de 1839, avaient cru fonder une 
des bases de la paix en élevant une barrière entre 
les deux ennemis séculaires — la France et l'Alle-
magne •— s'esl irouvée inopérante. De ce fait la 
Belgique a demandé a être relevée de la neutralité 
perpétuelle, et les Puissances alliées om reconnu 
nécessaire de procéder a une revision des traites 
en question. » 

Le désiir des Grandes Puissances est que cette 
revision soit faite en plein accord entre les par­
ties intéressées, particulièremeni entre In Belgique 
el la HoUande. 

Les délégués de ces deux pays furent alors priés 
d'exposer acomment ils comprennent les conse­
quences de la suppression de la neutralité beige, 
entrainant nécessairement la revision des traites 
en question-

La these beige fut exposée par M. Paul Segers 
et M. O n s . 

M. Seg'ers exposa en détail le« problèmes de 
nos communications avec la mer en ce qui con-
cerne Anvers el Gand, montrant que la Belgique 
eet le seul pays au monde qui n'a pas son libre 
acces a la mer. 

En partant du régime juridique du traite d«-
1839, il constata que nous dépendons de la bonne 
— OU de la mauvaise — volonté de la Holland* 
en ce qui conreme les travaux, le balisage et 
Péclaiirage de l 'Escaut. 
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Que par conire il n'exibte aucune sanction au 
profit de la Belgique et qu'i l sufFit done que la 
Hollande irouve que tel travail ou telle mesure 
sollicitée par la Belgique n'est pas nécessaire, 
pour que notre pays soit désarmé, 

Le délégué beige constata « que la situation peut 
"ie résumer de cette faqon caractéristique : 

« La Belgique n'a pas plus de droits sur la par-
lie hollandaise de l Escaut oü elle a tous les in­
terets, que la Hollande n'a de droits sur la portie 
beige de VEscaut, oü elle n'a aucun intérêt ». 

M. Segers aiialysa en détail toutes les question-
de l'Escaut, telles que nous le» avons développées 
dan» les diapitres precedents. 

Ue plus notre délégué se plaignit d'autres en-
traves dont nous n'avons pas encore parlé mai^ 
(jne nous citerons ici, notamment : 

SAISIE JUDICIAIRE 
L'articlp 9 du traite de 1839 dit que les navires 

« ne seront assujetti- a aucune \isite, ni a aucun 
retard ou entrave ». 

Cet article ne vi^e pas expressément les saisies 
par ordonnance dn pouvoir judiciaire. 

La Hollande en a profité pour envoyer de-
huissiers hollandai^ pour pratiquer des saisies a 
bord des navire-. en vfrtu de mandats de juges 
hollandais. 

Or, si l'on peut saisir les navires dans les ports. 
il est inadmissible, aux termes dn ttaité, qu'on 
pratique des saisies en cours de rontp. 

Néanmoins ces violations du Traite ont été sanc-
tionnée« par les tribunaux hollandais. 

Ce fut le cas du « Phenix » (en 1875), du « Nep­
tune » (de Brême) et du « Minerva ». 

SERVICE SANITAIRE 
L'article 9 st"pule que tonte detention est inter-

dite même en matière de police sanitaire. 
La faculté de continuer la route sens entraves 

ni retard doit exister pour tous les navires qni 
remontent le fleuve. 

Or, les autorités hoUandaistes ont, a diverses re­
prises, exercé une pression pour que les conunis-
saires refusent des pilotes aux navires qu'ils con-
eidèrent comme suspects. 

TELEGRAPHIE SANS FIL 
Le Traite de 1839 est évidemment muet a ce 

sujet. 
La Hollande en a profité pour défendre aux 

navires de communiquer avec tont autre poste 
que celui de Scheveningue, excluant eystémati-
qnement les postes belges lee plus voisins, notant-
m'ent celui d'Anvere. 
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REGLEMENT DE LA NAVIGATION 

lei encore Ie Traite est muet. Aussi Ia Hollande 
a-t-elle édicté des reglements sans se mettre préa-
lablenient d'accord avec la Belgique, alors que 
ces reglements ne devraient pratiquement servir 
qu'a la navigation vers les ports belgee. Nous nou£ 
en plaignons parce que ces reglements sont 
surannés et ineuffisants. 

CHARRIAGE DES GLACËS 

Sur ce point encore Ie Traite ne dit rien. Auesi 
la Hollande a tourné cette «mission a son avan-
tage et nous avons constate l'ingérence facheuse 
des commissaires hollandais pour interrompre on 
reprendre Ie service du pilotage par suite dn 
charriage des glaces ou du mauvais temps (comme 
ce fut encore Ie cas il y a quelques années lors-
<iu'un encombr<>ment de gla<;ons>. occasionné par 
Ie désastr.eux épi de Walsoorden, s'était prodnit 
en eet endroit) . 
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XXIV 

La revision 
du trai te hollando-belge 

(2me suite) 

L'exposé conccniuni la sécuritê de la Belgique 
fut fait par Af. Orts, délégué de notre pays. 

Ce fut également uu niagnifique plaidoyer pour 
ol tenir satisfaction dans bien de cas oü la defense 
d e nos territoires n'«st pas assnrée, defense dont 
les possibilités ont été gravenient réduites par les 
traites de 1839, «négociés contre la Belgique», 
comme ils ont été oflficiellement qualifies a Vor-
sailtes. 

Ce fut M. Van Swinderen, délégué des Pays-
Bas, qui répondit anx exposes des délégués belges. 

11 ne les suivit pas dans tous leurs arguments 
<létaillés, declarant qu ' i l n'en voyait pas la nécos-
^ité ni ropportunité . 

Toutefois, il fit au nom du gouvcmiement hol-
liandais, des promesses qui n'ont pas encore été 
réalisées. 

Il déclara entre autres: 
« Je ne vois rien qui ipourrail meltro en peril 

»Ie résullat sat^sfaisant, oü pourront aboutir les 
»pourparlers a engager entre nos deux gouveirne-
» ments confomiément a la resolution du 4 juin. » 

« Mon Gouvernement ne voudrait pas anticiper 
» sur eet important travail : tout de même je suis 
B autorisé dès maintenant a annoncer que les 
» Pays-Bas sont disposes a examiner avec la Bel-
» gique la question d'une extension a donner au 
» régime en vigueur dans Ie sens d'une Adminis-
»tration communf de l'Escaut par rapport a la 
» navigation marchande, de maniere a ce qu'il 
» soit assure que l'Escaut répondra toujours aux 
» besoins croissants de la navigation. 

» Conformément a ce que Ie Ministre du Water-
» staat a declare déja a la seconde Cbambre en 
» 1912, les Pays-Bas ne font pas objection en 
» principe non plus a l'établissement d'une jonc-
» tion Escaut-Meuse-Rhin, pourvu qu'un arrange-
» ment soit pris en vue de raccorder convenable-
» ment Ie canal a la voie navigable sur territoire 
» néerlandais. 
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» Le Gouvernement néerlandais ne veut pas que 
» l e territoire néerlandais soit un obstacle a la 
» creation de votes de communication que In Bel-
>j gique juge nécessaires au développement de sa 
a vie économique. Pour celte raison la creation 
» d'un canal Anvers-Moerdyk ne rencontrera egale-
» ment pas d'objection en principe. Enfin les Pavs-
» Bas sont disposes a apporter sur le territoire 
» néerlandais ramélioration, si elle est demanded. 
» du 'canal Gand-Terneuzen, a condition que les 
B frais en soient partes en tres grande partie par 
» la Belgique et qu ' i l soit obvié a quelques inton-
» vénients resultant poor les Pays-Bas de la situu-
» tion existant a eet endroit. 

» En raison de cea concessions, les Paya-Bas ~e 
» sentent justifies de demander la cooperation de 
» la Belgique en vue d'arriver a une solution sa-
» tisfaisante a leur égard de la question des com-
» munications par voies navigable» au Limbourg > 
B eompris une amelioration de la communication 
» par voio navigable entre Maeslricht et Liége au 
» sujet de laquelle on s'accorderait ultérieurement. 
» Cette cooperation est également demandée pour 
B regier d'une fagon satisfaisante pour les Pav — 
» Bas l'écoulement des eaux d'irrigation de In 
a Canipine par le territoire néerlandais. 

» Le Gouvernement de la Reine, dès que l'in-
» vitation prévue dans notre prop'amme lui par-
B viendra, ne tardera pas de oe mettre de suite en 
» contact avec le Cabinet de Bruxelles, afin de 
» procéder sans délai a un système pratique pour 
» tomber d'accord sur les formules qui, tout eu 
» ménageant eet element subtil de Ia souveraineté 
»néerlandaise, sauront offrir nne solution qui 
»tient compte des interets des deux pays, san? 
» subordonner l 'un a l'autre. B 

Pour engager le Conseil de» Ministres des (Af­
faires étran{;ères a laisser la Belgique et la Hol-
lande s'entcndre entre elles, el de peur que ce 
Conseil n'accorde lui-même des satisfactions è 
notre i>ays. M. Van Swinderen n'bésita pas, ponr 
créer la conviction que nous allions obtenir sa­
tisfaction, de declarer littéralement ce qui suit: 

B Vous aurez reniarqué une cerlaine bésitation 
» de la part de notre Gouvernement de voir tran«-
»férées dans la spbère des Grandes Puissances, 
» les affaires qui ne regardent que notre pays et 
» la Belgique seuls. 

B Ne croyez i)as que la méfianee l'ait inspire, an 
» contraire, nous avons tonte raison d'avoir con-
»fiance dans les intentions des Puissan.ces qni 
o nons om convoqués ici. Elle ne s'explique que 

100 



» par les traits mêmes de notre caractère national. 
» Durant le^ siècles, nous nous sommes battns 
» pour notre indépendance, pour notre individua-
» l 'té dans la communauté des Nations: c'est povir-
B quoi nous n'aimons pas qu'on s'oecupe de ce 
« que nous considérons comme étant nos affaires 
» a nous. 

» Et c'est pour ce même motif que nous avons 
» dit a mainte reprise au Gouvernement beige : 
» vous allez être d'élivré maintenant des dernières 
B entraves de votre souveraineté, précieux patri-
» moine de 1830 ; gardez-vous de la voir de nou-
3 veau entravée en invoqnant les Puissances comme 
)• arbitres dans toutes sortes d'affaires que dans 
a les passé noui avons toujours réussi a arranger 
n entre nous. 

» Respectez de bonne foi les droits souv«rains 
•) des Pays-Bas et vous les trouverez prêts a 
» toutp concession raisonnable. 

1) Nous ne sommes nullement jaloux de votre 
» prospérité économique, au contraire nous sa-
» vons que nous pourions seulement en profiler, 
» nous espérons que vous êtes animés des mêmes 
» sentiments a notre égard, auquel cas nous ne 
» doutons pas de In possibilité de tomber d'accord 
A sur tout ce qui peul être profitable a notre vie 
» économique. 

« Piiisse IVxposé que nous avions donné avoir 
» pour effet que ce« sentiments soient renforcés 
» en vous et éveUler auprès des Délégués des 
>) aulres Puissances In conviction de la sincérité-^i 

Le président M. Laroclie tira des conclusions 
Ae ce qui avail été declare au nom des gonverne-
ments beige et hollandais. 

Il déclara ce qui suit: 
« J e relicns des deux exposes quo, coniuie on 

11 pouvait s'y atlendre, nous ne non* Irouvons pas 
•> en pré-ence d'une unanimité absolue sur tous les 
» points envisages. 

» Cependant, j'aper<;ois des elements d'accord 
» et je crois fcrmement que nout> t^ommes sur la 
« bonnp voie, des solutions répondant en pratique 
» aux desiderata de la Belgique peuvent être trou-
» vees ici grace a la bonne volonté des Pays-Bas 
» et je suis persuade qu'on va arriver a un accord 
)> complet sur la question. 

j) Ce qui est essentie!, c'est que nous arrivons a 
» Irouver un régime qui réponde au désir legitime 
M de la Belgique et qui réponde aussi a cette 
» idéé — je me permei» de le rappeler — que les 
» Traite de 1839 sont responmbles de certains 
1) fails qui ont trouble nos amis belges. Je crois 
1) qu'une revision s'impose «ur cerlains points et 
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» que cette revision doit être faite d'un commun 
» accord entre les deux parties. Il faut sai-sir l'oc-
» ca*ion qui se présente aujourd'hui par ce que 
»des réglements de ce genre deviennent caduci 
» pour certaines parties par Ie fait même que Ie 
» temps s'écoule eit que les conditions changent. 

» Il me parail que, du point de vue spécial 
» des voies navigables, les deux parties penvent 
» arrivor a trouver des solutions qui pourront 
» leur doiiner satisfaction, sinon compJètement. 
» du moins dan» une large mesure. Je deman-
» derai done, puisque Ie Conseil des Ministres de? 
»Affaires etrangères a prévu une procédure spé-
»ciale, «i les delegations beige et hollandaise 
» sont disposées a entrer en conlail direct pour 
» Se communiqucr leurs vues, prenant au besoin. 
»les instructions de leurs gouvemements, el a 
» domier, dans un délai qui serait aussi court que 
y> possible, sinon un accord complet, du raoin^ 
» un iprojet de formules qui pourrait être présenté 
»utilememit d'abord a la Commission et porté 
»ensuite au Conseil des Minislres des Affaire» 
» etrangères. Ce projet serait examine de nouveau 
» avec les gouvernements intéresses. » 
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XXV 

La revision du traite de 1839 

( f in ) 

Pour être fixé sur la procédure a suivre, 
M. Segers posa la question suivante : 

« En ce qui concerne les voies navigables. j 'a i 
» entendu que M. Van Swinderen proposait qu<' 
>i Ie Cabinet de La Haye et Ie Cabinet de Bru-
o xelles prennenl contact entre eux pour rher<"her 
» a établir des formules i'onimunes. 

» J « ne sais si cela répond a l'intention qu« 
» vient de manifester a l'instant M. Ie Président, 
» Je ne stipjtose pas qu'i l entre dans Ie* intentions 
» de M. Ie délégué hol1andai<- d" dessaisir la 
•) Commission. Je ^erais tres désireux d'etre fixé 
» a eet égard.» 

M. Van Swinderen. réponidant. dérlara entre 
autres : 

« ...En ce qui conceme les questions techniques 
» et flu\ iales, nous devrions permetcre aux gou-
.1 >ernenients de La Haye et de Bruxelles d© prem-
» dre (ontact pour leur permettre de donnier a 
» eette question tout Ie déveloippement qu'elie 
» conipoirle. 

o Nous ne Tenlèverions pas a ia competence de 
» eette conunission, puisque, dès que les deux 
» gouvernements seiraient tombes d'accord. elle 
» reviendraii devant la commission pour la révi-
<) sion des traites de 1839 pour être examinee 
n aNant d'etre transmise au Conseil des Ministres 
» des Affaires étrangères. » 

Le iprésident fit alors Ia declaration suivante : 
« II n'y a aucun doute que dans l'esprit des 

>> auteurs de la resolution (de revision) que les 
« formules qui som demandées par la commission 
» aux deux gou\ eriienients doivent être élaborées 
» au sein de la commission. » 

» J'appelle la t lemion de M. Van Swinderen sui-
»les deux paragraphes de la resolution du 
» 4 juin... La commission a une mission générale 
•> dans laquelle sonl incluses les voies navigables 
1) pour lesquelles on indique, qu'au lieu de dis-
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» cuter sur ces questions, on invitera les déléga-
» tions beige et hollanda'se a se mettre d'accord, 

» Ce que nous voos demandons, c'est de nous 
» apporter ici des formules impliquant im accord 
» de prAHcipe. » 

M. Van Swinderen souleva des difficultés con-
cernant cette procédure. 

Le president fit observer a ce propos : 
« II faut que nous amenions les experts a 

»s'aboucher ici et a declarer qu'i ls voient pour 
»Ja Belgique et la HoUande la possibüité de 
» regier telle el telle question d 'une maniere 
B certaine. 

»Le ConseU oxaminerait alors si cela corres-
»pond bien a l ' idée de rétision des traites d<; 
»1839. 

» Nous demandons une étude de la question un 
»peu plus approfondie que ne I'a donmé votre 
» exposé, a!in de voir comment il serait possible 
» de rappirocher les deux points de vue et dans 
» quelle mesure ils peuvent se traduire par de* 
)) accords pratiques. 

»Cela peut et doit être fait ici. 

» JNoii-. denianduii» une étudt un peu plu;-
» approfondie pour aboutir a présenter au Conseil 
» des M'nistres des conclusions sur la nature. 
»l 'étendue, la inodal'té et les principe» des ac-
» cords qu'on peut envisager. 

» Nous dirions par exemple : la Belgique et la 
» HoHande sont disposées a conclure un accord 
» pour rétablifescmemt d'un canal entre la Meuse 
» et le Rhin; clles estiment qu 'une convention 
»pourrail 'nteivenir a oe sujet si elle reposalt 
» sur telles bases... » 

M. VAN SWINDtREN. — « T o u t ce que je 
»peux vou» dire, e'est que je soumettrai votre 
»proposition a mon gouvernement, qui n'envi-
» sage pas la question sous le même i>oint de vue 
B que vous. B 

LE PRESIDENT. — « La delegation beige a 
B établi un programme; vous avez établi le voire... 
XIII y a dans voire exposé des elements qui sont 
»de nature ü donner satisfaction a la Belgique. 
8, Vous nous avez posé des principes tres larges 
» et tres interessants... amenez des techniciens qui 
B entrei-ont dans quelques precisions. « 

* * * 
A ce moment intervint le professeur A. Struyc-

ken. deuxième délégué hollandais. 
M. STRÜYCKEN. — « Ce n'est pas possible, 

» Il faut d'abord arréter la zone du canal, puis 
8 il y a la question des frais. » 

104 



LE PRESIDENT. — « On peut déja poser ter-
» tains principes, d i te qu'on peut constrnire ce 
» canal, voire toute de suite, s'il y a matière a 
accord.» 

M. STRUYCKEN. - « En réalité. on n'est d'ac-
» cord que quand il y a accord complet dans les 
» details. » 

LE PRESIDENT. — « I I faut tout de memo 
» que nous d'sions par exemple au Conseil : La 
» Belgique et la Uoalainde sont dlsposées a s'en-
» tendre au *ujet du canal Meuse-Rhin, dont les 
» principes généiaux seront les suivants si telles 
» conditions sont realisées. Le Consel nous fera 
» savo"r si cela le satisfait. Nous in\iterons aiors 
» les deux parties a entrer en négociations pour 
» conciure complèlement eet accord. » 

M. VAN SWINDEREN. — « J o crois ((u'll 
» serait preferable de nous séparer pendant quel-
» que temps. Les experts belees et hollandiais tra-
» vailieraient sur place en tenant compte de tous 
» les détajls, et élaboreraient des projets de ira'.té 
>> qu'on remettralt au Conseil. » 

LE PRESIDENT. - « Il faut que nous puis-
» sions dire au Conseil : Oni, il y a matière a 
»entente et «ctte entente nous paraït pouvoir 
» porter sur les points suivants : 

» La formule commune ne comporte pas l'ac-
» cord définltif. Elle consiste a dire : Nous som-
»mes d'avis que le regime des voies navigabies 
» de l'Escaut peul revêtir tel caiactère, peut por-
» ter sur tel ou tel point. » 

M. SEGERS. « C'est une tres grosse décep-
B tion. Je me dt-mande pourquoi on ne peut pas 
» référer au désir si sagemont cxprimé par le pré-
))«ident. Il répond inconlestablement a Ja decision 
» du 4 juin dom les dé.égués néerlandais se sont 
M si souvent reclames. Elle dit que pour le fond, 
» la commission ne i»ourra pas être dessa'sie. 

» Quant a ia forme, elle prévoit que les déilé-
» gations beige et holiandaise seront invitees par 
» ia commission a se mettre d'accord sur des 
» formules coiiiimines. »> 

M. VAN SWINDEREN. - « Pardon. On ne dii 
« pas les delegations, m a \ la Helgique et la Hol-
» lande. » 

LE PRESIDEiNT. — « Sur ce point, je vous 
«assure qu'il faut bien entendre qu'il s'agit des 
» delegations, parce que la commission n 'a pas 
» quailité pour inv te r deux Etats. Ce somt les gou-
» vernements allies qui poujrraient le faire. » 

M. SEGERS oxijlique alors comment la delega­
tion beige comprend la procédure a suivre et il 
termine en disant : 
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« Si nous aboutissons a des formules commu-
» nes, nou£ les présemterons a la commission. Dans 
» Ie cas contraire, nous saisirons la Commission 
» de l'Etat de nos pourparlers... 

u Mais, dès maintenant, faisone un effort de 
» bonne volonté e t renconlrons-nous. » 

M. VAN SWINDEREN. — «Les instrucUoos 
» que j ' a i regues ne me permettent pas de m'asso-
» cier a la proposition de M. Segers. Tout ce que 
» je peux faire, c'est d'en référer a mon gouver-
» neraent. » 

Le président expliqua de nouveau longuement 
la tache dévolue a la commission chargée de faire 
une étude, de voir ce qui est possible dans Ie 
sens de la revision des Traites de 1839. 

Après un nouvel échange de vues entre los 
délégués hollandais et belges a propos des qoes-
ticns de l'Escaut et de la defense du Limbourg, 
Ie président remit la suite de la discussion a la 
reunion suivante, qui aurait lieu aiprès reception 
de la réponse du gouvernement hollandais. 
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XXVI 

Nos droits au Canal de Moerdijk 

Dans nos derniers articles nous avons montré 
quels engagements moraux Ie gouvernement hol-
landais a pris envers la Belgique. en 1919, a 
Versailles, par r 'n termédia i re de sa delegation, 
devant les déléguéb des Etats-Unis, de la Grande-
Bretagne, de la Franct;, de l 'Italie et du Japon. 

Nbtre exposé Ic montre suffisaninient et nous 
n'allons pas poursiuivre iilus loin notre analyse 
des pourparlers de 1919. 

Contentons-nous de dir-e aue dans les dernières 
réuniono de la Commission (des 14) pour la révi-
*-ion des traites de 1839, la délégat'on hollandaise 
continua a manifester ses sentiments die concilia­
tion, tendant manifestement a donner satisfaction 
aux desiderata de la Belgique en matière de na­
vigation et plus spécialemient en ce qui concerne 
Ie droit de veto de la HoUande, la question et 
l'adaptation du Bas Escaut aux besoins croissants 
de la navigation. 

Jusqu'a présent, Ie» espoirs que cette attitude 
enfin b"enveillante de la Hollande avaient créés, 
ne se sont pa^ realises. On ne peut en rendre 
Ie gouvernement hollandais responsable. puisque 
ees t a la suite d 'une formidable campagne publi­
citaire, payee ipar Ie groupe de Rotterdam et ap-
puyée par celui de la Nationale Unie, qu 'une 
pression formidable a été exercée sur Ie Parle­
ment hoUandais pour faire avorter la conclusion 
d'un nouveau traite. 

Chaque fois <|u'il est question de reprendire les 
pourparlers ou d'arriver a un accord on voit se 
produire dans la presse hollandaise — aux ordres 
des groupements en question — la même levée 
de boucliers. 

* * * 
Les adversaires du Canal au Moerdyk invoquent 

Ie principe des communications historiquement 
géographique« pour empêcher qn'un canal Anvers-
Hollandsche Diep soit établi a l'eet des anciennes 
eaux intermédiaires. 

Cet argument est sans valeur parce qn'ancane 
objection n'a été formulée par les mêmes milieux 
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intéresses lorsque en 1863, la voie par Ie Eendracht 
a été déplacée vers l'ouest, a Hansweert, a notre 
détriment. 

C'est a ce moment-Ia que les mêmes milieux 
intéresses auraient dü intervenir pour empêchcr 
qu'on nous fasse du tort par ce déplacement. 

Bien que I'on prétende depuis lors en Hollandc, 
sans rire, que la creation du canal de Hansweert 
a été avantageux pour Ie trafic rhénan. d'Anvers, 
on n 'a vu a cetle époque «e prodnire ancnne protes­
tation rotterdamoise contre cette soi-disant ame­
lioration de nos communications avec Ie Rhin. 

Ceci prouve sufFisamment que I'on entendait 
contrarier par la creation dn canal notre trafic, 
sinon il se serait déclanché dans c« temps, une 
offensive contre Ie gouvernement hollandais sem-
hlahle a celle a laquelle nous as*istons a présent-

• • * 
Nous allonj, maintenant clóturer cette série d'ar-

ócles, niais non sans avo'r ranpclé nos droits a 
un canal au Moerdijk, contre lequel il est mené, 
en ce moment, une v'olente campagne, organisée 
dan.s Ia ipresse jirovinciak- hollandaise. «béissant 
aux mots d'ordre de la Nationale Unie. 

POUR QUELLES RAISONS LA HOLLANDE 
NOUS DOIT UNE MEILLEURE 

COMMUNICATION VERS LE RHIN 

Nos dro'l au canal en question découlent en 
premier lieu de l'injustice oomm'.se en 1867, en 
modif'ant — par Ie barrage de I'Escaut oriental — 
la communication libre que nous avions vers Ie 
Rhin. 

Elle a été remplacée par celle via Ie canal de 
Hansweert, allongeant Ie traiet de 35 kilometres, 
retardant Ie voyage par Ie pont <le Vlake et par 
deux éolusages, — écluses aux acces daiigereux — 
formant les bateaux a naviguer par les eaux les 
plus Jangereuses de I'Escaut — entre Bath et 
Hansweerth. par celles encore plus niauvaisee de 
I'Escaut or'ental. 

Pendant 70 an», nos communication» ont été 
rendues plus difficiles. contrecarrées dn chef de 
ces inconvénients créés \ olontairement. et nous 
avons droit a la reparation des dommages causes 
ainsi a notre navigation rhénanc par les voies 
fluviales historiques, I'Escaut oriental et l'Een-
dracht. 

Les donunages qui nous ont été causes par 
I'insuffisanc^; du canal de Hansweert peuvent être 
constates par la comparaison des trafics rhénans 
de Rotterdam et d'Anvers. 
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Le port hollandaJh, après la guerre, a vu son 
trafic rhénan augmenter de 22 millions de tonnes 
a 33 millions en (1927), alors que celui d'Anvers 
e«t resté «tat'onnaire (1,767,000 tonnes en 1927. 
soit 8% seulement du mouvement a Lobith. 

Emcore a-t-il fallu, pour gander notre position, 
organiser le service de remorquage gratuit vers 
Dordrecht et accorder des primes de compein-
sation. 

Bien que Rotterdam accapare vingt fois plus de 
trafic rhénan qu'Anvers, les magnats rotterdamois 
nous disputent aprement la petite part que nous 
«ommes assurée malgré tont. 

PROMESSES HOLLANDAISES 

La s'tuation qui est résultée du barrage, contre 
notre gré, de l '&caut oriental — et ui detrimental 
pour Anvers — suffirait a iustifier la creation 
d'une meMleurt» communication. 

Maiè en 1919, le gouvernement a pris envers 
nous des engagements moraux en ce qui concerne 
« radministration commune de VEscaut, de ma­
niere a ce qu'il soit assure aue VEscaut répondra 
toujours aux besoins croissants de la navigation » 
et au«si en ce qui concerne « l'établissement d'une 
jonction Escaut-Meuse-Rhin, pourvu qu'un arran­
gement soit pris en vue de raccorder convenable-
ment le canal a la voie navigable sur territoire 
néerlandais ». 

La delegation hollaiidaise assurait que « la créa-
»liora d'un canal Anvers-Moerdijk ne rencontrera 
« également pas d'objection en principe ». 

Par nos precedents articles-, on aura pu voir 
que la delegation hollandaise a fa't oroire a celliïs 
des cinq Puissances en question et a la nótre, 
qu'elle s'entendrait avec la Belg!que sur les points 
en question. 

Elle leur a assure qu'elle était sincere et que 
la Hollande était an'mée de bonne volonté. 

Elle a reconnu que les traites de 1839 «sont 
responsables de certaines faits qui ont trouble 
nos amis beiges,» comme le déclarait littéralc-
ment M. Van Swinderen, qui promettait également 
nn accord complet dans un délai au£si court que 
possible. 

* * * 
Quatorze ans se sont passés depuis et nous en 

sommes encore au point oü nous en étions en 
1919. 

On voit par la comment, en Hollande, les agis-
sements d u n petit groupe de personnes, disposant 
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de beaacoup d'iniluence et po«sédant des moyens 
financiers importants, a pu faire échec par des 
«ampagnes de presse, a un arrangement belgo-
hollandais sur les points en litiee. 

En Belgique on n'a vu se passer rien de simi-
laire. Au contraire, les organisations les plus 
directement intéressées se sont apparemment dés-
intéressées de la ctuestion. 

Le grand public n"a pas été mis au courant et 
il n'y a eu, .dans la presse beige, que des efforts 
éparpillés et pa* toujours tres beureux de jour-
naüstes parfois mieux intentionnés que com-
pétents. 

C'est dans ces cirtonstances que nous nous som­
mes déc'dé a écrire la présente étude concemant 
les différend^ flnviaux et maritimes hollando-
belges. 

AcHiLLK ROTSAERT. 
Anvers, février 1933. 
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WATER VOOR HET JULIANAKANAAL? 
Ter vollediging van de brochuur 

« ONZE ZEE- EN BINNENVAARTGESCHILLEN MET HOLLAND » Ci 

De kwestie van de watervoorziening van het 
Juliana kanaal doet veel inkt vloeien in de pers-
Daar wij in de brochuur «Onze Binnenscheep­
vaart- en Zeevaartgeschillen met Holland» geen 
volledige documentatie gegeven hebben betreffende 
deze zaak en «en van onze lezers ons ver­
zocht heeft hem volledige bewijzen te leveren 
voor het standpunt dat wij aangenomen hebben 
in deze kwestie, meenen wij, dal het de an­
dere lezers van «De Binnenscheepvaart» ook be-

' lang zal inboezemen kennis te nemen van onze 
argumenten die wij in het artikel «Les prises 
d'eau a la Meuse» gaven. 

Volgens het artikel 1 van de Hollandsch-Bel-
gische overeenkomst, gedagteekend 12 Mei 1863, 
werd besloten een nieuwe watertapping te Maas­
tricht te doen voor al de kanalen beneden deze 
stad zoowel als voor de watervoorziening van de 
Kempen en Holland. 

De geldelijke tusschenkomst van België werd 
op 900,000 gulden vastgesteld. 

De volgende artikels van dit tractaat bepalen 
het peil van het kanaal tusschen Maastricht en 
Bocholt, de hoeveelhedtn water en de snelheid 
van afloop ervan. 

Volgens een latere overeenkomst werd beslo­
ten dat het artikel 6 van dit tractaat veranderd 
zou worden en België niet meer verplicht zou 
zijn, van 15 Mei tot 15 .Tuli, het water der lap-
pingen voor de bewatering der Kempen in de 
scheepvaartkanalen te storten. 

Volgens nog een andere conventie — van 14 
Februari 1874 — werd de hoeveelheid water op­
nieuw vastgesteld. 

Er werd ook bepaald dat indien het vastge­
steld doel van het tractaat niet bereikt werd, 
eir gemeenschappelijk maatregelen zouden beslo­
ten worden in den gewenschten zin. 

Verder is er over watertappingen niets te vinden 
in de volgende latere traetaten: 

Overeenkomst betreffende de gemeenschappe­
lijke soevereiniteit der Maas — waar zij de grens 
vormt (12 Oct 1839). 

Hollandsch-Belgisch tractaat van denzelfden da­
tum. 

Reglement van 20 Mei 1843 betreffende het ge­
meenschappelijk toezicht over de Maas. 

Conventies aangaande de afschaffing der scheep-
vaarttoUen en de regeling der stoomvaart op de 
Maas. 

Van verbod of toelating van water van de Maas 
af te tappen op Belgisch gebied boven Maastricht 
— zooals voor het Albertkanaal — is dus geen 
spraak, zoomin als voor een kanaal — lager ge­
legen, zooals het Julianakanaal. 

Het recht van België op al het water dat hfet noo-
dig heeft voor ziin nieuw kanaal — kan niet be­
twist worden— alhoewel eenig'en het in Holland 
anders meenden, immers hetgeen niet verboden is, 
is to"gelaten, als het tegen den geest der overige 
overeenkomsten niet indruischt. 

Alleen zijn wij verplicht het noodige voorge­
schreven water te leveren vóór de Zuid-Will^ems-
en Kempische vaarten, voor alle andere aftap­
pingen indien wij in volle oprechtheid en zonder 
spitsvondige juridische uitvluchten te zoeken, den 
geest der tractaten loyaal willen toepassen. 

DE WATERVOORZIENING VAN HET 
JULIiANA KANiAAL 

Laat ons nu de kwestie van de watervoorzienin.g 
van het Julianakanaal onderzoeken. 

Hier ste't zioh de zaak eenigszins anders voor. 
Holland heeft van zijnen kant ook het recht 

zooveel water te Maastricht te tappen als het kan, 
voor het Jul'anakanaal, na vooreerst het voorge­
schreven water van de Zuid-Willems- en Kem­
pische vaarten afgetrokken te hebben. 

Van zekere Hollandsche zijde wordt aanspraak 
gemaakt op water voor het Julianakanaal onder 
het voorwendsel dat het een internationaal kanaal 
zou wezen en al de waterrechten zou erven van 
het deel der internationale rivier, die het vervangt. 

Dat is een zeer gewaagde — niet te verdedigen 
— stelling in nemen, want om van dit voordeel 
te genieten, zou den aanleg van het Julianakanaal, 
met de instemming der oeverstaten hebben moe­

ten plaats gehad hebben. Men raadplege desaan-
gaande het protocool 25 van de Centrale Rijn­
vaartcommissie van Mannheim, gedagteekend 14 
September 1909. 

Maar hoe zou Holland- internationaliteitsiech-
ten voor het Julianakanaal kunnen opeischen als 
dit land geweigerd heeft zich met België te ver­
staan voor het kanaliseeren der gemeenschappe­
lijke Maas, daar waar zij ten N. van Maastricht, 
de grens uitmaakt tusschen de twee landen? 

Voegen wij daarbij dat Holland van het Juliana­
kanaal een door en door nationaal kanaal heeft 
willen maken, en gemaakt heeft, zoowel bij het 
ontwerpen, als het graven en het doel ervan . 

Dit kan men best lezen in de nota van de Hol­
landsche regeering — gedagteekend 29 Juli 1921 
— die luidt dat het Julianakanaal heelemaal op 
HoJlandsch grondgebied zal aangelegd worden en 
aan zijn beide uiteinden zal uitmonden in deelen 
van de Maas die uitsluitend Hollandsch zijn. 

Den 13 Maart 1923 werd een gelijkaardige ver­
klaring door de Haagscho Regeering gedaan en 
men kan er van uitmaken dat het Hollandsch 
gouvernement vrijwillig verzaakt heeft aan de 
voordeden die de internationaliteit aan het kanaal 
zou verleend hebben. 

Wij meenen goed te doen de aandacht te trek­
ken op die zijde van het vraagstuk voor alle 
« nationa'e » kanaalplannen b v zooals dat van 
Bath-Dintelsas. 'Alles is niet rooskleurig, zoomin 
onder nationaal als internationaal opzicht zooals 
men ziet. 

GEEN WATERBEVOORRADINGSPLICHÏ 
VOOIR HET JULMNAKANAAL 

Bovenstaande aanhalingen bewijzen voldoende 
dat er voor België geen waterbevoorradingsplicht 
bestaat ten opzichte van het Julianakanaal. Dit kan 
men bovendien nog afleiden van de houding die 
Holland in soortgelijk geval aangenomen heeft. 

GEEN DRUPPEL WATER MEER LEVEREN 
DAN MEN VERPLICHT IS 

Herinneren wij aan de vraag gesteld den 15 Juni 
1863 door een lid der Hollandsche Tweede Kamer, 
waarin deze volkvertegenwoordiger wenschte inge­
licht te wezen of Holland verplicht was al het wa­
ter voor kanalen en waterlappingen te verstrek­
ken, dat België zou wenschen. 

Het antwoord der Hollandsche Regeering luid­
de — den 23 Juni 1863 — dat zulke verplichting 
niet bestond, dat België zijn waterbehoeften te 
regelen had volgens de hoeveelheden door de over-
e nkomsten vastgeteld en dat er geen enkel ver-
plVhting voor Holland was meer water te leveren 
dan vastgesteld voor de tappingen te Maastricbt. 

Deze houding der Hollandsche regeering wijst 
ons de weg die wij in zake de water-bevoorrading 
van het Julianakanaal moeten vo'gen en zij weze 
een vingerwijzing voor hen, die in een geest van 
tegemoetkoming tegenover onze Noorderlijke bu­
ren, niettegenstaande het gemis aan wederkeerig-
heid, dit land beter zouden willen behandelen 
dan het tegenover ons steeds deed in scheepvaart 
kwesties. 

Zooveel te erger voor het Julianakanaal als er in 
droge seizoenen slechts water genoeg zal wezen 
in eerste plaats voor de Zuid-Willemsvaart en de 
Kempische vaart en vervolgens voor het Albert­
kanaal. 

Wij betreuren ten zeerste voor de Limburgers 
dat zij, die zich ten slotte niets te verwijten heb­
ben in zake de kleingeestige en remmende hou­
ding van Holland bij de uitvoering der tractaten, 
onrechtstreeksche het slachtoffer zuMen worden van 
den geest van Munster die men steeds over den 
Moerdijk in alle binnenvaart-en zeevaart zaken 
tegenover België getoond heeft. 

Het noodlot wil, helaas voor de Limburgers, dat 
in deze eerste, eenige gelegenhe'd en troef die 
België eindelijk verworven heeft, zij de nadeelen 
zul'en ondervinden van de houding der Rotter­
dammers en der lieden van de Nationale Unie, 
die tot hiertoe immer belet hebben dat België 
van zijn, door de tractaten voorgeschreven rech­
ten, volop zou genieten. lAch. ROTSAERT. 

(De Binnenscheepvaart). 



Carte montrant Ie tracé du Canal Albert depuis Haccourt jusque Briegden 
ainsi que celui du canal de jonction Briegden-Neerharen. 

Le tracé !du Canal Juliana est égale:iient indiqué sur la carte, de mênie que Ie canal 
existant Liège-Maeslricht et la Zuid Willeiii'-\aart qui continueront a assurer la liaison lAnvers-Liège 
jusqu'a l'achèvement du Canal lAlbert. 

Le Canal Albert est, de Liège a Petit Lanay, un élargissement du canal existant. De la, a 
Hasselt, eon lit est nouveau, de Hasselt a Quaed- Mechelen, il sera forme par le Canal Hasselt-
Turnhout élargi. Dc Quaed-Mechelen a Heren thai*; oü un endroit a proximité, un tracé nouveau 
a été adopté et de Herenthals a Anvers, •oii «uit le tracé du Canal de la Campine. 


