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Deux traités d’'une grande importance dans Ihistoire de I’Europe sont a
l'origine du statut de I'Escaut en aval d’Anvers : le trait¢ de Munster du 30 jan-
vier 1648, par lequel le roi d’Espagne Philippe IV reconnut les Provinces-Unies
comme Etat libre et souverain, et le traité de Londres du 19 avril 1839, par
lequel le roi des Pays-Bas Guillaume I¢* admit I'indépendance de la Belgique *.

Le traité de 1648 permit aux Provinces-Unies de garder la bande de territoire
conquise au nord de la Flandre par les stadhouders Maurice et Frédéric-Henri
d’Orange-Nassau. Gréce a la possession des deux rives du cours inférieur de
I’Escaut, les Provinces-Unies pouvaient désormais exercer sur ce cours une
souvéraineté sans partage .

Le traité de 1839 a imposé & la Belgique d’importants sacrifices territoriaux,
mais lui a, en compensation, accordé sur I’Escaut néerlandais les droits jugés
indispensables & son expansion économique.

Le statut de I'Escaut est fait du compromis entre les droits que les Pays-Bas
détiennent en vertu de leur souveraineté et les droits dévolus a la Belgique
par le traité de 1839. Comme ces derniers droits limitent, par la force des

1 Trois traités ont été signés & Londres le 19 avril 1839. Le premier, conclu entre la
Belgique et les Pays-Bas, établissait la paix entre les deux pays. Le deuxi¢me, conclu entre
I’Autriche, la France, la Grande-Bretagne, la Prusse et la Russie, d'une part, et la Belgique,
d'autre part, ainsi que le troisiéme, conclu entre les Pays-Bas ct les cinq grandes puissances,
plagaient le premier sous la garantic de ces puissances. Le méme jour, les plénipotentiaires
des sept pays signaient un acte par lequel I'Autriche et la Prusse accédaient, au nom de la
Confédération germanique, aux dispositions des trois traités relatives au Grand-Duché de
Luxembourg.

Clest du traité conclu entre la Belgique et les Pays-Bas qu’il sera constamment question
dans la présente étude.

\

2 L'Escaut a formé a nouveau la frontitre, pendant quelques années, 4 la suite du traité
de La Haye du 16 mai 1795, qui réincorporait la Flandre des Etats, c'est-i-dire la Flandre
zélandaise, A la Flandre belge.
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choses, 'exercice des premiers, il n’est pas étonnant que le statut de I’Escaut
ait suscité des controverses nombreuses et souvent passionnées.

La présente étude ne traitera que les aspects essentiels du régime juridique
de I’Escaut. On montrera tout d’abord comment le principe de la liberté de
navigation est A la base de ce régime. On examinera ensuite dans quelle mesure
la liberté de navigation sur I'Escaut est rendue effective par les dispositions
prises en ce qui concerne les travaux d’entretien, le pilotage, I’éclairage et le
balisage, la police de la navigation et enfin la surveillance commune.

I. LA LIBERTE DE NAVIGATION
A. LA NAVIGATION COMMERCIALE

1. Le traité de paix conclu entre la Belgique et les Pays-Bas le 19 avril 18392
a déclaré applicables & I’Escaut les articles 108 a 117 de I’acte général de Vienne
du 9 juin 1815% A PIEscaut s’applique dés lors larticle 109 de l'acte général
de Vienne. Cet article est libellé comme suit : « La navigation dans tout le
cours des riviéres indiquées dans D'article précédent, du point ou chacune d’elles
devient navigable jusqu’a son embouchure, sera entiérement libre, et ne pourra,
sous le rapport du commerce, étre interdite & personne; bien entendu que
I'on se conformera aux réglements relatifs & la police de cette navigation,
lesquels seront congus d’une maniére uniforme pour tous, et aussi favorables
que possible au commerce de toutes les nations ».

Le Congres de Vienne a voulu, par cette formule, exclure les navires de guerre
du bénéfice de la liberté de navigation. Les délibérations de sa Commission de
navigation montrent qu’il a voulu également exclure de ce bénéfice les sujets
des Etats non riverains.

L’article 5 du traité de Paris du 30 mai 1814 ® avait déclaré la navigation
sur le Rhin « libre de telle sorte qu’elle ne puisse étre interdite & personne »
et il avait laissé au futur congres le soin de fixer « les principes d’aprés lesquels
on pourrait régler les droits & percevoir par les Etats riverains, de la manicre
la plus égale et la plus favorable au commerce de toutes les nations ». Le
baron de Humboldt, plénipotentiaire prussien au Congrés de Vienne, réussit,

3 De Martens, G. Fr., Nouveau recucil de traités, t. 16, pp. 773 et ss. Sur les négociations
qui ont mené au traité du 19 avril 1839, on peut lire GuiLLavmE, L'Escaut depuis 1830,
Bruxelles, 1903, I, pp. 21-155; Binoor¥r, S.T., The Scheldt-question to 1839, Londres, 1945;
Smrr, C., De Scheldekwestie, Rotterdam, 1966, pp. 26-47.

4 Texte de lacte général de Vienne dans Martens, Nowuveau recueil de traités, t. 2,
pp. 379 et ss. Article IX, paragraphe 1°T, du traité de 1839 : « Les dispositions des articles
108 jusqu’au 117 inclusivement, de l'acte général du Congrés de Vienne, relatives i la libre
navigation des fleuves et riviéres navigables, scront appliquées aux fleuves et rivieres navigables
qui séparent ou traversent A la fois le territoire belge et le territoire hollandais. »

5 MARTENS, Nouveau recueil de traités, t. 2, pp. 13 et ss.
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A

avec l'appui des représentants des Etats rhénans, & substituer 4 ces formules
jugées trop libérales un texte qui permit aux Etats riverains de se réserver
certains priviléges en ce qui concerne la navigation du Rhin. Malgré les efforts
de lord Clancarty, le plénipotentiaire britannique, qui avait proposé qu’il fiit
stipulé que le Rhin serait « libre au commerce et 4 la navigation » et ne pourrait
« sous ces deux rapports étre interdit & personne », la majorité de la Commission
de navigation se rallia, en séance du 3 mars 1815, a la formule moins nette
du baron de Humboldt, qui prévoyait que la navigation serait « entiérement
libre » et quelle ne pourrait « sous le rapport du commerce étre interdite &
personne ». Le sens a donner a cette formule ne laisse aucun doute lorsqu’on
lit, dans le procés-verbal de cette méme séance du 3 mars 1815, que, contraire-
ment a lopinion de lord Clancarty, les autres membres de la Commission
avaient trouvé que la rédaction du baron de Humboldt ne s’éloignait pas des
dispositions du traité de Paris, « qui ne visaient qu’a débarrasser la navigation
des entraves qu'un conflit entre Etats riverains pourrait faire naitre, et non a
donner a tout sujet d’Etat non riverain un droit de navigation égal a celui des
sujets des Etats riverains et pour lequel il n’y aurait aucune réciprocité » °.

La formule consacrait égalité de traitement des marchandises, mais elle
s’abstenait d’affirmer 1’égalité de toutes les nations dans I’exercice de la naviga-
tion, en d’autres termes, I'égalité des pavillons”. Il y avait ainsi deux sortes
de liberté que lon avait nettement séparées : la liberté du commerce et la
liberté de la navigation. Le commerce pouvait étre exercé par les sujets de toutes
les nations, mais les Etats riverains avaient la faculté de favoriser la navigation
de leurs propres ressortissants par des exemptions de droit en faveur de ceux-ci
et par des prélévements au détriment des ressortissants d’autres Etats ®.

Les restrictions résultant de la formule du baron de Humboldt allaient-clles
s'appliquer A I'Escaut comme elles s’appliquaient au Rhin ? On pouvait le
craindre, puisque le Congrés avait pris soin de spécifier, a larticle 1¢* du
réglement relatif 2 la navigation du Main, du Neckar, de la Moselle, de la
Meuse et de I'Escaut, réglement annexé a l'acte général du 9 juin 1815, que
« la liberté de la navigation telle qu’elle était déterminée pour le Rhin était
étendue A ces rivieres du point ol chacune devient navigable jusqua son
embouchure ».

En dépit de cette assimilation au Rhin et du fait que la formule passa dans

6 Srorto PINTOR, M., « Le régime international de I'Escaut », R.C.4.D.I., 1928, I, t. 21,
pp. 306-308; Winiarski, B., « Principes généraux du droit fluvial international », R.C.4.D.L.,
1933, III, t. 45, pp. 164-168; Bovarp, P.A., La liberté de navigation sur I'Escaut, Lausannc,
1950, p. 23.

7 D VisscHER, Ch., Le droit international des communications (cours professé A I'Institut
des hautes études internationales de Paris en 1921 et 1923), Gand-Paris, s.d., pp. 32-34.

8 DE VerNoN, M., La question de I'Escaut, Toulouse, 1921, p. 26; Basrip, P., « La
question de I'Escaut et le différend hollando-belge », R.G.D.L.P., 1928, n° 6, p. 693.
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larticle 109 de J'acte de Vienne avec la portée d’une régle générale, I’'Escaut
put continuer heureusement a recevoir aussi bien les navires que les marchan-
dises de toutes les nations. En vertu de l'article 7 du réglement relatif a la
navigation du Main, du Neckar, de la Moselle, de la Meuse et de I’Escaut,
le régime de ce dernier fleuve devait étre en effet « définitivement réglé
de la maniére la plus favorable au commerce et a la navigation, et le plus
analogue a ce qui avait été fixé pour le Rhin », mais, comme ce réglement
définitif ne put étre élaboré dans le cadre du Congrés de Vienne, la navigation
de I'Escaut resta subordonnée, en vertu d’un des articles secrets du traité de
Paris du 30 mai 1814, a la reégle libérale que ce traité avait formulée pour

le Rhin *°.

La conférence de Londres, convoquée a la suite de la révolution belge de
1830, se chargea de définir le statut de I'Escaut. Dés le 9 janvier 1831, elle
exigea du gouvernement néerlandais que la navigation de I’Escaut flit rétablie
« sans aucun droit de péage ou de visite que ceux qui étaient établis en 1814...
en faveur des bitiments neutres et de ceux qui appartiennent aux ports belges ».
Toute possibilité d’hésitation quant a l'extension du bénéfice de la libre naviga-
tion aux Etats non riverains fut définitivement écartée par le traité du
19 avril 1839, dont larticle IX, paragraphe 2, prévoit que « les droits de
pilotage sur I’Escaut seront les mémes pour les navires de toutes les nations ».
La liberté de navigation, formulée ainsi d’'une maniére indirecte, vaut donc sur
IEscaut aussi bien pour les pavillons que pour les cargaisons. En donnant
au principe de la liberté de navigation une interprétation extensive par rapport
a la conception qui avait prévalu au Congrés de Vienne, la conférence de
Londres a doté I'Escaut d’un régime dont ce fleuve fut longtemps seul a
bénéficier 11. 1l efit été difficile d’ailleurs de ne pas faire cette exception. Des
Iinstant ou les principales puissances réunies & Londres voulaient assurer la
prospérité de la Belgique, il leur fallait permettre a3 Anvers de recevoir les
navires de toutes les nations.

2. La seule proclamation de la liberté de navigation au profit de toutes les
nations elit été insuffisante pour protéger ce principe contre la tendance naturelle
des Etats riverains A restreindre le plus possible la limitation de souveraineté
qu’il comporte. La circulation des navires peut étre génée par des mesures

fiscales, des mesures de police, des mesures sanitaires, mille entraves qui, sans

9 « La liberté de navigation sur I'Escaut scra établic sur le méme principe qui a réglé
la navigation du Rhin dans l'article 5 du présent traité. » (MartEns, Nouveaux suppléments
au recuetl des traités, 1, p. 329.)

10 Syorro Pinrtor, M., loc. cit., pp. 330-331; Dupuis, Ch., « La liberté des voies de
communications, relations internationales », R.C.4.D.I., 1924, 1, t. 2, pp. 233-234.

11 Bourquin, M., « Le nouveau régime de I'Escaut d’aprés le projet de traité hollando-
belge », R.G.D.I.P., 1920, p. 10; Avanvya, S., Le régime international de I'Escaut, Paris,
1929, pp. 60-61; BronpEAU, A., L’Escaut fleuve international, Paris, 1932, p. 18.
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faire échec au principe de la liberté de navigation, en émoussent cependant la
vertu pratique 2,

Les plénipotentiaires A la conférence de Londres ont pris soin de prémunir
la navigation de I'Escaut contre ce danger. Aussi trouve-t-on dans le traité du
19 avril 1839 diverses dispositions visant & ce que la liberté de navigation et
I’égalité de pavillon, consacrées en droit, fussent appliquées en fait. Ces dispo-
sitions, complétées et précisées dans le traité conclu entre la Belgique et les
Pays-Bas le 5 novembre 1842 et dans le reéglement arrété par les deux pays
le 20 mai 1843 au sujet de la navigation de I’Escaut et de ses embouchures **,
conférent a ce fleuve un régime extrémement libéral. Il suffit pour s’en convain-
cre de porter un instant son attention sur quelques-uns des articles de ces
trois actes diplomatiques encore en vigueur aujourd’hui.

Le traité du 19 avril 1839 établissait sur 'Escaut un droit de navigation au
profit des Pays-Bas. La perception de ce droit pouvait évidemment géner la
navigation. Des précautions furent prises pour qu’il n’en ffit rien. C’est ainsi
qu’il fut stipulé, au paragraphe 3 de larticle IX du traité du 19 avril 1839,
que la perception du droit de péage se ferait par les agents néerlandais a
Anvers et 2 Terneuzen afin que les navires se rendant en Belgique par I’Escaut
ou par le canal de Terneuzen ou retournant vers la mer par ces mémes voies
ne pussent « étre assujettis & aucune visite, ni 2 aucun retard ou entrave quel-
conque dans les rades hollandaises ».

La perception du droit de navigation se faisait sur la base du tonnage
mentionné sur les certificats de jaugeage. Comme il pouvait néanmoins étre
procédé A des vérifications de jaugeage, soit 3 la requéte des agents néerlandais,
soit 4 la demande de la partie intéressée, les gouvernements belge et néerlandais
insérérent, a larticle 7 du réglement du 20 mai 1843 relatif 2 la navigation
de PEscaut et de ses embouchures, une disposition libellée comme suit
« La vérification dont il s’agit ne devant occasionner ni entraves ni retards,
autres que ceux inséparables de l'opération, et ne pouvant se faire convenable-
ment & Terneuzen, alors surtout que les navires sont chargés, aura lieu pour
tous les navires, chargés ou sur lest indistinctement, dans les ports belges de
déchargement ou de chargement. »

Le souci de ne causer aucune géne a la navigation a 'occasion de la perception
du droit de navigation se retrouve en ce qui concerne les douanes. A cet égard,
larticle 16 du traité du 5 novembre 1842 et larticle 19 du réglement du
20 mai 1843 relatif i la navigation de I'Escaut et de ses embouchures fixent
les régles suivantes :

12 BourquiN, M., loc. cit., p. 11.
13 MarTENS, Nouveau recueil général de traités, t. 3, pp. 613 et ss.
U Ibidem, t. 5, pp. 295 et ss.
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« Les navires se rendant de la pleine mer en Belgique, et vice versa, ne
seront assujettis a aucune formalité, par rapport aux douanes néerlandaises,
durant le trajet de I’Escaut occidental et de ses embouchures ou pendant le
temps qu’ils y séjourneront.

La surveillance contre la fraude pourra étre exercée par le gouvernement des
Pays-Bas, tant sur les rives qu’au moyen d’embarcations sur le fleuve méme.

Si, aprés une expérience de deux années, I'insuffisance de ces moyens était
démontrée, les deux gouvernements s’entendraient pour aviser, d’'un commun
accord, a un mode de surveillance plus efficace par I’adoption d’autres mesures
les plus propres & mettre cette surveillance en harmonie avec les intéréts de la
navigation, laquelle ne pourra, dans aucun cas, étre exposée, de ce chef, & des
entraves, frais ou retards. »

Des précautions ont été également prises en vue de mettre la liberté de
navigation a P'abri d’entraves dues aux exigences de la police sanitaire. L’arti-
cle IX du traité de 1839 énonce en effet, & son paragraphe 3 : « ... les navires
arrivant de la pleine mer, pour se rendre & Anvers par I'Escaut occidental, et
venant d’endroits suspects sous le rapport sanitaire, auront la faculté de continuer
leur route sans entrave ni retard, accompagnés d’un garde de santé, et de se
rendre ainsi au lieu de leur destination. »

Les auteurs des textes a la base du régime juridique de I’Escaut se sont
préoccupés des retards qui pouvaient étre imposés i la navigation par les
opérations de pilotage. C'est leur souci de ne pas interrompre la course de
navigation sur I'Escaut qui a fait stipuler, & l'article 37 du réglement arrété
par la Belgique et les Pays-Bas le 20 mai 1843 4 propos du pilotage et de la
surveillance commune *°, que le tirant d’eau d’aprés lequel sont calculés les
droits de pilotage doit étre constaté a Anvers tant pour les navires qui y
arrivent de la mer que pour ceux qui quittent le port a destination de la mer
et & Terneuzen pour les navires a destination ou en provenance de Gand.
Afin d’assurer aux administrations belge et néerlandaise le paiement des droits
de pilotage, le méme réglement prévoit, a son article 50, que « les receveurs
des douanes ne délivreront aux capitaines ni décharge, ni déclaration de sortie
aussi longtemps qu’ils n’auront pas payé ces droits, tant pour l'entrée que pour
la sortie, ou fourni caution satisfaisante ». Comme les opérations douaniéres
n'ont lieu que dans les ports belges, ce n’est donc que dans ces ports que les
navires peuvent étre retenus pour non-paiement des droits de pilotage, jamais
en cours de route.

Ainsi qu'on le voit, il existe, dans les conventions liant la Belgique et les
Pays-Bas, un ensemble de dispositions visant 2 empécher que les navires
empruntant ’Escaut pour se rendre dans les ports belges ou pour retourner
vers la mer soient retardés, au cours de leur voyage, par la perception de taxes

15 MaRrTENS, Nonveau recueil général de traités, t. 5, pp. 307 et ss.
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ou de redevances, par des mesures sanitaires ou des contrbles d’ordre administra-
tif. Une seule exception est prévue. L’article 17 du réglement du 20 mai 1843
relatif 4 la navigation de I'Escaut et de ses embouchures stipule en effet que,
si le capitaine d’un navire assujetti aux droits de navigation, venant de Belgique
pour se rendre en mer, ne peut présenter au pilote chargé de le conduire la
quittance de paiement du droit de navigation A la descente ou la preuve de
cautionnement du dit droit, « le navire peut étre retenu en rade de Flessingue,
de Rammekens ou de Terneuzen, jusqu’a ce qu'il soit justifié du paiement ou
du cautionnement ». Cette exception, prévue en vue de sauvegarder les intéréts
du Trésor néerlandais, n’existe plus, bien entendu, depuis que le droit de
navigation a lui-méme disparu.

3. Peut-on, en considération des exigences de la souveraineté de I’Etat riverain,
admettre d’autres exceptions au principe de la liberté de navigation sur I'Escaut ?
La question s’est posée plusieurs fois & l'occasion de saisies judiciaires faites
sur I'Escaut néerlandais et chaque fois les réponses ont été fort différentes.

Les uns ont mis P'accent sur la nécessité de maintenir intacte la souveraineté
néerlandaise sur une voie d’eau qui appartient incontestablement au territoire
néerlandais. Serait-il tolérable que I’Etat néerlandais ne puisse exécuter sur
son domaine fluvial une décision de ses propres tribunaux ou qu’un citoyen
néerlandais ne puisse, aux Pays-Bas, obtenir I'exécution d’une sentence d’un
tribunal néerlandais *¢ ?

Pour d’autres, le caractére absolu du principe de la liberté de navigation,
formulé dans le traité de 1839, ne peut étre nié, si 'on considére le libellé
méme du texte, les mots employés, la forme itérative (aucune entrave, aucun
retard). Ce caractére s’oppose 4 toute intervention des autorités néerlandaises
qui n’aurait pas pour objet de défendre cette liberté. Toute limitation apportée
a lexercice de la liberté de navigation peut, en effet, porter préjudice aux
ports belges, dont la conférence de Londres a précisément mis tant de soin
a garantir la position compétitive.

Une solution équitable se trouve évidemment dans un équilibre des intéréts
économiques et politiques en cause. Clest aussi de cette idée d’équilibre que
les gouvernements belge et néerlandais se sont généralement inspirés dans la
pratique. L’Escaut n’est pas un « no man’s land », une zone sur laquelle
s’étendrait une sorte de « vacuum » de souveraineté. L’Etat riverain a le droit
et le devoir d’y prendre toutes les mesures que peut requérir la sauvegarde
de la sécurité et de l'ordre publics. Il est de l'intérét méme de la navigation
que les réglements de police et de navigation soient respectés sur I’Escaut et
que les autorités interviennent lorsque ces réglements sont transgressés. Seraient
par contre inadmissibles des saisies opérées en cours de route a la suite de
décisions judiciaires en matiére civile ou commerciale. On ne congoit guére,

16 Foxker, E., Kanttekeningen op her verdrag met Belgié, La Haye, 1926, p. 14.
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en effet, que la liberté de navigation puisse étre supprimée pour la défense
d’intéréts privés, alors que les plénipotentiaires de la conférence de Londres
n’ont pas accepté que cette liberté piit étre entravée pour des raisons relevant
aussi manifestement de l'intérét général que la santé publique.

4. La liberté de navigation fluviale n’exclut pas la perception de certains
droits. Les Etats riverains peuvent cependant géner sérieusement la navigation
par les formalités lides A la perception de ces droits. Ils le peuvent également
en imposant des droits abusifs. L'exemple du Rhin au xvir® siécle est a cet
égard trés significatif. Aussi, dés qu’on s’est occupé de fixer conventionnellement
le régime des fleuves internationaux, s'est-on dit qu’il fallait limiter le pouvoir
de taxation des Etats riverains *".

En ce qui concerne 'Escaut, il est intéressant de constater que le pouvoir
fiscal de I’Etat riverain se trouve réduit 3 peu de chose. Les auteurs des textes
a la base du régime juridique de ce fleuve ont, en effet, tenu & limiter tant
la diversité que le taux des droits pouvant frapper 'exercice de la navigation.
Ils ont admis trois sortes de droits : des droits de navigation, un droit de
fanal et des droits de pilotage. Les premiers seuls avaient un caractére nettement
fiscal; les autres étaient plutdt des redevances représentant la contre-valeur de
dépenses faites par I'Etat riverain dans I'intérét de la navigation. Il était stipulé
a larticle 17 du traité du 5 novembre 1842 que, en dehors de ces trois catégories
de droits, il ne pourrait jamais en étre ¢tabli d’autres '8,

Le taux des droits autorisés érait fixé avec précision, pour les droits de
navigation, au paragraphe 3 de larticle IX du traité du 19 avril 1839, pour
le droit de fanal, a Particle 18 du traité du 5 novembre 1842 *° et, pour les
droits de pilotage, aux tableaux annexés au réglement du 20 mai 1843 relatif
au pilotage et A la surveillance commune.

17 BourouiN, M., « L’organisation internationale des voies de communication », R.C.4.D.L.,
1924, 1V, t. S, p. 185.

18 Article 17 du traité du 5 novembre 1842 : « Il est entendu que, moyennant le droit
unique de 1 fl. 50 c., mentionné au paragraphe 3 de l'article IX du traité¢ du 19 avril 1839,
il ne pourra directement ni indirectement &tre établi, sur la navigation de la pleine mer en
Belgique, par I'Escaut occidental et vice versa, d'autres droits, péages ou indemnités quelcon-
ques, sous quelque titre que ce soit, sauf ce qui sera réglé pour le pilotage et les fanaux. »

19 Article IX, paragraphe 3, du traité du 19 avril 1839 : « Il sera pergu par le gouver-
nement des Pays-Bas, sur la navigation de I'Escaut et de ses embouchures, un droit unique
de 1 fl. 50 c. par tonneau, savoir : 1 fl. 12 c. pour les navires qui, arrivant de la pleine
mer, remonteront I'Escaut occidental pour se rendre en Belgique par I'Escaut ou par le
canal de Terneuzen; ct de 38 cents par tonneau des navires qui, arrivant de la Belgique
par P’Escaut ou par le canal de Terneuzen, descendront I'Escaut occidental, pour se rendre
dans la pleine mer... »

20 Article 18 du traité du 5 novembre 1842 : « Le gouvernement des Pays-Bas s'engage
4 établir de nouveaux fanaux 4 Terneuzen ct & Bath, comme aussi i entretenir ces deux
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Les droits de navigation, dont I'Etat belge assumait la charge en lieu et place
des usagers de I'Escaut, n’existent plus depuis que la Belgique les a rachetés
par un traité conclu avec les Pays-Bas le 12 mai 1863 2!, Quant au droit de
fanal, établi par le traité du 5 novembre 1842, les navires n’ont jamais d
le payer, parce que la Belgique a fait usage dés lorigine de la faculté que
lui offrait le méme traité de remplacer le droit par le paiement d’'une somme
annuelle de 10.000 florins 2.

Des trois catégories de droits prévues dans les traités de 1839 et de 1842
seuls les droits de pilotage restent aujourd’hui a charge des navires empruntant
I'Escaut. Modifiés une premiére fois en 1863 2%, une deuxié¢me fois en 1957 *¢,
ils sont percus aujourd’hui suivant le tarif que les gouvernements belge et
néerlandais ont arrété par convention le 27 avril 1965 2°. Ils ne suffisent pas
A couvrir les frais des services de pilotage et ils ont bien ainsi le caractere
d’une redevance pour des services rendus plutét que d'une taxe profitable
au trésor public. Les deux gouvernements intéressés ne sont pas libres
d’ailleurs de les fixer a n’importe quel niveau. Les plénipotentiaires de
la conférence de Londres ont voulu, en effet, que les droits de pilotage sur
I’Escaut fussent modérés ?¢. De plus, I'article 5 du traité du 12 mai 1863 relatif

feux et ceux déjd existants A Flessingue et & Westcapelle, le tout ainsi que cela sera arrété,
de commun accord, par la commission mixte d’Anvers.

D’un autre c6té, le gouvernement belge, en compensation des dépenses que les Pays-Bas
supporteront de ce chef, et surtout en considération de I'établissement de nouveaux feux,
consent 2 la perception d’un droit de 3 cents des Pays-Bas par tonneau a la remonte, et
3 cents des Pays-Bas par tonneau 2 la descente, lequel sera recouvré de la méme manitre
et par les mémes agents que le droit unique de navigation mentionné au paragraphe 3 de
I'article IX du wraité du 19 avril 1839... »

21 MarTENs, Nouvean recueil général de traités, t. 17, 2¢ partie, pp. 230-223. L’article 1er
de ce traité est libellé comme suit : « S.M. le Roi des Pays-Bas renonce a jamais, moyennant
une somme de 17.141.640 florins des Pays-Bas, au droit percu sur la navigation de P’Escaut
et de ses embouchures en vertu du paragraphe 3 de larticle IX du traité du 19 avril 1839. »
Sur les négociations relatives au rachat du péage de I'Escaut on peut lire GUILLAUME,
op. cit., t. 1, pp. 312-475.

22 Article 18 du traité du 5 novembre 1842 : « ... Toutcfois, il sera loisible au gouver-
nement belge de payer une somme annuelle de 10.000 florins, en remplacement du droit
établi par le paragraphe ci-dessus... »

28 Convention du 19 septembre 1863 pour la réduction des droits de pilotage pergus sur
PEscaut, dans GuiLLavme, Code des relations conventionnelles entre la Belgique et les
Pays-Bas, Bruxelles, 1894, pp. 353 et ss.

24 Convention du 24 octobre 1957 modifiant le réglement signé 3 Anvers le 20 mai 1843
au sujet du pilotage et de la surveillance commune de UEscaut, dans le Moniteur belge du
19 janvier 1958.

25 Convention du 27 avril 1965 modifiant les tarifs des droits de pilotage pour 1'Escaut
et ses embouchures, dans le Moniteur belge du 2 octobre 1965.

26 Article IX, paragraphe 2 du traité du 19 avril 1839 : « ... Des droits de pilotage
modérés seront fixés de commun accord... »






















































