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Chambre des Représentants.

Starce pu 27 Mars 1857.

Traité¢ général et convention particuliere concernant I'abolition des péages
du Sund et des Belis (7).

RAPPORT

FAIT, AU XOM DE LA COMMISSION (%, PAR M, VAN ISEGHEM.

Messizuns,

Dans la séance du 18 de ce mois, M. le Ministre des Affaires Etmngéres uous
a présenté le résultat d'une négociation difficile et importante, celle de l'aboli-
tion du péage du Sund et des deux Belts; il a demandé en méme temps i la
Chambre de vouloir approuver le traité général conclu, e 14 de ce mois, a Co-
penhague, entre le Danemark et les puissances européennes, et la convention
spéciale signée, le méme jour, entre le Gouvernement danois et la Belgique.

Le traité général contlient encore certains avantages de transit sur les autres
voies de communicalion qui relient la mer du Nord a la Baltique.

Pour des motifs particuliers, les ralifications doivent avoir lieu & Copen-
hague, le 1er avril prochain. A cet effet, la Chambre a renvoy< ces deux traités &
Pexamen d’une commission spéciale, qui s'est réunie le 24 de ce mois et vient
jourd’hui, par mon organe, vous rendre compte de son travail. La commission
regrette d’avoir eu si peu de temps pour iraiter, sous toutes ses faces, l'in-
téressante question des péages du Sund, qu’on peut appeler séculaire.

S'il a existé en Europe une question inlernationale qui futl souvent agitée et
a des époques irés-reculées, cest sans aucun doute celle de ces péages.

On ne peut facilement lrouver la véritable origine de cet imp6t; il élait

{*} Projet de loi, n° 134.
{?) La commission était composée de MM. nu Leuave, prisident, Vax [seouvn, Osy, Vonustag,
o8 Brovckene, Leseav et Du MonTies,
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onéreux au commerce et 3 la navigation, non-seulement a cause du payement
des frais, mais aussi & raison des dangers et des relards occasionnés par les
relaches forcées a Llseneur.

Mais avant de chercher cette origine, arrélons-nous pour un mowment a une
question de principe., celle de savoir & qui appartiennent les eaux du Sund.
Cette propriété est-elle universelle, appartient-elle 4 tout le monde, ou au
Danemark seul ?

Daprés le droit des gens et les principaux auteurs qui ont traité ces ques-
tions, le doute n'est pas admissible.

La mer est libre pour tous les pavillons marchands, aucun Etat n'a le droit
d'y exercer un acte de souveraineté. Si deux mers communiguent par un dé-
troit, ce passage maritime doit étre libre également, sans cela la liberté des
mers serail illusoire. Il en est de méme quand les deux rivages d’un détroit
appartiennent & un seul et méme Etal; carsi cet Etat avait le droit dexiger un
péage, il aurail aussi le pouvoir d’empécher qu'un navire ne continue son voyage,
en cas de refus d’acquitter Fimpot; par conséquent il meltrait obstacle a cette
libre voie de communicalion ; dés lors que duviendrait la faculté, accordée a tous
les hommes, de naviguer dans les mers? la nation, maitresse d’ua détroit, qui
refuserait de laisser passer librement, les batiments, priverail les autres d'un
droit incontestable, d’un droit concédé par la nature.

Serait-il possible de prétendre qu'on pat étre propriétaire d'une chose qui
ne peut étre ni possédée ni conservée, et qui est continuellement submergée ?

La mer et ses détroils n'appartiennent donc & personne, conséquemrment,
en principe, aucun Elat ne peut y exercer un acte de propriété.

La liberté de la mer cst une vérité qui se sent el qui se comprend d’elle-
méme.

Si, en Europe, on ne reconnait pas a I'Angleterre le droit d'arréter, de faire
payer les batiments & Gibraltar, a la Turquie d’'empécher les navires d’entrer
dans la mer Noire, aux Deux-Siciles de défendre la navigation entre son conti-

‘nent et lile, comment une des puissances riveraines du Sund pourrait-elle se
dire souveraine du détroit?

Mais, entre le droit d'établir des impots, de faire un acte de propriété, et la
juridiction territoriale, la protection d'un Etal waritime , il y a une différence ;
il est généralement admis qu’une nation peut se réserver exclusivement le droit
de péche dans un certain rayon de la céte, y exercer une surveillance doua-
niére et prendre des mesures pour sa stireté.

En parlant de la liberté des mers, il convient de dire un mot de la liberté
des fleuves, surtout de ceux qui traversent le territoire de deux ou de plusieurs
Etats, de ces grands fleuves qui n'occasionnent aux riverains presque aucune
dépense.

Les principes arvétés en 1815 par le Congrés de Vienne forment, pour
ainsi dire, la jurisprudence actuelle de la navigation des fleuves et des riviéres.
L’art. 109 de l'acte du 9 juin 1815 s’exprime de la maniére la plus positive a
cel égard ; il porte : « La navigation dans tout le cours des rivieres, du point
» ot chacune d’elles devient navigable jusqua son embouchure, sera entié-
» rement libre, et ne pourra, sous le rapport du commerce, élre interdite
» & personne : bien entendu que l'on se conformera aux réglements relatifs a
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» lapolice de cette navigation, lesquels seront congus d’une maniére uniforme
» pour lous, et aussi favorahles que possible au commerce de toutes les na-
» lions. »

T est vrai de dire aussi que les articles suivants et les réglements parlent
d’un droit de navigation & payer sur les rividres ; mais ce droit ne peut jamais
&tre auire chose qu'une compensation des frais que I'Etat riverain doit faire
pour la sécurité et la police de la navigation; en examinant I'ensemble des
actes du Congrés de Yienne, c’est le sens qu’on doit donner a ses travaux et 2
ses décisions.

Ainsi la liberté des rivieres est déeréiée; mais si, d’'un c6lé, il ne faut pas
qu’elle soit onéreuse pour un Elat, d’un autre cété, le fleuve ne doit pas étre
la souree d’'un revenu pour un pays; celui qui peut établir un impé6t a le droit
de prendre des mesures pour sa perceplion, et dés lors, il en résulte des entraves
a la liberté de la navigation.

A d’autres époques la question de la liberté des fleuves fut aussi traitée; un
auteur disait : « Le méme principe (celui en.vertu duquel les autres nations ont
» le droit de passer librement dans les délroits et bras de mer), s'applique aux
» fleuves qui coulenl d'un Etat a travers un autre Etat dans la mer, ou dans le
» territoire d’un troisiéme Etat. Le droil de naviguer pour des objets de com-
» merce sur un fleuve qui coule dans le territoire de plusieurs Etats, est com-
» mun i toutes les nations qui habitent ses rives ; mais ce droit, étant un droit
» imparfait, son exercice peutétre modifi¢ pour la streté des Etatsintéressés, et
» ne peut étre assuré d’'une maniére efficace par des conventions réciprogues. »

Dans I'Exposé des motifs, Phonorable Ministre des Affaires itrangéres exprime
des veeux pour voir disparailre toutes les entraves onéreuses qui génent encore
la pavigation ; il dit :

« La Belgique ne saurait qu'applaudir 4 P'affranchissement de toutes les voies
» navigables ouvertes par la Providence au commerce des nations. »

Lt il termine 'Exposé des motifs par la phrase suivante :

« Le traité général c’est, a cerlains égards, voe application nouvelle des
» regles déja proclamées en 1815, au Congrés de Vienne, parfois oubliées de-
» puis, mais récemment remises en pratique dans la Plata et sur le Danube. »

La commission exprime les mémes vazux el parlage les mémes opinions; aussi
elle désire Pannulation de toutes les entraves, et malheureusement il en
existe encore. Le péage a établir sur le Danube ne sera pas onéreux pour la
navigation : il sera le prix d’'un scrvice rendu, d'une nouvelle sécurité donnce
a la marine, en rendant celte riviére partout navigable; mais il ‘ne pourra
jamais étre une source de revenu pour les principautés.

Aprés ces observalions préliminaires , arrive la question de Porigine du péage.

A cet égard, les auteurs sont divisés : les uns prétendent que les rois de Dane-
mark exigeaient le payement de cet impét, en compensation des frais qu'ils
faisaient pour procurer aux élrangers qui arrivaient dans les ports danois, et
principalemwent & Elseneur , toute espéce de protection. A celle époque,, ¢’élait
dans la ville d’Elseneur quon élisait Ies rois; cetle place avait, au point de vue
commercial , une grande importance, et il y arrivail un grand nombre d’étran.
gers; celle importance commerciale allirait par contre dans les eaux danoises
des pirates, ce qui avait pour conséquence de compromettre la sécurité de la
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navigation ; d’autres attribuent l'origine du péage aux licences que le gouver-
nement danois donnait aux pécheurs du hareng, pour pouvoir vendre leurs pro-
duits dans les ports du Danemark ; suivant une troisiéme opinion, le droit du
Sund a été élabli afin de compenser le gouvernement danois des frais qu'il de-
vait faire en établissant des phares, des feux, des bouées, pour rendre la navi-
gation aussi sire que possible.

Sans entrer plus avant dans 'esamen de la question de Porigine du péage,
souvent, et a diverses époques, des tentatives furent failes pour arriver & la
suppression des droits, ou au moins pour les faire diminuer. Divers traités
furent conclus ; mais, par suite de plusicurs circonstances, inutiles a rappeler
ici, ils ne furent pas toujours exécutés jusqu'a leur expiration; ces traités accor-
daient des faveurs ou le traitement le plus favorisé.

Nous allons donner en résumé ces principaux traités :

Le roi de Danemark publia, le 27 septembre 1645, un tarif de péages pour
les marchandises embarquées 4 bord des navires frangais ; cc tarif ful confirmé
par un traité qu'il signa avec fa France, le 14 février 1663, et de nouveau plus
tard, par le traité du 23 aotit 1742; ce dersier trailé donnait, par son art. 4,
une eslension nouvelle a la convention précédente : il admettail sans surtaxe
les marchandises chargées 4 bord des navires suédois, anglais et hollandais et
appartenant a des Frangais, et par Part. 10, le payement pouvail se faire au
relour du navire de la Baltique.

Les premiers traités entre la Grande-Bretagne et le Danemark remontent
au commencemeant du Xime sicele; d’autres conventions fureat conclues a di-
verses autres. époques, el potamment le 25 septembre 1654; par cel acte les
navires anglais obtenaient, dans les Etats du voi de Danemark, le traitement le
plus favorisé. Un nouveau traité, signé le 29 novembre 1669 et rédigé dans le
méme sens, fut néanmoins plus complet. La derniére convention entre ces deux
puissances date du 13 aout 1841.

Les trait¢s entre le Danemark et la Hollande présentent plus d’importance; il
en existait des l'année 1370. En 1554, le traité de Spire régla le passage du
Sund; il fut suspendu du c6té du Danemark, en 1381. Les droits de péage
furenl ensuite modifiés par le traité de 1641. Le 13 aolit 1645, une nouvelle
convention ful signée & Christianopole : elle assimilait, quant a la perception
des droils. les navires hollandais aux navires danois, ¢l méme les marchandises
hollaudaises embarquées a bord des navires élrangers ne pouvaient pas étre sur~
taxces. Le trailé le plus important étail certaivement celui du 9 oclobre 1649,
connu sous le nom de traité de rédemption ; it élait relatif au rachat du péage
sur le Sund pendant 36 ans; les navires hollandais, ainsi que leurs charge-
menls, élaient cnlierement exempts du péage; il y avait obligation pour le
Danemark d’entretenir convenablement les phares, les feux, etc.; il lui
était défendu d’accorder les mémes faveurs a d’autres puissances, et pour prix
du rachat, le Danemark devait recevoir une rente annuelle de 350,000 florins
ou 140,000 rixdalers, et par anticipalion, les Pays-Bas avaieut & payer, lors de
Ja signature du traité, 100,000 rixdalers, et a la ratification, 200,000 rixdalers;
ce trait¢ souleva quelques difficultés en Hollande et ne fut ratifié que plus tard ;
toutefois, il ne resta pas longtemps en vigueur; par un trailé nouveau, signé
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i Copenhague, le 26 septembre 1853, il fut annulé, et les précédentes conven-
tions Furent remises en vigueur. Le 15 juin 1701, on conclut & Copenhague un
traile dont parle 'Exposé des molifs ; il ful enfin confirmé par une déclaration
du 10 juiller 1817.

Deux autres pays avec lesquels [e Danemark a eu. dans les anciens temps,
de normbrouy rapports, mdéritent aussi d’'étre signalés : ce sont la Sutde et les
villes hanséatiques.
scandinaves, et donna anx habitunts de ces pays les mémes avantages. La rup-
ture de celte union eut lien en 1523, el des conventions furent signées; le trainé
de paix de Stetting du 13 déeembre 1570, accorda aux Suédois le passage du
Sund. Le traité de Siarved, de janvier 1613, confirma de nouveau celui de
1570, et déclara que les biens et les marchandises des Suédois seraient exempts
de lout impo6t dans le Sund. Cette exemption est répétée dans le traité du 13
aolt 164%5; art. 3 de cet acte disail : « Que les pavires et marchandises appar-
» tenant aux sujets de Suéde, seront exempts de tous les droils el impositions

En 1397, Tanion de Colmar plaga sous le méme seeptre les trois royawmes

» qui sonl maintenant ou que Yesprit humain pourrait imaginer, sous (quelque
» prétexte et raison que cesoit, » D'autres stipulations favorables & la Suéde se
trouvérent dans le méme traité. L'art. 4 de la convention du 26 février 1658,
contenait aussi Pexemption du péage en faveur des navires suédois. En 1660,
par le traité du 27 mai, le cabinet de Copenhague prit Tobligalion de payer
annuellement au roi de Suede une somme de 3,500 rixdalers, en compensa-
tion des frais occasionnés pour Fentrelicn des feux. Le privilége dont la Suéde
avuit joui, Cc'est~-a-dire l'affranchissement de toul péage. fut supprimé par le
traité du 3 juillet 1720. Par I'article 9, le roi de Suéde renonga 4 cette exemp-
tion el consenlit a payer le péage comme ia nation la pus favorisée.

Le railé de commerce et de navigalion conclu en 1826, pour un terme de
10 ans, ne parle plus spécialement du Sund, mais il dit, en termes généraux,
que les deux nations s’accorderont réciproquenent le traitement pational.

Finalemenl, les villes hanséatiques avaient anssi, dans des temps trés-reculés,
des Lrailés avec le Danemark; les plus anciens de ces actes remontent au X{Ilme
sitcle; nous ne citerons que le traité du 25 juillet 1960 et celui du 18 juillet
1621. Le premier accordait aux navires el aux warchandises des six villes des
Vandales , Lubeck, Hambourg, Rostock, Stralsund, Wismar et Lunehoury, le
passage par I'Oresund sans payer d’autres droits que le schryf~ et tonnegeld,
sauf quantau vin el au cuivre, qui restaicnl soumis au péage. Le traité de paix
de Sternbourg, du 18 juillet 1621, exemplait les batiments hambourgeois de
tout péage sur le Sund, peadant 43 ans.

Aprés celle excursion dans le domaine des anciens Iraités, il nous reste a
examiner la question de fait.

Bien que le péage du Sund fit contraire a toul principe, on ne peut cepen-
dant méconnaitre qu'il y avait pour le Danemark une possession séculaire, une
position pour ainsi dire acquise, et qu'a différenles époques, les nations étran-
gires se sont lides par des trailés. '

Si . depuis onglemps, ce péage onéreux n'a pas ¢i¢ aboli, il faut Pattribuer
a plusicurs circonstances qu’il est inulile d'examiver icl. Toulefois, quand des
frais de la nature de ceux qu'on pergoil au Sund, sont payés par une multitude
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de commergants appartenant & toules les nations marilimes, il arrive d’ordinaire
qu'on ne wet pas toute Fardeur nécessaire pour faire cesser de pareils abus, car
des intéréts divisés sont souvent impuissants.

N’arrive-t-il pas souvent que la conclusion de la convention la plus simple
entre deux nations est quelquefois une ceuvre laborieuse? et quand il s'agit
d’un traité général, les difficultés doivent étre plus nombreuses, car, dans cetle
occurrence, il s'agil d’obtenir 'adhésion de presque toules les pnissances mari-
times & un acte quiles obligeait a racheler les péages pour des sommes plus ou
moins considérables. :

1l est encore une considération qu'on ne peut pas perdre de vue : c'est que les
puissances élrangéres ont vonlu toujours indemniser le Danemark des frais qu’il
devait faire dans linlérét de la navigation en géncéral, pour 'éclairage de ses
cotes ; hatons-nous cependant de dive que les recetles actuelles du Sund et
des deux Belts dépassaient considérablement ces dépenses, et méme qu'il 'y
avait plus aucun rapport entre elles. En effet, d’aprés PExposé des motifs, la
moyenne annuclle des recettes a é1é de 1851 a 1853 :

Pour les naviresde . . . -« .« . . . rixd. 284,089
Pour les cargaisons . . . . . . . . . . . . L. 2,103,200

Rixd. 2,387,289

tandis que les dépenses n'ont é1é que de 182,000 rixd.; encore comprennent-
cHes les frais des fanaux de tout le Danemark, situés au dedans et au dehors du
Sund el des deux Bells, Les receltes seules des baliments, capilalisées, auraient
¢été une ample compensation des dépenses que le Danemark doil faire pour pro-
curer aux navires qui longent ses cotes toute la sécurité possible; mais les puis-
sances élrangéres ont éLé mues par d'autres considérations, et, de son cété, le
gouvernement danois accorde en outre des avantages pour les autres voies de
communicalion a travers les deux duchés.

Quand on examine dans son ensemble cetle grave question du Sund, on
reconnait que les négocialions ont dii élre longues et difficiles, que chucun a
dt agir avec une grande prudence, et on doit avouer que toutes les puissances
européennes avaient le désir sincére d’arriver a un résultat définitif et aussi
favorable que possible a tous les intéréts. Elles élaient convaincues que rien ne
peut plus développer les relations entre les divers peuples, faciliter les transac-
tions, augmenler, par conséquent, la richesse publique, que la suppression de
toutes enlraves ¢élablies a litre onéreux sur les voies de communication. Donc,
tout ce qui tend & supprimer les dépenses inutiles, diminuer les dangers, rac-
courcir les voyages, est un avantage pour les peuples commerganls , et un objet
sur lequel I'attention des gouvernements doit étre constamment éveillée.

Nous trouvons le trailé général du 14 mars favorable a la navigation en gé-
néral, et trés-avantageux, en particulier, au Danemark ; ce pays regoit une somme
considérable; il doit se féliciter du résultal des. négociations, et il n'aura plus &
craindre, par suile de difficultés qui pouvaient surgir, de voir comprometire ses
revenus,
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Bien que lout soit supprimé , péage sur les navires el sur les chargements,
a égard de la Belgique spécialement, le traité présente en ce moment plus
davantages pour notre commerce et nolre industrie, ¢ue pour notre marine
marchande; car, d'aprés PExposé des motifs , le nombre le plus considérable des
navires belges qui onl traversé le Sund, n'a é1é que de 25, et la moyenne est
beaucoup au-dessous, tandis que la wmoyenne des chargements que nous avons
regus de Ja Baltique, pendant les années 1851-1853 , est de 208, ct les cargai-
sons quc’ nous y avons expédiées s'élévent @ 121, Les taxes pergues par charge-
ment ont élé en moyenne, par navire venant de la Baltique, de 202 francs,
et, epy allant, de 393 francs. Ces chiffres sont seulement les péages recus pour
comple du gouvernement danois; il fautl y ajouter ce qu’on appelle les faux frais,
qui sont considérables.

On tent & répéter de nouvean que Vabolition si désirée des péages du
Sund est un immense avantage pour tous les Elats marilimes; a cet égard,
il y a deux questions & examiner : la premiére, les frais & payer; la seconde,
el elle est trés~importante, celle des dangers d'une reliche forcée a Elseneur.
Nous avons déja dit quelques mols de la premiére question, et 'Exposé des
motifs contient, au sujet de la seconde question, des remarques trés-justes
et qui ont été tirdes d’un rapport présenté, lannée derniére, & la Chambres des
Comunes, en Angleterre (). Ces reliches, pour lesquelles les assureurs deman-
dent ordinairement une augmentation de primes, présentent toujours un cer-
tain danger, et sont souvent trés-périlleuses. Le mauvais lemps et les tem-
péles, qui régnent ordinairement dans la Baltique, le Callegat et la mer du
Nord sont, pendant 'automne et au commencement de Uhiver, trés-dangereux
pour la pavigation. Combien de fois n’a-t-on peut-étre pas di attribuer la perte
d'un navire a Ja yelache d’Elseveur, et combien de fois aussi les voyages
n'ont-ils pas é1é retardés? Un navire se trouvant sous la cote de Suéde avee
un veat favorable et qui sortait de la Baltique pour entrer dans le Catlegat ,
ne pouvail pas conlinuer sa route : il élail obligé d’approcher la céle danoise
et de jeter lancre 3 Elseneur, pour faire sa déclaration et payer limpét; pre-
riére perte de temps pour changer de route , et deuxiéme , par suite de l'obli-
gation pour le capitaine de se rendre i terre et d'y rester quelques heures.
Un batiment qui doit ancrer, surtout dans des parages difficiles , risque tou-
jours de perdre ses ancres el ses chalnes; cel accident est souvent arrivé dans
la- rade d’Elseneur, et waintes fois il a eu pour conséquence, ou bien un
échouement ou une collision avec un autre navire. 11 0’y avait pas seulement
a payer a Elseneur les droits de phare et de fanaux, ais en outre, comme le
dit 'Exposé des motifs , les frais d'expédition ou émoluments aux agents danois,
qui, pour un pavire de 100 tonneaux, étaient le double du droit de feu.
Ajoutez a ces frais, ceux du capitaine pour se rendre a terre, commission a
payer au correspondant et autres dépenses semblables, et les armateurs et né-
gociants trouvaient un compte assez surchargé; tels étaient les dangers, tels
€étaient les inconvénients, Lels élaient les retards, et finalement, telles élaient

les charges qui pesaient sur les navires et marchandises , par suite du payement
des droits de Sund.,

(!) Page 9 de PExposé des molifs,
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2

EXAMEN DES ARTICLES DU TRAITE GENERAL
ET DE LA CONVENTION PARTICULIERE,

Par I'article 1¢, le Danemark prend I'engagement, non-sculement envers les
puissances signataires du traité, mais vis-a-vis de toules les autres indistincle-
ment , de ne prélever a I'avenir aucun droit de péage, de quelque nature qu'il
soil, sur la coyue du batiment ou sur la cargaison des navires qui passent par
le Sund ou les deux Belts, méme s'ils sonl obligés de reldcher dans les eaux
danoises; de plus, aucun bitiment ne pourra & lavenir élre assujetli & une
délention ou entrave quelconque. Mais 8. M. le roi de Danemark se réserve le
droit de faire avec les puissances qui n'ont point signé le traité géncral, des
trailés spéeiaux , n'impliquant loutefuis ni visite ni délention.

Ainsi, bien que quelques puissances n'aient pas concouru au traité de Coren-
hngue, neamuoins le pcng(, est définitivement aboli, et les navires appartenant
a leur marine marchande ve pourront pas méme, par exceplion, élre arrélés.

Cependant les puissances signataires onl promis au Danemark leur concours
pour engager les puissances relardalaires d'intervenir également dans la dépense
du rachal.

Par le n° 2 de I'article 1er, le Danemark prend ltn{fclg(’m(’nt de ne pas exiger,
dans les autres ports, de nouveaux droits qui pourraient laisser supposer que
son intention est de rétablir indirectement les laxes qui viennent d'étre abolies.

L’article 2 contient, de 1a part du Danemark, les enpagements suivan!s :
s P ) geme

1o De donner a la mavigation toule la sécurité possible, en conservant dans le-
meifleur état tous les feux et phaves le long de ses cotes, aux approches de ses
ports, rivieres et canaux, el en maintenant les boudes. balises, elc., servanl a
faciliter la pavigation dans le Catlegat, le Sund et les Belts; d'augmenter méme
et d'améliorerles signaux susdits, si 'utilité et Fopportunité en sont démontrées.

Il convenait que cel engagement fit inséré dans le tratld; la question des
phares et fanaux estune. de ces qguestions vitales pour la marine : sans ces
signaux, la navigation le long des cotes ne devient pas seulement dangereuse,
mais elle est impossible pendant la nuit, et les ports sont inabordables : tous les
frais occasionnés pour P'entretien et lamélioration des feux, phares, boudes et
aulres signaux, reslent a toul jamais pour compte du gouvernement danois, et’
aucune dépense de cctle nalure ne pourra élre mise, en aucune circonstance,
a charge des navires élrangers;

20 De surveiller le service du pilolagP dans le Caltegat, les deux Bells et Te
Sund, de laisser ce pilotage facultatif, de conserver des.droits modérés et de
ne jamais élablir une surtase a charge des batiments élrangers;

3o De permellre a chacun, n'importe a quelle pation il appartient.; d'orga-
niser dans le Sund et les deux Belts, un service facultatif de remorquage des
navires. '

Les 0o 5 et 6 de larlicle 2 sont relatifs & la navigation et au transport des
marchandises A travers les deux duchés. Le commerce élail inléressé & obtenir
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aussi sur ces voies de communication quelques avantages, el quoiqua un
moindre degré, il désirail un passage libre comme pourieSund ; il y a 4 observer
cependant , qu’entre les deux communications de la mer du Nord a la Baltique,
il y a une différence a faire : du c6té du Sund, nous trouvons la pleine mer, et
du co1é des duchés, il y a des rivieres, des canaux, des chemins de fer et des
routes; la premiére voie a é1é créée par la Providence, elle appartient a tout
le monde ; les autres, en partie par la main des hommes : pour I'exécution de
ces travaux, ils ont di employer des capitaux.

Les principales voies de communication entre les deux mers indiquées au
n° 5 et 6 sont :

1° Le canal de Schleswig-Holstein ou I'Eider, partant de Tonningen, et se
jetant dans la Baltique & Friedericksort prés de Kiel;

2o Le canal de Steckenitz. un affluent de I'filbe, et qui est par Molln en com-
munication avec Lubeck;

3o Un chemin de fer partant de Hambourg . allant d’un e6té & Lubeck, et de
Pautre c61é, par Altona avec embranchement sur Gluckstad, a Kiel, ete. ;

4> Un chemin de fer de Tonningen a Flensbourg et relié au chemin de fer
précédent par Rendsbourg.

Il importait aussi au commerce en général d'oblenir, pour les marchandises
transitant par ces voies de communicalion, un traitement plus favorable el a
des conditions moins onéreuses.

Il ne convenait pas de continuer a surcharger le transit par ces voies , quand
on supprimait entiérement le péage sur le Sund et lec deux Belts.

On a de nouveau obtenu ici des concessions; elles feront certainement aug-
menter Je transit, et le Danemark lui-méme commencera a en tirer les premiers
bénéfices.

Déja un certain nombre de catégories de marchandises étaient exemptées
par quelques-unes de ces routes; le n° 5 de larticle 2 étend cetle exemption a
toutes les aulres routes et canaux, et la méme disposition du traité contient la
nomenclature de ces marchandises.

Le droit de transit sur les autres produits, comme le dit PExposé des motifs,
étail en général de 80 skillings danois, avec 6 p. %o additionnels, par 500 li-
vres de poids brut.

Ce droit se trouve réduit a 16 skillings par 500 livres, ou 20 centimes par
100 kilogr.; c’est donc une diminution de 8 franes par lonneau de 1,000 kilogr.

Pour connaitre importance du transit par les chemins de fer de Lubeck et
de Kiel a Hambourg et vice verse , ainsi que par le roulage ordinaire el le canal
de Stecknitz, M. le Ministre des Affaires Etrangéres s’est empressé de remettre
a la commission le tableau de ce mouvement commercial. (Anneze A.)

La Chambre remarquera que, pendant ces derniéres années , il y a eu un ac-
croissement considérable de transport, provoqué par la construction des che~
mins de fer; ces derniers sont surtout favorables aux ports de I'Elbe.

Par le méme tableau, on verra que le mouvement sur le canal de Stecknitz est
de peu d'importance. et qu'il ne comprend pas les marchandises qui traversenl
le Danemark par le canal de I'lider ou de Schleswig-Holstein.
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Voici le mouvement de la navigation sur ce dernier canal, pendant le
années 1853, 1854 et 1855

-
. Narires Navires Nayires Autres
ANNEES, TOTAL.
DAXOS, NEERLANDALS, HANOYRIENS, AAVIRES.
1883 92,445 705 579 2068 3.997
1834 . 2,470 ™M 499 102 3,851
1885 . 2,252 582 49} 108 3,485

La part est done, pour pavillon danois, de 64 %/o; néerlandais 17 ®/o; hano-
vrien 14 %o : tous les autres ensemble 3 %.

On comptait parmi eux, en 1853, sculement 3 batiments belges; il n’y en a
aucun en 1854 ni en 1855.

Les batiments qui naviguent sur le canal de PEider sont généralement d'une
capacité d'environ 60 4 80 tonneaux ¢t d’'un faible tirant d’eau : ce sont des
navires qui font des voyages entre les ports néerlandais, hanovriens el ceux de
PElbe, en destination de Kiel et autres ports danois des Belts, Lubeck, des ports
de Melkenbourg et de la Poméranic el wice versa; ces pelits batiments pré-
férent traverser ce canal, pour avoir de moindres dangers et pour raccourcir
Ja route.

Les batiments en destination de la Belgique profitent peu de ce passage; leur
nombre varie beaucoup ; il est parfois de $0 en une seule année : en 18551l a
dLé seulement de 9; ils sonl généralement chargés de grains et de graines.

Un nombre moindre de navires arrive de Belgique par le méme canal : on n’en
a compté que 7 en 1853 ; mais ce chiffre est, dans certaines années, notablement
dépassé. Nos produits se coruposent principalement de clous, cordes et articles
de fer, de verreries, armes, livres, meubles, zinc, ele.

Quant au tarif des droits de navigation sur le canal de Schleswig-Holstein
ou YEider, il se trouve anmexé a ce rapport. (Annexe B.) M. le Ministre des
Affaires Etrangéres I'a fait parvenir 4 la commission.

fLes taxes sur la coque des bitiments qui traversent ce canal, rapportent au
trésor danois environ 26,000 rixdalers par an.

Le traité général ne fail aveune mention d’une réduction de droits de navi~
gation sur la coque des navires.

Cependant, dans les réinions de la conférence & Copenhague, des instances
ont éL¢ faites pour atteindre ce but, et principalement, comme on peut le sup-
poser, par le plénipotentiaire néerlandais. Par le tableau qui a é1é mis sous les
yeux de la Chambre, on verra que la marine marchande des Pays-Bas est ,
aprés le Davemark, la plus fortement intéressée dans celle question. Le
commissaire danois, bien qu’en prenant la défense des intéréts de son pays, a
son point de vue, et en déclarant que, pour le moment, il ne pouvait pren-
dre aucun engagement, a cependant ajouté, « que son gouvernement soc-
» cupait en ce moment d’'une révision radicale assez avancée des droits de
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» douanes et de navire de la monarchie, et que, parmi ces derniers, se Lrou-
» vaient aussi les droits de navire dans I'Eider. » (Page 79 de Exposé des
motifs.)

Les marchandises a bord des navires navignant sur I'Eider, sont soumises &
des droits trop longs & rapporter ici, mais qui sont assez lourds. Ces taxes
produisent annuellement 90,000 rixdalers.

Les droits actuels sont remplacés par un nouveau droit de transit qui p’est
gue d'un cinguzéme de I'ancien. On calcule que cette substitution du nouveau
droit de transit aux anciennes taxes sur les marchandises, fera descendre le
chiffre de la recette de 90,000 rixdalers 4 9,000 rixdalers. Ce droit de transit
est done considérablement réduit; il reste & un taux minime, et il est méme,
dans certains cas, supprimé

Si, par lasuile, des droits de transit venaient encore & étre diminués, Je Da-
nemark promet de placer toutes les voies de comrmunication sur le méme pied.

l.es arrangements qui existent entre le gouvernement de Suéde et le gouver-
nement danois , pour l'entretien des fanaux sur les cotes de Suede, continueront
a exister, el le Danemark s’entendra définitivement a ce sujet avec son voisin.

D’aprés 'art. 3 du trailé géndéral, les engagements contraclés par les articles
précédents , sortiront leurs effets le 1er aveil prochain.

Celte date, bien que peul-étre un peu trop rapprochée, était cependant
nécessaire ; c'esl ordinairement vers celle épogue de I'annéde que la navigalion
commence daos la Baltique; it fallait donc mettre le traité en vigueur avec I'ou~
verture de cetle navigation.

Cependant, aussi longtemps que le trailé général ne sera pas ratifié, le gou-
vernement danois, d’aprés le protocole annexé a ce dit traité, pourra main-
tenir sur le Sund et les Belts, a titre provisoire, les laxes quiil s'est engagé a
abolir, el le cas échéant, ces droils seront ultérieurement restiluds.

En tout état de choses, les concessions faites par le Danemark sur le transit
a travers les deux duchés, et qui sont spécifiées aux n® ¥ et 6 de l'art. 2, scront
mises en vigueur & dater du 1¢" avril prochain.

L'art. 4 regle la somme que chaque puissance signataire du traité est tenue
de payer au Danemark , comme dédommagement el corspensation des sacrifices
que le trailé lui impose.

- La moyenne annuelle des droits pergus de 1851 a 1853, a été, tant sur les
navires que sur les chargements, de 2,387,289 rixdalers. Comme la plupart des
revenus cotnmerciauy, ces droits se sont accrus depuis quelques années, et,
suivant toutes les probabilités, a raison du développement que les affaires pren-
nent en géuéral , ces chitfres ne seraient pas reslés stationnaires; au contraire,
par lasuite, il y aurait eu une nouvelle augmentation. :

Capitalisé a raison d’un intérét de 4 p. %0, ce revenu aurait donné un capital
de 59,682,225 rixdalers; wais on comprend facilement que les puissances étran-~
peéres n'ont pas pu admellre un pareil sacrifice; une transaclion a été pro-
posée méme par M. le commissaire danois, dans la séance de la conférence
du 2 février 1856, Par celle transaclion, il ne demandail plus, au nom de son
gouvernement, qu'une somme de 35,000,000 rixdalers (105,000,000 de
francs). A
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Les puissances signataires du traité général, y compris la Bel-

gique, supporteront ensemble unesomme de . . . . rixd. 30,476,325
Le Danemark lui-méme doit y contribuer pour . . . . . 1,122,078
L’Espagne — Ce 1,020,016
Les Etats-Unis — Co 717,829
Le Brésil — e e 506,289
Les autres puissances non signataires du traité pour . . . 1,157,457

Rixd. 35,000,000

4

Comme nous P'avons déja dit, on peut féliciter le Danemark d’avoir obtenu
un tel résultat.

Quand on examine quels ont ¢1é les revenus du Sund & d'autres époques,
alors que les puissances élrangéres consenlirenl a signer des Lraités avee le
Danemark, pour obtenir des réductions ou des suppressions de droits, on
verra qu'ils ne peuvent étre comparés avee les recelies actuelles,

Si les chiffres qu’on a pu se procurer sont exacts, l'impdt sur le Sund a pro-
duil :

En1786. . . . . . . . rixd. 200,000
Ea1770. . . . . . . . . . 450,890

1 est & remarquer qu'entre ces receltes et le produit actuel , la différence est
nolable, et qu’au XVIlime siécle les péages percus étaient plus ou moins en rap-
porl avec les dépenses, ou au moins le payement des frais élait en apparence le
prix d’un service rendu, celui de I'éclairage des cles, elc.

Les articles 9 et 6 réglent le payement des soromes mises & charge de chaque
puissance signataire du trailé général. L'équivalent ou Je payement du montant
dt par la Belgique, fait I'objet de la convention spéciale signée aussi le 14 mars,
a Copenhague, entre nolre plénipotentiaire et le commissaire danois.

Aprés avoir signé le traité général, chaque puissance a dt, par une conven-
tion particuliere, régler le mode de payement.

Principalement pour la Belgique, cette convenlion élail trés-importante, a
cause de la résolution toute particuliére qu’elle avait prise, en 1839, volontaire-
ment e\ temporatrement, dans l'iniérét de sa politique intérieure, de rembour-
ser le péuge sur I'Escaut.

En effet, ce péage est. une dépense mise, par les cing grandes puissances
signataires du traité de paix de 1839, au profit de la Néerlande, sur tous les
navires qui fréquentent I'Eseaul en destination de la Belgique, et il n'existe
pour nous aucune obligation (sauf celle résultant de nos traités de commerce),
de prendre celle lourde charge pour notre compte el de rembourser élernel-
lement ce péage a nos voisins du Nord. '

Le péage est divisé en deux taux, il est de fl. 1 12 ¢t par tonneau pour les

navires qui montent PEscaut occidéntal, et de 38 cents pour ceux qui descen-
dent le fleuve.
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Ce sont en conséquence, en droit, les navires, n'importe la nation a Jaquelle
ils appartiennent, qui sont obligés de supporter cette dépense; telle a été la
décision prisc en 1839, par les cing grandes puissances; on aurait tort de
prétendre que la Belgique est, en toutl élat de choses, obligée de rembourser
ce péage, qui doil étre en principe payé par tous les capilaines entrant dans
I'Escaut, absolument comme les autres frais de port, tels gue les droits de pilo-
tage, de tonnage, de phare, ctc.

Le droit du Sund et le péage sur PElbe n'ont-ils pas loujours é1é supportés
par les navires?

Il est vrai que, par des convenlions de commerce et de navigation, la Bel-
gique a pris. vis-a-vis de quelques puissances élrangeéres, l'engagement de
rembourser le péage sur 'Escaul; mais cet engagement a toujours été une com-
pensation des avantages que la Belgique recevail de Pautre parlie contlractante,
pour son commerce el sa navigation. Comme, a I'époque de la conclusion de
ces actes inlerpationaux actuellement encore en vigueur, le Gouvernement
belge remboursait le péage sur ses propres baliments, et demandait en méme
ternps a la puissance conlractante le trailement national, autant que possible ,
pour les frais de port, il étail équitable de placer, par réciprocité, ces navires
étrangers sur le méme pied que les navires belges.

Nous n’avoas donc aucun autre engagement; nous navons contracté que
'obligalion de rembourser le péage sur I'Eseautl aux navires appartenant aux
nations avee lesquelles nous avons signé des convenlions de navigation, et
seulernent encore pendant leur durée.

La Belgique est enlierement libre, elle n’est lice définitivement envers per-
sonne.

Ainsi, acluellement, les deux pays ont un péage, mais d’une nalure bien
ditférente : le Danemark en faveur de son trésor, la Belgique au détriment de
ses revenus.

Le Danemark a mis, de son propre mouvement, sur lous les navires gui
passaient le Sund el les deux Bells, un impéL qu'il eucaisse el qui fait partie de
son budget des recetles, et les puissances ¢trangéres viennent, par le trailé du
14 de ce mois, racheter ce tribut, moyennanl une cerlaine somme.

La Belgique, au contraire, a une autre position : elle se trouve située sur un
fleuve international , et les cing grandes puissances, a l'encontre des principes
qui ont é1é proclamés par elles-mémes en 1815, ont accordé en 1839, cu
faveur de la Hollande, un péage de un florin cinquante cenls sur 'Escaut.

Par le trailé avec le Danemark, la Belgique a éié obligée , comme loutes les
puissances, de reconnailre sa parl dans le rachat, elle doit payer comme les
aulres gouvernements; celle parl s'éléve & 301,459 rixdalers, ou 904,363
francs.

Le Danemark avait & compier avec la Belgigue; depuis nombre d'années il
remboursait pour ses navires le péage sur I'Escaul. La proposition belge de con-
tinuer le reinboursement de ce péage en acquit de notre delte, lui était trés-
avantageuse. Nous avions intérét a faire reconunaitre par 'Europe que le prin-
cipe du rachat du péage sur I'Escaut ne devait pas se faire par ki Belgique seule,
mais par toutes les puissances , suivant I'importance de leur propre navigalion;
les puissances représentées 4 la conférence de Copenhague, onl eu connaissance
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de la juste et équitable prélention de hotre Ministre des Affaires Etrangéres; la
convention particuliere y a fait droit.

L’engagement de payer une dette doil étre exécuté.

La Belgique comment le fera-1-elle, el a quoi est-elle obligée?

Quatre modes sont indiqués par la convention spéciale

Aussi longtemps que nous continuerons & rembonrser aux Pays-Bas le péage
sur 'Escaut, mis a charge des navires qui entrent dans le fleuve par le § 3 de
Partiele 9 du traité du 19 avril 1839, nous sommes obligés de le faire pour les
navires danois; c'est le stutu quo, c'est la clause qui acluellement produira
ses effets (art. 1¢r de la convention). Ce mode de payement est une compensa-
tion.

L’intérét a raison de 4 p. %o-sur le capital de rachal mis 4 notre charge, et
pris au cours du change actuel, est de fr. 36,174 60 c*., et la moyenne du
remboursement du péage sur I’ Escaut a é1¢, pendant les anndes 1839 a4 1856,
de 38,797 francs. Ainsi la différence est peu de chose.

Le pays qui exporle par ses propres batiments une parlie de ses plOdUIlb y @
un double intérét 4 économiser les frais de port qui pésent a Pélranger sur la
coque des navires; une réduction dans ces frais permet une diminution dans le
fret, avantage pour la nation qui vend ses produits, el 4 ce double titre le Da-
nemark a intérét & Gtre affranchi du péage sur UEscant, puisque les %8 de ses
navires qui arrivent en Belgique viennent des ports danois. -

Si, par suite d'une mesure de principe, la Belgique renonce au rembourse-
ment du péage sur I'Escaut, clle est alors tenue et elle s'engage a payer annuel-
lement, le l¢r mars, au Danersark, Viotérét de 4 p. % sur fa somme contribu-
tive misc a nolre charge : cet intéréL se monte, comme nous 'avons dit, a
environ fr. 36,174 60 cs,-(art. 2), ou I'équivalent suivant le cours, et dans ce
cas les pavires danois payeronl eux-mémes le péoge & agenl néerlandais a
Anvers.

Le troisiéme mode prévoit le rachat du péage de I'Escaut, au profit des Pays-
Bas; dans ce cas, la Belgique se met en lieu et place du Danemark : elle payera
la part danoise , comme le cabinel de Copenhague a pris la delle belge pour
son comple; les deux pays font alors un sacrifice wutuel, tous les deux de fa
méme importance. (Art. 3, § 1.) :

Si par l'une ou lautre cireonstance, le pavillon danois élait lui-méme
exempté du péage sur Escaut, cest le qualriéme el dernier cas prévu, la Bel-
gique seraitl affranchie de I'obligation guelle a contractée, par les dispositions
précédentes; mais par contre elle deviendrait debitrice el serail tenue au paye-
menl de la somme mise a potre charge par le traité geénéral. Cest une stipu-
lation dont la réalisation n’est guére a prévoir.

La paix dont VEurope jouit en ce moment et I'accord qui existe entre les
diverses puissances , leur permel de s'occuper de toules les questions qul se
rallachent au bien-étre matériel des nalions, queslions si imporlantes, qui
procurcnt autant de bonheur el de richesses aux peuples que la guerre leur
procure de gloire.

Espérons de voir disparaitre partout les entraves, tant matérielles que pécu-
piaires , qui datent encore des époques reculées : tichons d'obtenir l'usage de
ces voies de communication créées par Ja Providence; faisons des veux pour
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que le principe, admis par le traité de Copenhague, ail des conséquences dignes
du siécle ot nous vivons.

La commission, 3 Punanimité de ses membres, vous propose adoption du
projet de loi.

Le Rapporteur, Le Pyésident,

Jeaxy VAN ISEGHEM. BE LEHAYE.
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Annexe 4.

Tableau du mouvement des marchandises entre la mer du Nord et UElbe et la mer Baliique, par Hambourg, Kiel et Lubeck :
en quintaux (ceniner) pouds net.

MARCHANDISES ARRIVEES A HAMBOURG,

MARCHANDISES EXPEDIEES DE HAMBOURG,

DE LURECK - DE KIEL : POUR LUBECK : POUR KIEL:
Aunées. - — Années. — - ——
par le par le par le parle
chemin de fer par par chemin de fer chemin de fer par parc rotaws chemin de ler
de o roulago. | la Stockenits. ot de de lo roulage. |IaStcckeniex, de
BERLIN~EANBOURG. HAMDOURG - KIBL. BERLIN-KAMBIURG. HAMBOURG-EIEL.
, |

1849 . . » 204,562 93,452 500,024 41,211 1849 . . . » 274,054 | 274,054 128,655
1850 . . . . 933,580 80,812 314,202 55,750 || 1850 . . » 258,02 258,021 112,380
F1.17 B 59,548 193,023 56,092 508,668 48,097 1851 . . . 25,690 121,019 75,657 222,546 144,453
p1.1.3: S 353,392 8,162 54,551 596,085 59,290 1852 . . . 141,658 27,671 84,859 254,188 129,250
1853 . . . 550.276 2,985 56,203 609,464 106,214 1853 . . . 203,627 10,941 64,434 279,002 173,520
1884 . . . 687,515 183 56,658 724,356 128,771 1854 . . . 512,304 4,557 46,567 564,428 216,146
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ANNEXE B.

A

Les péages de la navigation du canal, d’'un lien étranger a un autre lieu
étranger , sonl, pour chaque voyage, les suivants :

P ——————
PAR LAST
DE COMMERCE DANDIS,
—— |
RIXD, scH. RIZD. scu, )
A.. Pour les nqvires charges :
Droit de last (Canallast), 26 sch., droit de fanald Reudsbourg . . . . . . . > » e 30
Droit de tonnage et de balisage A Tonning . . . . . . . . ., . . . » » » 24
Totsv des taxes de navigation. . ., » J » 54
Droit d’écluse et de pont pour 8 écluses ct ponls, chacun 13 sch, pax baliment,
1 rixd, 8 sch.; évaluation approximative . . - » 4
Demi-droit de pilotage entre Iunn-ng ¢l la mer, & pa.y cr alors méme qu'on n’em-
ploie pas de pilote. . . . . e s 16
Ce droit de pilotage est de moiii¢ cn sus, c’est-a-dire de 24 sch. par last de com-
merce danois, dans Ja périede d'hiver du 1¢r noyembre au 31 mars, Droits de
quarantaine Y Tonning,environ . . . . . . . . . . . . . 5
n 25
Les droits fizes inéuitables sont doncde . . . . . . . . . . . L N » » 79
Dépendent; en outre, de emploi fait, les taxes suivantes ;
Pour chevaux sur le canal de Holtenan & Rewlsbourg, 3 3/emilles . . . . . . » 31
Pour pilotage entre Reudsbourg et Téaning . . . . . . . . . . . . . . 16
Canot remorqueur & vapeur (Damp[leugswboot) entre Reudsbourg et Tonmng,
G milles . . . . 1 8
Id. id.  sur'Eider extéricur, de Tonning a la mer, 6 milles . » 51
Pilotagede Tooning alamer . . . . . . . . . . . . . . . ., » 16
Cette derniére taxe est aussi augmenlée de moiti¢ pendant la période d’hiver indi-
diguée, soit 24 sch. par lasl de commerce.
Exsgamte, . ., . . . 2 26
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Conmme on V'a fait semarquer, ces dermidres taxes dépendent de P'asage des objets
et sont donc rarement apphcablcs en totalité pour tout le parcours; on sait tou-
telois, par expérience, qu'il y a hcu d'évaluer ces taxcs, en moyenne, au quart
pour chaque passage. Co. .

Donc ensemble, en frais de navigation, 3 chaque passage d'un navire charyé .

B. Pour les navires vides ou sur lest :
Droit de last (Canallasi), 13 sch.; droit de fanal 3 Reudsbourg .

Droit de tonnage ct de balisage a Tonning .

Torar des taxes de navigation
Droit d'écluse el de pomt.
Demi-droit de pilotage . \ Ensemble comme pour les navires chargés .

Frais de quarantaine,

Donc, taxes fixes indvitables

Pour les aulres frais dépendant de 'usage des objets, on n’a également pas égard
au point de savoir si le navire est chargé ou & vide; i y a donc lieu de les évaluer
au quart, soit . e N

Les navires d vide et sur lest payent donc, A chaquc passagc du chef des diffé-
rentes taxes de navigation, .
'y a donc un excédant de frais pour les navires chargés, de .

lequel cxcédant, du chefdu chargement, constitue indirectement un droit de car-
gaison au préjudlce des navires.

PAR LAST
DE CONMERCE DANOIS,

B AT NI

b —

rizo, | scR, | mixo. sch.
. o » 55
Py » 1 38
5 17
] 12
» 29
» 25
® 54
* 55
" M i 135
” * ® 95




