MEMOIRES

DEVELOPPEMENT DE LA CONSTROCTION NAVALE

EN BELGIQUE

RAPPORT

I. AVANT-PROPOS.

Objet de Vétude.

Dans I'allocution qu’il prononga, le 17 janvier 1899, devant ses '
collegues, M. Ch. Legrand, président du Comité des études de la
Société belge des Ingénieurs et des Industriels, s’exprima comme suit :
« La Commission administrative de notre Association vient de sou-
metire 4 Pexamen de notre Comité, la question des armements
maritimes en Belgique. Elle nous prie de rechercher les voies et
moyens auxquels il y aurait lieu d’avoir recours pour metire notre
pays en situation de créer et de développer progressivement, dans
le plus court délai possible, une marine marchande NATIONALE qui
soit en rapport avec 'importance de notre industrie et de notre com-
merce. Il semble done, dés a présent, que 'objectif complexe de
I'étude que nous allons entreprendre doive étre notamment :

» 10 de provoquer dans le pays un mouvement favorable au déve-
loppement de la marine marchande et de la construction navale ;
» 2° de jeter les bases d’une législation marilime rationnelle et
complete ;
» 30 de déterminer la création des institutions d’Etat et Iaction
» gouvernementale reconnues indispensables a ces objets ; enfin
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» 4o d’indiquer au commerce et a I'industrie les mesures d’initiative
» les plus propices qu’il leur incombe de prendre a ces fins. »

L’envergure d’un semblable travail a engagé le Comité a rechercher
d’abord quelle était la partie de I’étude qui réclamait la solution la
plus immédiate : la formation d’armements maritimes nationaux ou la
création de chantiers belges de construction navale.

A priori, on peut prétendre que les armements auraient du faire
I’objet des premiéres recherches, carils seraient éventuellement appelés
A constituer la clientéle principale des chantiers. Ges derniers furent
néanmoins choisis comme premier objet d’investigation, attendu :

1o que la constitution d’un chantier demande plus de temps que
celle d’une compagnie de navigation, laquelle peut toujours et a bref
délai se procurer a I'étranger des navires et un personnel ;

20 que le développement de I'industrie de la construction navale
exigerait probablement, a titre d’encouragement, une intervention
gouvernementale toujours tres lente a se produire, et

30 que le Comité aborderait plus aisément I’étude des chantiers que
celle des armements, la premiére étude rentrant d’avantage dans le
cadre de ses connaissances spéciales et pouvant lui servir d’entraine-
ment pour la seconde.

La recherche des voies etmoyens & poursuivre en vue du développe-
ment de la construction maritime en Belgique nécessite un exposé
préalable succinct de I’état actuel de cette industrie dans notre pays.
" Elle exige aussi une analyse comparative de notre situation avec celle
de nos voisins en ce qui concerne la méme industrie. Enfin elle réclame
un examen approfondi des causes de notre infériorité relative et des
obstacles que rencontrerait toute innovation du genre de celle qui

nous occupe.

Etat actuel de Uindustrie du navire en Belgique. — Utilité et intérét,
pour notre pays, de posséder des chantiers de construction navale

A part le chantier « Cockerill » dontil sera question plus loin, nous
ne possédons pas en Belgique d’établissement qui ait édifié un bati-
ment de mer proprement dit; encore la société Cockerill n’est-elle
yraisemblablement parvenue a assurer I'existence de sa division mari-
time d’Hoboken que grice 4 sa puissance financiére et grice al’arme-
ment assez important qu’elle posséde a Anvers, ce dernier fournis-
sant un aliment assuré a son chantier-dans les abnées de pénurie de

commandes.
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Parmi les autres chantiers de moindre importance, notre pays
compte huit firmes, qui ont, dans .ces derniers temps, construit des
bateaux d’intérieur, des steamlaunches, de petites dragues, des yachts, .

des remorqueurs de faible tonnage, ou bien des chalutiers a vapeur;

ces firmes sont les suivantes :
La société anonyme des Ateliers de construction de la Meuse,a Liége.
La société anonyme des Forges et Aciéries de Bruges, a Bruges.
MM. Jabon, fréres, a Ombret (Huy). '
Dessiennes et Delsaux, a Boom (Rupel).
De Tombay et G, a Hoboken (Escaut).
Veuve Duhoux et fils, & Burght —
Van Damme fréres, a Baesrode —
Van Praet, a Baesrode -

Enfin, une douzaine d’autres industriels des rives de I’Escaut, du
Rupel et de nos voies navigables ne font que le bateau d’intérieur :
alléges, bélandres, pontons, barges, schuits, etc.; ce sont notamment :

MM. De Winter, & Boom (Rupel).
Lissnyder, — —
De Ceuster, - —
Plaquet, a Schooten — .
Thys, 4 Petit-Willebroeck — .
Van Kerckhoven, a Niel-on-Rupel.
Lacroix et Ci¢, a Flawine-lez-Namur.
Mateyssen, a Jemeppe-sur-Meuse, etc.

Naguére encore, nos petits chantiers ne confectionnaient que des
bateaux en bois ; aujourd’hui, le bois y est remplacé par le fer et
I’acier. La transformation de la main-d’ceuvre s’y est accomplie sans
trop de difficultés, mais tout progrés semble arrété par le fait, notam-
ment, qu'aucun de ces établissements ne posséde de personnel tech-
nique, grice auquel ils pourraient augmenter notablement I’importance
de leurs productions, voire méme aborder la construction maritime
proprement dite.

Mentionnons aussi, pour mémoire, la « Société anonyme belge des
chantiers navals, ateliers et fonderies de Nicolaieff », constituée il y a
trois ans seulement et qui a son siége a Bouffioulx, en Belgique. Elle a
crééen Russieune fonderied’acier,des usines de construction mécanique
et un chantier naval de tout premier ordre. Elle a étendu ses établisse-
ments sur plus de 50 hectares, elle occupe déja 3,000 ouvriers et
son carnet actuel de commandes comporte des travaux pour une valeur
de plus de 20 millions de francs. Son chantier naval n’attend plus
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qu’un complément d’organisation technique pour 'exécution d’ordres
importants qui lui sont promis, dit-on, par le Gouvernementrusse. Le
directeur général de cette importante société est un Hollandais, M. Hai-
tinck; il a comme adjoint, pour la construction des navires, un de ses
compatriotes, M. Tideman.

Enfin, signalons qu’une société belge vient de reprendre les usines
de T'ancienne firme E. T. Gallen, a Wiberg {Finlande), lesquelles
comprennent un chantier naval assez important. :

Chose étrange par conséquent, les capitaux belges s’expatrient avec
facilité, pour aller implanter a I’étranger une industrie qui n’existe
pour ainsi dire pas en Belgique! Il est vrai que la Russie provoque
et favorise cet exode par des encouragements de toutes sortes :
cessions gratuites de terrains, commandes nombreuses et impor-
tantes pour sa flotte et ses voies ferrées, etc. Puissions-nous voir,
a bréve échéance, notre Gouvernement s’occuper aussi des mesures a
prendre en vue du développement de la construction navale dans
notre pays !

La Société Cockerill, qui représente pour ainsi dire seule chez nous
cette industrie, ne suffira pas seule a son extension; elle détient, en
fait, un véritable monopole et, a ce titre, elle ne peut ni prospérer, ni
favoriser I'accroissement de nos petits chantiers. S’il en était autre-
ment, grice au crédit colossal dont elle dispose et a la valeur indiscu-
table des hommes qui la dirigent, elle serait depuis longtemps a la
téte d’un chantier naval de tout premier ordre. Au surplus, les frais
généraux de la Compagunie sont énormes, car, n’ayant aucune spé-
cialité, les recherches qu’elle doit faire pour assurer des commandes a
son chantier sont relativement trés onéreuses et les études préalables
relatives a chacune de ces commandes grévent lourdement son budget.
Enfin, elle a seule sous la main un nombre limité d’ouvriers et de
techniciens spéciaux, elle n’en trouve done pas d’autres en Belgique
quand les ordres affluent, et, lorsque ces derniers font défaut, elle
doit, cofile que cotte, occuper tout son personnel, car elle risquerait
de perdre a jamais le concours de ses spécialistes si elle les congé-
diait. 11 s’ensuit inévitablement que ses productions navales sont
chéres et sa clientéle restreinte. En moyenne, depuis dix ans, elle

n’a construit, par année, qu’un seul navire de mer et neul petits.

bateaux d’intérieur : remorqueur, sternwheel, navires a aubes, ete.!
Nous savons qu’elle projette en ce moment de mellre les moyens de
production de son chantier 4 la hauteur des exigences actuclles de
lindustrie du navire ; ce sera cerles un progrés sérieux, mais sera-t-il
suffisant pour lui valoir de nombreuses et importantes commandes?

Y 4
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Nous ne le croyons pas, car sa clientéle ne prendra un véritable essor
que le jour ot les rives de Escaut seront occupées par de nombreux
chantiers. C’est la concurrence seule qui améne la prospérité, c’est
elle seule qui peut assurer le succes de nos tentatives pour dév elopper
chez nous la constuction maritime.

Telle est, en résumé, la situation précaire dans laquelle se trouve
Pindustrie du navire dans notre pays. Et pourtant, que d’avantages ce
dernier ne retirerait-il pas d’un genre de travail qui emprunte a presque
toutes les branches de I'activité humaine ses matériaux et ses moyens
d’action ? La métallurgie, la sidérurgie, les ateliers de confection d’ap-
pareils mécaniques, le commerce du bois, la fabrication des objets de
luxe, etc , toules ces manifestations de notre labeur journalier entrent
pour une part plus ou moins large dans la construction du navire Ce
dernier, au lieu de porter lenom de «wvéhicule flottant », devrait s’appe-
ler « Encyclopédie flottunte » tant est grande la diversité des matiéres
qui entrent dans sa composition.

Voila done, pour I'industrie nationale, un débouché certain et lucra-
tif. Pourquoi continuer a abandonner bénévolement a d’autres un
semblable profit?

Anvers voit entrer chaque année dans son port plus de 5,000 navires
de mer ; que de travaux d’entretien et de réparations n’y ferait-on pas
subir 4 maints de ces batiments, s’il se trouvait sur DI’Escaut des
chantiers bien outillés! Certaines lignes de navigation finiraient certes
alors par prendre notre métropole comme port d’attache pour le radoub
de leur matériel flottant.

Remarquons a ce propos que les dangers auxquels tout navire de
mer est sans cesse exposé augmentent les éventualités de destruction (1)
et de dommages (2); les commandes se succédent donc sans interruption
et, en tenant compte de 'accroissement continuel des transactions com-
merciales extérieures, 'outillage naval peut étre considéré comme un
de ceux qui donnent suite a la plus grande consommation de matériaux.

Comme nous le ferons ressortir plus loin, 'instant est absolument
propice pour aborder la construction des navires, car, au moment ou
nous semblons nous engagerdéfinitivement dans la constitution d’arme-
ments nationaux, il serait inconséquent d’abandonner les avantages
que nous vaudraitla confection de I’outillage de ces armements. Au sur--

(1) En 1897 1,250 navires, tant vapeurs que voiliers, ont péri sur 44,260 bati-
ments que comportaient les armements du monde entier, soit 8 pour mille.

(2) En 1897 : 5,492 de ces 44,260 navires ont subi des avaries graves, soit
plus de 10 p. c.
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plus, est-il besoin de signaler les nouvelles carriéres que les chantiers
ouvriraient 4 nos compatriotes et le grand nombre de bras que ces
établissements occuperaient?

Ne devons-nous pas nous attendre & voir se fermer un jour bien des
débouchés, que nous devons aujourd’hui a des pays consommateurs,
lorsque ceux-ci seront devenus producteurs? La Russie nous a ouvert
les bras jusqu’a ce jour; elle nous inondera peut-étre demain de ses
produits; ’Allemagne et Amérique en sont déja 1a. Depuis peu,
la Chine semble apporter moins d’entraves aux importations euro-
péennes. Jusqu’a quand pourrons-nous prendre part aux affaires qu’y
recherchent nos puissants concurrents? Les aléas sont nombreux pour
nous de ce ¢dté, et, a ce titre, ne nous appartient-il pas, au cours de la
période de prospérité industrielle que nous traversons, de profiter du
présent pour assurer I'avenir ?

Nous le devons a tous les égards, car les points noirs de notre hori-
zon économique ne disparaitront que si nous parvenons a conquérir
des débouchés intérieurs pour remplacer ceux de I’extérieur que nous
sommes exposés a perdre ; la construction navale nous offre toutes les
garanties désirables sous ce rapport et il serait blamable de laisser
ignorer ce fait a nos concitoyens. 11 est utile aussi de leur exposer les
causes de notre infériorité en ce qui concerne I'industrie du navire en
Belgique? M. Th. Verstraeten nous en fait part : « En 1830, dit-il, la
» Belgique, avec son territoire exigu et ses trois millions d’habitants,
» eut & s’organiser pour la lutte ardue au travers des plus pénibles
» entraves, notamment notre asservissement dans I’'Escaut maritime.
» Elle fit alors ce que font partout et toujours les hommes et les choses;
» elle dirigea ses efforts dans la voie des moindres résistances ».

Le champ d’exploitation de la mer lui avait été enlevé; force lui fut
donc de n’avoir recours qu’a ses seules ressources industrielles, les-
quelles suffirent heureusement, grice a une activité sans exemple, a
lui donner la richesse et & faire d’elle une des premiéres puissances
économiques de ’Europe. '

Aujourd’hui, il est temps de songer a nous étendre du coté des mers
et sur mer, car aucune nation ne vivra riche, glorieuse et indépendante,
si elle ne sait pas y conquérir une place en rapport avec ses transac-
tions commerciales. , .

N’oublions pas que nous sommes un pays neutre et que, si nous
possédions d’importants chantiers, bien des pays, qui en sont privés et
qui ont une marine de guerre, préféreraient nous confier la construc-
tion de leur matériel flottant plutot qu’aux firmes de leurs adversaires
éventuels.

@
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Paralléle entre la situation de la Belgique et celle des pays
les plus producteurs.

Jetons un instant les yeux sur les cing pays les plus producteurs en
fait de construction navale : ’Angleterre, I’Allemagne, la France, les
Pays-Bas et les Etats-Unis d’Amérique.

En 1898, les lles Britanniques construisaient a elles seules, dans

‘176 chantiers, un nombre de navires dépassant le double de ceux

lancés par les autres pays du monde, soit 761 batiments de commerce,
jaugeant ensemble 1,367,370 tonnes et 41 navires de guerre déplagant
191,355 métres cubes.

L’industrie navale anglaise détientainsi lerecord; elle doit, il est vrai,
sa situation florissante a des conditions économiques et industrielles
exceptionnellement avantageuses : le commerce maritime britan-
nique est & la téte d’un outillage de transport dontla jauge globale
atteint prés de 13 millions de tonnes; il offre donc aux chantiers
nationaux un aliment abondant et constant, sans compter I'appoint
auquel donne lieu également la clientele d’une colossale marine de
guerre. _

Le libre-échange, d’autre part, vaut aux chantiers anglais tous les
bénéfices de son fructueux régime, par I'établissement d’une utile con-
currence et par le bon marché dont cette derniére est la source.

Les centres industriels du pays s’étendent d’ailleurs le long des
estuaires des grands fleuves, jusqu’au bord méme de la mer; les
établissements de construction navale y trouvent donc leurs matériaux
pour ainsi dire a pied d’ceuvre.

Comme conséquence inévitable des conditions qui précédent, une
situation tout particuliérement favorable s’est produite quant a la
division du travail et a la répartition logique et fructueuse des spécia-
lités. Enfin, habileié technique des chefs et la supériorité de ouvrier
constituent également un appoint des plus sérieux au succes et a la
prospérilé des chantiers britanniques.

La création la plus importante de ces chantiers se rapporle a un
navire mesurant 208,90 x 20™,75 x 14~, 75 et jaugeant 17,000 tonnes ;
cest '« OckANIC », steamer & deux hélices construit par MM. Harland
and Wolff, de Belfast, pour la Compagnie « White Star » et destiné &
étre mis prochainement en ligne entre ’Angleterre et I'Amérique du
Nord (1).

(1) 1la fait sa premiére traversé du 6 au 12 septembre dernier.
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Il est a peine besoin d’ajouter que I'industrie anglaise accapare une
grande partie de la clientéle maritime étrangére? Le quart de sa pro-
duction annuelle, soit environ 400.000 tonnes, est en effet destiné a
Pextérieur et, comme les chantiers des autres pays du monde ne
construisent, par année, qu’en moyenne 700.000 tonnes, il s’ensuit
que plus du tiers des commandes de ces pays échoit aux chantiers
britanniques, dont la prépondérance ressort ainsi, a plusieurs titres
d’une facon éclatante. ,

L’¢re de prospérité que traversent actuellement I'industrie en géné-
ral et la construction navale en particulier, a décidé nos voisins d’Outre-
Manche a ériger plusieurs chantiers nouveaux et i en reconstituer
d’autres sur des bases permettant de développer leurs moyens d’action.
A Sunfierland notamment, une grande compagnie vient de se fonder
au capital de 18 millions de francs; a Newecastle, une autre a porté son

avoir a 8,750,000 francs, et i Blackwall (Tamise), la fusion de deux

)
sociétés a permis de porter le capital commun & 20 millions de francs.
Enfin, 4 Hourdon et & loker, il vient de se créer aussi de nouveaux
établissements de construction maritime.

'I)ans I'étude qui va suivre, nous aurons 4 rechercher, en vue du
deve]oppement de Ja construction navale en Belgique, quels sont les
moyens qui mettraient notre pays dans les conditions économiques les
plus voisines de celles que nous venons de décrire?

En Europe, I’illemagne vient immédiatement apres PAngleterre
comme importance de production ; elle n’a toutefois construit, en 1898
que le dixiéme du tonnage des navires lancés dans le Royaume-Unir

Il y a une trentaine d’années, il n’existail guére de chantiers impor-
tants chez nos voisins de I'Est; les armemen(s germaniques et le gou-
vernement lui-méme adressaient toutes leurs principales commandes
a PAngleterre. Peu a peu cependant, grace a esprit d’entreprise et i
I'intelligente initiative de quelques hommes actifs et opiniétres, grace
aussi a des encouragements de toutes espéces et sur lesqueI; nous
aurons Toceasion de revenir, grace enfin aux sentiments patriotiques
des grands armateurs, l'industrie du navire prit rapidement, dans
IEmpire, un essor considérable. Les compagnies allemandes de navi-
gation, aprés des essais satisfaisants, passérent presque tous leurs
ordres aux établissements indigénes et I’Etat lui-méme n’hésita pas a
confier a ces derniers la conslruction d’importants navires de guerre

Aujourd’hui, ’Allemagne posséde vingt-neuf chantiers dont les pluls'
grands n’ont rien i envier aux établissements similaires anglaisl
a telle enseigne qu’on construit en ce moment, dans les ateliers d(;

i
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la Compagnie « Blohm et Voss » de Hambourg, pour la?Compagnie
« Hambourgeoise-Américaine », un navire de 16,000 tonnes, le Dentsch-
land qui a pour dimensions principales : 201m,90 x 20™,57 x 13™,42
et qui sera pourvu de machines développant 35,000 chevaux.

La vitesse stipulée au contrat est de 23 1/, nceuds ; les constructeurs
espérent atteindre 23 nceuds aux essais (46 1/, kilométres). Les chan-
tiers « Blohm et Voss » se distinguent, du reste, par une production
extraordinaire; celte année-ci, ils ont sur cale prés de 70,000 tonnes;
ils - égalent donc la puissance productrice des Wm Gray et G a
Hartlepool (1), des Swan et Hunter 8 Wallsend (2) et des Harland et
Wolff a Belfast (3).

D’autre part, en 1898, le chantier de la Compagnie « Vulcan », a
Stettin, lancait pour la Compagnie « Norddeutscher Lloyd », un autre
leviathan jaugeant 14,000 tonnes, le « Kaiser Wilhelm der Grosse ».
Ce navire a pour dimensions 190m,63 x 20m,13 x 137,12 et ses 28,000
chevaux de puissance lui ont permis de battre, cette année, plusieurs
fois le record de la vitesse entre I’Europe et "’Amérique du Nord.
Ce colosse des mers a done surpassé les deux plus rapides navires
anglais, le « Campania » et le « Lucania », appartenant a la ligne
« Cunard » et mesurant chacun 182™,24 x 19,83 x 13™,12.

Ajoutons que la marine marchande allemande posséde aujourd’hui,
ou estsurle point de posséder, diz-newf navires de plus de 10,000 ton-
nes, tous construits en Allemagne, alors que I’Angleterre n’en comptait
que neuf au commencement de cette année ; il est vrai que les chantiers
britanniques en ont actuellement dix-huit sur cales. On voit, par 13, de
quelle prodigieuse utilité aura été, pour I'industrie nationale, le déve-
loppement de la construction maritime au sein de ’Empire germanique.

Pour étudier les conditions qui ont servi de point de départ a cet
incroyable et rapide progreés, nous ne pouvons mieux faire que de
consulter le rapport que I’attaché commercial de I'ambassade anglaise
a Berlin a adressé, au commencement de cette année, au « Foreign
office » (4).

I1 fait remarquer que les subventions postales (8) ont certes contri-
bué au développement maritime de 1’Allemagne, mais, comme elles
sont en somme trés modérées, ce développement est da, presque entiére-

(1) Production en 1898 : 72.525 tonnes de jauge brute.

(2) Id. : 68.696 id.

(3) Id. : 67.905 id.

(4) Revue générale de la marine marchande (16 février 1899).
(5)

5) Environ 8 millions de francs.
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ment, a I’énergie déployée par les négociants, les armalteurs, les indus-
triels et les constructeurs de navires.

D’autre part, I’Etat étant propriétaire presque exclusif des chemins
de fer allemands, accorde des facilités extraordinaires pour le transport
des marchandises deslinées aux ports maritimes. Cette coopération, qui
existe entre PEtat et les commercants, ne se voit probablement dans
aucun autre pays a un méme degré.

On peut également citer ce qui s’est fait pour enrayer I'importation
des matériaux de construction destinés aux chantiers maritimes : une
réunion eut lieu a Altona, en 1897, et une autre 2 Berlin, le 2 décem-
bre 1898, entre les représentants des principaux chantiers et ceux de
Iindustrie métallurgique; il y fut décidé que, dans le cas ou I’Etat leur
viendrait en aide en ce qui concerne les transports, ils s’imposeraient
des sacrifices réciproques pour assurer de plus en phjs I’emploi des
matériaux allemands dans la construction des navires. A la suite de
cette décision, le gouvernement accorda une diminution de tarifs,
pour les matériaux destinés aux chantiers et la concurrence anglaise
fut, par ce fait, sensiblement diminuée ; nous reviendrons du reste plus
loin sur ce point.

Un autre genre d’encouragement a consisté a laisser importer en
franchise presque tous les objets et matériaux nécessaires a la confec-
tion et 4 'armement des navires, et celajusqu’au moment ot I'industrie
allemande sera 4 méme de les produire au méme prix que D’étranger.

Le méme rapport anglais fait allusion & ce fait que les chantiers
Schichau et C¢, a Elbing, ont livré, ’automne dernier, au gouvernement
chinois des contre-torpilleurs qui ont donné 35,2 nceuds de vitesse a
leurs essais, c’est-a-dire un peu plus que la « Turbinia » (1); ce fait
demande a étre confirmé.

Une autre considération a faire valoir, c’est que toutes les voies
d’eau de lintérieur ont été rendues navigables pour les vapeurs et,
comme la plupart des canaux sont entre les mains de I’Etat, il en résulte
que les fleuves, riviéres et canaux concourent, avec les chemins de fer,
pour amener a bon marché le frét de Pintérieur jusqu’aux ports mari-
times et les matiéres pondéreuses jusqu’aux chantiers.

Ajoutez a ces considérations que les commandes de I’Etat ont afflué
nombreuses et importantes, a 'occasion de ’accroissement de la marine
de guerre allemande, et vous aurez établi les causes du développement
colossal de 'industrie du navire dans I’Empire germanique.

(1) Torpilleur anglais muni d’un moteur & turbine « Parsons » et ayant donné,
a ses essais, la vitesse prodigieuse de 35 noeuds (65 kilométres a I'heure).
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N’oublions pas non plus de mentionner que, depuis quelques années
les établissements de construction maritime ont presque tous distribué
a leurs actionnaires des dividendes annuels compris entre 5 et 14 p. c.,
ce qui n’a pas peu contribué a donner confiance au capital et a élever
le crédit des chantiers 4 un taux extraordinaire.

En étudiant de prés les mesures prises pour développer, en Alle-
magne, la construction navale et en les appliquant a nos institutions,
nous arriverons peut-étre a jeter, dans notre pays, les bases d’un
progrés analogue a celui qu’elle a réalisé.

La France suit, mais de bien loin, I’Angleterre et I’Allemagne, car sa
production,en 1898,n’a été que peu supérieure a la moitié des produits
de l'industrie navale allemande. Quoi qu’elle fasse, elle ne pourra
jamais lutter d’activité avec les chantiers britanniques, favorisés qu’ils
sont par des conditions exceptionnelles, et elle ne regagnera probable-
ment jamais non plus I’avance qu’a prise sur elle I'industrie maritime
allemande, car elle devrait, pour cela, remanier tout son régime écono-
mique.

Elle ne posséde guére aujourd’hui qu’une dizaine de grands chan-
tiers (1), lesquels n’ont lancé, en 1898, que 41 navires marchands
jaugeant en tout 64,315 tonnes. Outre cela, elle a construit la méme
année 9 vaisseaux de guerre d’un déplacement total de 34,558 métres
cubes.

Voila olt I’a conduite une législation protectionniste a outrance, illu-
soirement soulagée, en ce qui concerne la construction navale, par un
systéme de primes qui n’a fait en somme qu’y endormir Pinitiative et
arvéter le progrés. Sous leffet 1éthargique de ses lois exceptionnelles,
ellen’est arrivée qu’a supprimer presque entierement ’heureuse impul-
sion et les effets propices d’une active et utile concurrence.

Pour donner une idée des prix de construction des navires de com-
merce en France et en Allemagne, citons un exemple : un cargoboat de
3,000 tonnes de charge, machine de 1,000 chevaux, vitesse 9 neeuds, a
été récemment offert par le chantier de Rostock (Allemagne) a
715,000 francs; le méme navire a été soumissionné 1,150,000 francs
par un chantier francais, soit a un prix dépassant de 60 p. c. loffre
allemande!

Malgré c'é]a, il se fait pourtant en ce moment les plus grands efforts
pour stimuler, en France, I'initiative privée et 'engager & entrer réso-
lument dans les entreprises de construction navale; il vient, en effet,

(1) Et 11 petits chantiers.
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de s’y fonder tout récemment les établissements suivants :

« Ateliers et chantiers de Provence », 4 Port-de-Bouec, au capital de
7 mllhons de francs.

« Chantiers de Normandie », 4 Grand-Quevilly, au capital de

1 ,420,000 francs.

« Chantiers nantais de constructions navales » , aChantenay, au capital
de 1,500,000 francs.

« Ateliers et chantiers de France a Dumkerque», au capital de
6,000,000 franecs.

MM. Schneider et Cie du Creusot (Hauts-fourneaux et chantiers), a Cette.

« Chantier de Bacalan », 2 Bordeaux.

D’autres compagnies maritimes industrielles sont encore, parait-il,
en voie de conslitution 4 Pauillae, & Boulogne et & Calais.

Notons que la plupart des nouveaux chantiers débutent générale-
ment, en France, par la construction de voiliers dont I’exploitation est

trés lucrative, grice 4 des primes qui leur permettent de naviguer en.

grande partie sur lest! C’est 13 une situation qui se passe de'commen-
taires : alors que le vapeur se substitue partout rapidement au voilier,
la France conserve, elle, une organisation économique qui met a la
charge de la communauté des entreprises maritimes absolument rétro-
grades! v

Sous le rapport de I'importance des productions, la France ne suit
que de loin PAngleterre et ’Allemagne : elle vient, il y a'un an a peine,
de mettre en chantier, a la « Ciotat », pour la Compagnie des Message-
ries maritimes, un navire de 11,500 tonnes de jauge brute, « La Lor-
rasne », mesurant 4175m,00 x 18,00 et muni de deux moteurs dévelop-
pant ensemble 21,000 chevaux. Le prix de ce navire atteindra 10 millions
de francs et la durée de sa construction sera de pres de deux ans, alors
qu’en Angleterre, par exemple, on édifie aujourd’hui semblable bati-
ment en 10 a 12 mois!

Nous ne devrons donc tourner les yeux du coté de la France que pour
éviter de suivre les errements de sa législation. La question des ports
francs y est a Iétude et elle a méme fait récemment aux Chambres
Pobjet d’une proposition de loi. Puisse-t-elle étre résolue dans un
esprit assez clairvoyant, assez libéral, assez étendu pour attribuer aux
chantiers la prérogative d’une libération compléte de lintervention
douaniére ; ce serait peut-étre, pour nos voisins, le seul reméde a la
situation précaire dans laquelle se trouve leur industrie navale.

Malgré linaptitude relative de ses habitants aux constructions
mécaniques, malgré I’absence de toute matiére premiére, de toute

-
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métallurgie, la Hollande posséde 110 chantiers de construction, petits
et grands, dont 23 au moins font des navires de mer. Ce pays s’est
fait une spécialité de la confection des remorqueurs, des dragues,
des bateaux de riviére, et il a méme abordé avec succes 1'édification
des navires de guerre et' des puissants transatlantiques, La Société
« Fijnoord », notamment, a construit des cuirassés de 5,000 t9nnes de
déplacement et des machines de 10,000 chevaux; le chantier « De
Schelde » a sur cale, en ce moment, a Flessingue, un transatlantique
de 5,000 tonnes de jauge brute. Du reste, ce dernier établissement a
toujours donné A ses aclionnaires un dividende trés satisfaisant (1), ce
qui prouve la compétence de ses chefs et la valeur de son personnel.

La statistique néerlandaise pour 'année 1898 nous renseigne que
la construction navale dans les Pays-Bas a fourni, durant la dite
année, aux armements nationaux, 300 navires divers destinés a la
navigation maritime ou fluviale et qu’elle a livré d Uétranger 185 béti-
ments de différentes sortes : remorqueurs, voiliers, dragues et bateaux
Qintérieur. Au point de vue du nombre, prés du tiers de la produc-
tion  de la Hollande est done destiné a ses voisins. Cette derniere
clientéle réclame surtout des toueurs et des bateaux de riviére pour
I’Allemagne et la Belgique; nous devrons étudier les mesures a prendre
chez nous pour accaparer ce débouché spécial, car nous sommes, ou
nous devrions étre mieux 4 méme que nos voisins de livrer & bon
compte les batiments de cette espece.

En dehors de I’'Europe, le pays producteur par excellence, en matiére
de construction maritime, est’Amérigue du Nord. Les Etat-Unis viennent,
en effet, immédiatement aprés I’Angleterre : en 1898, ils ont produit
170 navires de mer jaugeant 240,000 tonnes.

Sans pouvoir rivaliser avec ce puissant Empire, la Belgique doit
cependant étudier avec intérét son développement naval, car ces deux
nations ont connu les mauvais jours de la domination étrangere :
PAmérique fut longtemps soumise a des lois d’excepticn en ce qui
concerne l'industrie du navire, la Belgique a subi les lois néfastes
d’opposition quant a la navigation de I'Escaut.

L’Amérique eut une période glorieuse de production aI'époque ot la
navigation n’utilisait que des navires en bois, et le souvenir des super=
bes « clippers » postaux qu’elle a mis en ligne a cette époque, fait
oublier toutes les constructions similaires anglaises du méme temps.

Cette prospérité des armements et des chantiers américains ne fut

1) De5a71/2p.c.
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pourtant qu’éphémeére, car, dés ’apparition de la construction métal-
lique et de la navigation a vapeur, la lutte tourna a I'avantage des
constructeurs anglais. Enfin, la guerre de sécession consomma défini-
tivement la ruine de I'industrie navale de la grande République.

D’autre part, la loi du 31 décembre 1792, qui stipule expressément
qu’aucun navire construit & I’étranger ne pourra recevoir ses lettres
de mer (1), n’a-t-elle pas été également de nature a enrayer le progres
sous ce rapport? On peut, jusqu’a un certain point, le présumer, car
cette législation, presque prohibitive, n’a guére valu aux Etats-Unis
la commande de nombreux navires. Depuis cing ans, en effet, les
chantiers américains ont bien lancé plusieurs navires de guerre, mais
plus un seul grand transatlantique. MM. Cramp et fils, de Philadel-
phie, ont, il est vrai, construit, en 1898, six vapeurs destinés aux lignes
vers ’Amérique du Sud, mais ancun de ces navires n’a un tonnage
brut supérieur a 5,000 tonnes. Le reste de la production des chan-
tiers de la grande république se compose surtout de bateaux destinés
au petit cabotage, aux services fluviaux et au trafic des grands lacs.

En 1893, dans le but de relever 'industrie navale, le Gouvernement
alloua des subsides postaux (2), sans parvenir toulefois a donner aux
chantiers un essor suffisant pour leur permettre de subvenir aux
nécessités de la flotte nationale.

Dans ces derniéres années, enfin, le taux élevé (3) de la main-
d’ceuvre mit un obstable sérieux au développement de la construction
maritime. .

Il faudrait se garder, toutefois, d’attacher trop d’importance au
chiffre de la production actuelle de 'industrie du navire en Amérique,
car il n’est guére douteux que celle-ci se développera beaucoup dans
un avenir plus ou moins prochain. Les matiéres premiéres et les maté-
riaux de toutes sortes y sont aujourd’hui a meilleur marché qu’en
Angleterre méme ; les Américains peuvent, s’ils le veulent, se construire
une grande marine marchande nationale, et maintenant qu’ils sont

(1) On n'y a fait exception, en 1893, qu’en faveur du New- York et du Paris
en vue de favoriser la fondation d'une importante ligne postale ameéricaine: la
Internationale Line obtenue par la fusion de la ligne anglaise Inman Line et de
la ligne belge (ou soi-disant bhelge) Red Star. En outre, on vient encore d’auto-
riser la méme compagnie  faire construire quatre transatlantiques en Angleterre,
a condition qu’elle en commande deux autres en Amérique.

(2) Quatre dollars par mille parcouru.

(3) Les ouvriers des chantiers américains recoivent des salaires presque
doubles de ceux que payent aux leurs les constructeurs anglais.

s

)
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lancés dans la voie d’expansion coloniale, maintenant que leur com-
merce d’exportation devient de plus en plus considérable, il est pro-
bable qu’ils le voudront (1). Nous connaissons aussi la supériorité
qu’ont les Américains sur les autres peuples au point de vue de ’outil-
lage ; il ne serait donc pas impossible qu’ils finissent, 4 la longue, par
prendrele pas sur les Anglais. Nous avons vu arriver, cet été, dans le
port d’Ostende, de nombreux et splendides yachts & vapeur; c¢’est
encore I’« Aphrodite », construit dans le chantier de MM. Sewall et Cie,
a Bath (Maine, E. U. A.) qui a le plus attiré ’attention de nos hotes
étrangers, tant par ses dimensions colossales que par le luxe de ses
installations.

Une autre preuve du développement probable de la construction
navale en Amérique réside dans le fait que trois nouveaux chantiers
importants viennent de se fonder a New-York, a4 Daluth et 4 Baltimore,
au capilal respectif de 13, 5 et 1 1/2 millions de francs. D’ailleurs, du
ler septembre 1898 au 31 mai 1899, 632 navires de tous genres,
jaugeant 169,744 tonnes, ont éiwé édifiés aux Etats-Unis, ce qui
constitue déja une augmentation notable sur les périodes correspon-
dantes des années antérieures.

Nous pouvons, en tous cas, constaler qu’il se produit aujourd’hui,
aux Etats-Unis, une tendance marquée a favoriser et a encourager les
industries navales : on y octroie des subsides spéciaux A certaines
lignes de navigation, des primes sur le tonnage a tous les navires
indistinctement, des allocations spéciales proportionnelles aux dimen-
sions et aux qualités nautiques des navires : toutes mesures prises en
vue du transport du courrier américain ¢t des réserves éventuelles a se
ménager en fait de croiseurs non protégés pour la marine de guerre.
On y concede méme graturtement d’importants emplacements a la
construction navale. L’argument qui consiste & dire que le Gouverne-
ment n’a pas le droit de favoriser une industrie a 'exclusion d’une
autre, et cela au profit de simples particuliers, perd de sa force quand
il s’agit de la marine marchande dont l'existence est nécessaire a
I'indépendance commerciale de toute nation possédant une industrie
trés développée et des cotes étendues (2).

L’exposé qui précéde doit constituer une utile lecon pour nous qui
avons la main-d’ceuvre a si bon compte et les matériaux relativement
a bon mart;hé; nous n’aurions donc qu’a vouloir pour doter notre pays
de Vindustrie lucrative de la construction navale.

(1) Pierre Leroy-Beaulieu.
(2) C.Cramp (Philadelphie).
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Le paralléle que nous cherchons a établir entre la Belgique et les
pays dont nous venons d’étudier la production maritime industrielle,
est compris dans I’exposé qui précéde; le tableau ci-contre en donne,
au surplus, une comparaison statistique; son analyse se passe de com-
‘mentaires. Nous y voyons que, malgré les ressources indiscutables
de notre pays, nous ne produisons pour ainsi dire rien en fait d’outil-
lage naval, alors que, proportion gardée, nous devrions depuis long-
temps avoir trouvé le moyen d’accaparer un débouché qui nous
vaudrait un bénéfice annuel de plusieurs millions. i

Poussant plus loin examen, nous constatons méme que la construc-
tion maritime ne représente, en Belgique, qu’environ 10 centimes
d’affaires annuelles par habitant, alors qu’en Hollande, en France et en
Allemagne, ce chiffre s’éléve & plus de deux francs, et en Angleterre
a dix-sept et demi francs! D’aprés M. A. Pierrard, nous savons méme
que la clientéle extérieure, réduite a la batellerie, constitue, pour la
Hollande, un débouché métallurgique double a peu prés de celui que
toutes les constructions navales réunies représentent en Belgique !

Ce sont la des constatations d’autant plus pénibles a faire que notre
tempérament actuel est moins porté vers les affaires maritimes et que
la défiance qu’elles nous inspirent n’a d’égale que notre indifférence a
leur égard; tout progrés dans cette voie sera done lent & réaliser. Et
pourtant, le développement des chantiers répondrait, comme noug
'avons déja dit, a un intérét général de tout premier ordre, s'il pouvait
prendre chez nous une extension analogue a celle que nous avons
signalée en Angleterre, en Allemagne et méme en Hollande. 1l donne-
rait naissance a une nouvelle production nationale, capable d’ouvrir
au capital et au travail belges un champ d exploitation vaste et fécond.
Enfin, il vaudrait a notre industrie actuelle un précieux débouché, qui
serait susceptible de la soutenir dans sa concurrence avec les industries
étrangéres.

Causes mettant obstacle au développement de Vindustrie du navire en
Belgique et circonstances qui le favoriseraient éventuellement.

Six éléments interviennent dans la constitution d’un chantier : la
formation dw capital, Vexamen de la situation topograp hique et hydro-
graphigue, le recrutement du personnel, Uacquisition des matériaux, le
taux de la main-d’euvre et la création de la clientéle.

A Pheure actuelle, le capital belge est défiant a 'égard des entre-
prises maritimes, quelles qu’elles soient. Cet état de choses est surtout
le fait de 'ignorance et il provicnt aussi de échec récent de (quelques
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Production des chantiers de construction navale

) Nombre (N) et tonnage brat (T. B.) des navires en acier au-dessus de 100 T. : Poids approxzima

NOMBRE ‘ Puissance totale

de approximalive
COMMERCE. COQUES. MACHIN

PAYS. chantie¥s en
PTGl g BiEHILE Commerco : 500 kg. par T.B. | Commerco : 500
Vapeurs. Voiliers. TOTAL. indiqués (2).
() penrs indiqués (2)- §oore: SH0kgqar .| fuames 1101
Tonnes métriques
N. P: B N T, B N. T B N. de Chevaux indiqués. Tonnes de 1,000
déplacement 8
=T.M. .
Angleterre. 176 744 1,363,318 17 o 4,252 761 1,367,570 M 194,555 1,452,830 808,000 250,0
Etats-Unis . 34 68 92,584 6 23,650 T4 116,234 8 67,650 183,615 102,000 30,2
A 3

Allemagne . 29 97 154,751 7 1,396 104 153,147 10 15,258 125,000 77,000 -25,0
France . 21 29 36,632 12 27,883 M 64,515 9 34,558 80,000 55,000 12,8
Hollande 23 19 18,337 8 1,131 27 19,468 7l 10,826 20,000 17,000 3,2
Belgique 1 5 833 » » (3) 5 833 » » 854 430 d

N. B. La statistique ci-dessus est tirée des annales du Lloyd anglais, complétées par des données de 'Engineering ct du Marine

Enginceer; elle ne tient pas compte des constructions en bois.
(1) Ayant construit des navires de mer en fer ou en acier d’au moins 100 tonnes de jauge brute.

(2) La production totale en chevaux indiqués est & peu prés la méme qu’en tonnes (T. B. + T. M.).

(3) Ce chiffre est notablement plus faible que la réalité, car le chantier « Cockerill » a surtout construit de petits navires cotitant fort

cher et plusieurs bateaux de moins de 100 tonnes non renseignés ci-dessus.

*
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n des chantiers de construction navale en navires de mer. — Année 1898.

Puissance totale

Poids approximatif du métal.

Valeur approximalive.

approzimalive : L Ton ALF‘
- COQUES. MAGHINES. Coques métalliques, |Machines complétes, 35 5 TOTALE OBSERVATIONS.
"e. chevaux TOTAL. 500 francs 1,200 francs partie métallique des
N Commerce : 500 kg. par T.B. | Commerco : 500 kg. par . . i des batiments Batimunts ()
indiqués (2). ; a tonne-matiere. a tonne-matiére. . dtiments (a).
ey 18] fuerre: 650 kg.par T.M. | Guerre: 110 kg, shenal et des machines.
s métriques
»la?z:ment Ch.evaux indiqués. Tonnes de 1,000 kilogrammes. Fr, Fr. Fr. Fr. (a) Cargo-boats : environ 375 francs la T. B.
=T M ’
N ' Voiliers : — — T.B.
4,555 1,452,830 808,000 250,000 1,050,000 400,000,000 500,000,000 700,000,000 750,000,000 Er s
Guerre : — 1,100 — T.M.
37,650 183,615 102,000 30,200 132,200 62,500,000 45,500,000 108,000,000 146,000,000 25 p. c.en plus la T. B. et la T. M.
15,258 125,000 77,000 25,000 102,000 38,500,000 30,500,000 69,000,000 75,000,000
34,558 80,000 55,000 12,800 67,800 54,000,000 19,000,000 53,000,000 70,000,000 (b)] 25 2 40 p. c.en pluslaT. B. et la T. M.
: (b) donnant 30 millions environ pour des
navires de guerre.
10,826 20,000 17,000 3,200 20,200 9,000,000 4,000,000 13,000,000 20,000,000 10 p. e. e
» 854 30 170 620 300,000 200,000 300,000) |  52600,000 | 25p-c ==

ineering et du Marine

tits navires cottant fort

N. B. Les poids ne sont quapproximatifs, mais
comme il ne s’agit que d’établir une comparaison, on

peut les admettre comme suffisamment exacts.

N. B. Méme observation que pour les poids.
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Le paralléle que nous cherchons & établir entre la Belgique e_t les
pays dont nous venons d’étudier la production maritime industrielle,
est compris dans I'exposé qui précéde; le tableau ci-contre en donne,
au surplus, une comparaison slatistique; son analyse se passe de com-
mentaires. Nous y voyons que, malgré les ressources indiscutables
de notre pays, nous ne produisons pour ainsi dire rifen en fait‘d"oulil-
lage naval, alors que, proportion gardée, nous devrlons d'(‘pulb: long-
temps avoir trouveé le moyen d’accaparer un débouché qui nous
vaudrait un bénéfice annuel de plusieurs millions.

Poussant plus loin I'examen, nous constatons méme que la construc-
tion maritime ne représente, en Belgique, qu’environ 10 centimes
d’affaires annuelles par habitant, alors qu’en Hollande, en France et en
Allemagne, ce chiffre s'éléve a plus de deux francs, et en Angleterre
a dix-sept et demi francs! D’aprés M. A. Pierrard, nous savons méme
que la clientele extérieure, réduite a la batellerie, constitue, pour la
Hollande, un débouché métallurgique double & peu pres de celui que
toutes les constructions navales réunies représentent en Belgique !

Ce sont 1 des constatations d’autant plus pénibles a faire que notre
tempérament actuel est moins porté vers les affaires maritimes et que
la défiance qu’elles nous inspirent n’a d’égale que notre ind iférence a
leur égard; tout progres dang cette voie sera donc lent a réaliser. Et
pourtant, le développement des chantiers répondrait, comme nous
lavons déja dit, a un intérét général de tout premier ordre, s'il pouvait
prendre chez nous une extension analogue a celle que nous avons
signalée en Angleterre, en Allemagne et méme en Hollande. 1l donne-
rait naissance A une nouvelle production nationale, capable d’ouvrir
au capital et au travail belges un champ d'exploitation vaste et fécond.
Enfin, il vaudrait 4 notre industrie actuelle un précieux débouché, qui
serail susceptible de Ia soutenir dans sa concurrence avec les industries
étrangéres.

Causes mettant obstacle au développement de Uindustrie du navire en
Belgique et circonstances qui le fuvoriseraient éventuellement.

Gix éléments interviennent dans la constitution d’un chantier : la
formation du capital, Uexamen de la situation topographique et hydro-
graphique, le recrutement du personnel, Uacquisition des matériauz, le
taux de la main-d’ euvre et la création de la clientéle.

A heure actuelle, le capital belge est défiant a I’égard des entre-
prises maritimes, quelles quelles soient. Cet état de choses est surtout
le fait de I'ignorance et il provicnt aussi de I'échec récent de quelques
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malheureuses tentatives d’armements. Le capital est, en outre, indiffé-
rent A tout ce qui concerne la mer, a cause méme de notre grande pros-
périté industrielle du dehors et de notreinfériorité commerciale relative.
Nous analyserons tout a I’heure cette situation, a laquelle on ne remé-
diera que si quelques hommes intelligents, actifs et confiants dans la
bonne cause, prennent en mains les intéréts maritimes du pays.

Au point de vue topographique, nous semblons privilégiés, car nous
avons, le long des rives de I'Escaut, de vastes terrains sans emploi qui
sont tout indiqués pour y créer d’importants chantiers, voire méme de
grandes exploitations industrielles. Toutefois, les rives de notre beau
fleuve peuvent-elles, dans I’état ou elles se trouvent, étre employées a
cet effet? Les travaux que leur appropriation exigerait n’entraineraient-
ils pas & des dépenses préalables exagérées? La nature méme de leur
terrain n’imposerait-elle pas, elle aussi, des sacrifices considérables.
Enfin, la question du détournement de ’Escaut, toujours en suspens,
nest-elle pas grandement de nature a restreindre les initiatives? La por-
tée de ces questions fera I'objet d’une analyse ultérieure. En tous cas,
elles provoquent le doute et I'incertitude et il incomberait, selon nous, &
ILtat d’éclaireir les différents points qu’elles soulévent et de cha'rger le
corps des ponts et chaussées de les soumettre a un examen approfondi.

Quant au régime hydrographique des voies navigables quiaboutissent

a IEscaut, il ne parait pas aussi complet et aussi bien approprié qu’il

devrait I’étre, mais il semble pouvoir répondre aux premiers besoins
des firmes qui auraient a les utiliser comme voies de communication.

Le recrutement du personnel d'un chantier fera I'objet d'une étude
particuliére ; au premier abord, il semble devoir rencontrer de
sérieuses difficultés, a cause méme de la nature tout a fait spéciale de
Pindustrie qu’il concerne. L’emploi éventuel de techniciens, d’agents
et d’ouvriers étrangers implique toujours des dépenses élevées et une
administration difficile. Ces objections sont sérieuses; nous verrons
plus loin les amendements a y apporter et les correctifs dont la sitna-
tion est susceptible. En tout cas, les condilions et le taux de la main-
&’euvre davent inévitablement, dans cet ordre d’idées, donner suite a
certaineg@nquiétudes ; il nous appartiendra de tranquilliser nos com-
patriotes sur ce point.

Pour ce (ui regarde 'achat des matériaux, il est & constater que
notre industrie ne fabrique pas encore tous les profilés spéeiaux, pas
plus que les appareils auxiliaires particuliers, ni les toles de dimen-
sions inusitées qui entrent dans la construction des grands navires et

dans celle de leurs générateurs. lci encore, il y aura recours obligé a

Pétranger, frais élevés de transport et de droits d’entrée; de la des
11
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doutes, des craintes qui font hésiter et méme reculer les plus audacieux;
nous tacherons de dissiper leurs appréhensions.

Enfin, et c’est ici que les difficultés s’offrent nombreuses et pour
ainsi dire insurmontables a celui qui n’a pas approfondi la question :
comment acquérir une clientéle immédiatement? Comment vaincre la
défiance que vont tout d’abord inspirer aux armateurs les capacités
problématiques des nouveaux venus, des novices en l'art de faire des
navires? Nous avons des voisins puissants, experts en la matiére, et
surtout savants accapareurs, des voisins qui construisent a bon compte
et dans d’excellentes conditions : I’Angleterre, ’Allemagne et la Hol-
lande ; comment lutter contre eux 4 armes égales, comment leur pren-
dre une partie de leurs débouchés? ‘

Un seul moyen s’offre & nous : ¢’est de profiter de la prospérité géné-
rale actuelle de lindustrie, c’est de saisir I’occasion du surcroit de
commandes qui encombrent les chantiers étrangers, pour nous installer,
pour nous créer une ressource dont nous chercherions en vain a doter
notre pays dans une période de diselte et de crise. Le moment n’est
que relativement propice, objectera-t-on peut-étre, car tous les maté-
riaux sont hors prix et ne s’obtiennent qu’aprés des délais découra-
geants. C'est vrai, mais au bout des premiers sacrifices apparait une
clientéle certaine; tandis qu’a un moment d’accalmie, la création pour
étre moins cotiteuse, devra compter avec des débouchés devenus alors

trés problématiques.

II. CREATION DES CHANTIERS.
Etude des divers facteurs qui doivent y contribuer.
A. FORMATION DU CAPITAL.

Moyens de vaincre la défiance de nos capitalistes.

Les nombreux et importants progrés réalisés par nous, depuis quel-
ques années, dans le développement de nos forces productives, et Rim-
portance toute récente donnée a notre industrie dans les pays étrangers,
suffiraient seuls & nous prouver qu’aucun élément ne nous fait défaut
pour aborder un mouvement d’expansion quelconque et, d fortiori,
pour nous mettre & méme de développer chez mous la construction
navale. Le savoir, ’opiniatreté de nos ingénieurs, I’habileté et le cou-
rage de nos ouvriers ont vaincu les obstacles qui s’opposaient aux
efforts de nos compatriotes en dehors de leur patrie, pourquoi n’arrive-
raient-ils pas au méme résultat s’il s’agissait d’entreprises a tenter
dans leur propre pays?

— 163 —

La Russie, la Perse, le Congo sont & peine livrés a notre activité que
déja nous nous implantons en Chine, aux Philippines. Nous avons expa-
trié nos capitaux sans compter, mais aussi sans nous demander si les
risques n’étaient pas grands et s’il ne serail pas préférable de chercher
autour de nous des placements moins aléatoires. En étudiant la ques-
tion de plus prés, nous aurions vite reconnu qu’il est indispensable
de nous rendre maitres de notre commerce marilime et, en tout premier
lieu, de I'industrie qui s’y rattache directement, la construction navale.

Nous ne connaissons que trop le préjudice que nous vaut I’accapare-
ment, par ’élément étranger, de nos transporls sur mer, et pourtant
nous ne commengons que depuis peu de temps 4 nous préoccuper
de cette tutelle da_ngereuse, de cette situation qui permettra i nos
concurrents de décider un jour du sort de notre industrie. Il est temps
de s’outiller pour P’avenir et de s’assurer une conquéte industrielle qui
peuplera de chantiers les rives de notre large et superbe Escaut.

 Le capital est le premier élément a créer. Est-il besoin de rappeler
quil est chez nous d’une abondance exceplionnelle? Ne sait-on pas
que notre fortune pul‘)lique est estimée a prés de 29 milliards? Ignore -
t-on que les dép(‘)ts' a.notre caisse d’épargne et de retraite dépassent
de beaucoup 800 millions?

' Au surplus, Pactivité maritime dont la Belgique est le théitre est
énorme et elle est meéme, proportionnellement, égale a celle de ’Angle-

' o | F : v N 1474 .
terre ! En effet, notre commerce de mer (1) s’éléve par an a 2,8 mil-

liards de francs; celui de la Grande-Bretagne est de 17,5 milliards :
or, les populations des deux pays sont trés approximativement dans 1(;
méme rapport. Il se fait donc chez nous, par téte d’habitant, autant
d’affaires maritimes que chez nos voisins d’Outre-Manche! Mal,heureu—
sement, nous sommes loin de profiter seuls des bénéfices directs de cot
énorme trafic (2); il s’effectue néanmoins en Belgique et nous pour-
rions, nous devrions méme prendre une plus large part du gain qu’il
représente.

Dans ce but il faudrait, spécialement en ce qui concerne la construc-
tion navale, arriver a inspirer confiance a nos capitalistes ; il fgludrait
leur faire voir, bilans en mains, que les chantiers élrangers rappor-
tent en moyenne aujourd’hui un intérét qui est bien supérieur au
double de celgi que donnent les fonds publics et qui est méme
au-dessus de celui de certaines firmes industrielles de notre pays. 1l
faudrait répandre la connaissance de ce fait par la vbic de la pres)s]é.' il
faudrait méme Penseigner dans nos écoles. )

(1) Importation, exportation et transit.
(2) 11 a été établi que nous ne prélevons, sur les bénéfices dircets qu'un gain
I} =S i r .\ H

dérisoire de 2 a 2 1/2 p. c.! Les firmes étrangéres touchent le restant i
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Yoyons d’abord les dividendes payés en 1897-98 par les chantiers
allemands qui ont leur capital en actions, les autres élablissements du
meéme genre ne livrant généralement pas leur bilan & la publicité :

; CAPITAL DIVIDENDE |COURS MOYEN
DESIGNATION DES CHANTIERS. nominal rayeé a la Bourse
en 1897-1898. | en1897-1898. | en 1807-1898,
Francs, p. e. p. ¢,
Schiff und Machinenbau « Germania »
aBerlin.. . . . . . . . .] 6,875,000 VRV 114
Stettiner Maschinenbau « Vulcan » a
Stettin. . . . . . . . . .]20,000,000 10 @ 187
Actiengesellschaft « Weser » 4 Bréme. | 3,123,000 9 113 1/,
Internationale Schiffshedarf « Carl
Bodicker et Ci¢ » a Bréme. : 312,500 0 5)

G. Seebeck A. G. & Bremerhaven . . [ 1,000,000 71/5(2) 112
Joh. C. Tecklenborg A. G. Bremer-

haven et Geestemunde. 1,750,000 0 (5)
Flensburger Schiffshau Ges. & Flens-

burg « . <, . . .. o W s | 2,512,500 13 146
Oderwerke, Maschinenfabrik und

Schiffshau Werft A. G. & Grabom .| 2,000,000 5 )]

Blohm et Voss, a Hambourg. . . .| 7,500,000 5 3 (5)

Reiberstieg Schiffswerfte und Maschi-
nenfabrik, 8 Hambourg . . . .| 35,123,000 10 124

Schiffswerfte und Masch. A. G. 4 Ham-

bourg-Steinwarder. 375,000 5 (5)
Howaldtwerke 2 Kiel . . . . . .| 3,730,000 7 130
Schiffs-und Machin. A. G., A Mannheim. 723,750 0 (3)
Act. Ges. « Neptun » a Rostock . .| 2,062,500 0 (5)
Schiff und Maschinenfabrik « Vulean »,

a Vegesack (Bréme). . . . . .| 2,500,000 | 10 150 3/,

Moyennes. . .| 3,840,800 1y (4)

(1) 14 p. c. en 1898-1899. — (2,10 5/8 p. c. en 1896-1897. — (3) 8 p. c.
en 1896-1897. — (4) Le dividende moyen est calculé en tenant compte de la
valeur du capital nominal engagé dans chaque compagnie. — (5) Actions non
cotées a la Bourse.

B L S
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On peut tirer de cette statistique certaines conclusions utiles a faire
connaitre : . , .

a) Le capital moyen d’un chantier allemand fondé par actions est
d’environ 53, millions de francs; il rapporte 7j!/, p. c. dedividende et
le cours approximatif moyen de ses actions est de 112 p. ¢. au moins,

N.B. La prospérité générale actuelle peut faire supposer que le divi-
dende moyen doit atteindre aujourd’hui bien prés de 8 !/, p. c.

b) Les chantiers allemands qui n’ont rien rapporté en 1897-98 ne

représentent que 8 p- ¢. du capital nominal engagé dans la construc-

tion navale par actions. i
¢) Les chantiers les plus productifs, financiérement parlant, sont
ceux qui disposent du plus grand capital.
Si nous soumettons 4 la méme analyse les chantiers principaux de la

France etde la Hollande, nous aurons successivement: Pour la France:

CAPITAL DIVIDENDE |COURS MOYEN
i 5 ERS. ominal G payé 4 la Bourse
DESIGNATION DES CHANTI enr:897~1898. ; en 1897-1898, | en 1897 1898,
Francs. P, G P. ¢
Société des forges et chantiers de la
Méditerranée a Marseille et au Havre | 13,000,000 | 145

Sociéié des chantiers et ateliers de la

Gironde, a Nantes . 3,500,000 6

Ateliers et chantiers de la Loire, 2
Saint-Nazaire . . . . . . .|[10,000,000 61/,

Et pour la Hollande :

CAPITAL DIVIDENDE |COURS MOYEN
DESIGNATION DES CHANTIERS. nominal pay¢e ‘| 4la Bourse
en 1897-1898. | en 1897-1898. | en 1897-1898.
. Francs. P e "P.e.
Société « De Schelde », a Flessingue . | 3,600,000 7 ) 104
Société Feyenoord, & Rotterdam . . | 4,500,000 8 125
Société « De Maas, a Rotterdam. . . 645,000 5 025 (2
Nederland Fabriek Werktuigen, a
Amsterdam . 3 . . . . . .| 3,000,006 4 102

Nederlandsche scheeps  bouwmat- -
schappy, & Amsterdam. . . . .| 2,250,000

(1) Depuis 4 ans. — (2) Cours déprimé par le fait que la société doit aban-
donner, en 1905, les terrains, concédés par I'Etat, qu’elle octupe.
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Est-il besoin d’autres arguments que la statistique précédente pour
établir que la construction maritime est une industrie éminemment
lucrative ? Malgré la lutte énergique qu’ils ont & soutenir contre des
concurrents aussi redoutables que les Anglais, les Allemands sont
arrivés, dans toutes les branches de Pexploitation du navire, & une
prospérité sans précédent,. :

Quelles ressources ont-ils cependant dont nous ne jouissions égale-
ment, et pourquoi nous croirions-nous obligés a plus de circonspec-
tion que nos voisins d’Outre-Rhin? I1s possédent, il est vrai, une marine
de guerre dont le matériel devient tous les jours plus important, et ’ont
ne peut contester qu’elle soit d’un appoint considérable au développe-
ment de I'industrie du navire, mais a-t-elle été seule denature a doter le
pays d’institutions maritimes de tous genres? Nous soumettrons cette
question a I'analyse, quand nous examinerons les effets de l'interven-
tion gouvernementale dans la prospérité des chantiers.

En ce qui concerne la France, elle vit sous un tel régime de protection
et elle octroie 4 ses firmes maritimes des primes si extraordinaires, que
110us ne pouvons prendre le rendement de ses chantiers comme base
de conclusions utiles,

Enfin, malgré sa situation industrielle défavorable, la Hollande a
cependant plusieurs chantiers en pleine prospérité ; nous avons méme
vu précédemment qu’elle est & la hauteur du progrés et quelle a
acquis une clientéle spéciale assez importante.

Si nous n’avons pas fait état, dans ce qui précéde, des résultats
financiers des chantiers anglais, c’est que ces résultats ne sont géné-
ralement pas livrés 4 la publicité. 11 est toutefois 3 présumer qu’ils
doivent étre supérieurs a ceux des chantiers germaniques.

Institutions financiéres  créer. Capital @ engager,

Une fois née dans esprit de nos capitalistes, la confiance doit tout
d’abord les engager a fonder des établissements de crédit ou des orga-
nismes financiers pouvant satisfaire a toutes les exigences pécuniaires
qui pourraient maitre : il faut assurer aux futurs constructeurs de
navires et, en méme temps, aux futurs armateurs, un groupement de
capitaux qui favorisent le développement de nos petits chantiers, qui
en fassent naitre de nouveaux et qui aident a la formation d’arme-
ments nationaux.

Trois voies peuvent étre suivies pour arriver i donner satisfaction &
ce desideratum : la création d’un comptoir maritime au sein d’un de nos
grands établissements financiers, voire méme de notre Caisse d’épar-

-
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ne ou de notre Banque Natiqnale : lq fondat'ion.d’une firme spéciale de
cgrédit ou lassociation directe de nos mdus‘trwls.A ; =
ey e vue, il semble que le caractere me.me du .but a f\(teln re
. a .pren"":; la formation, parmi nos grands mdustrle!s, (%un vaste
lmph'q“eml ( 1 serait confiées I'édification d’un chantier important
S}.’nd.lca% e sfitution d’une grande entreprise d’armements mari-
e - Confefoiq des obstacles matériels et économiques a la
tl}n(‘:S. ¥1 & tO*umbla‘ble objectif : ce syndicat a grande envergure
reall§at1011 d'e b(il milieu des plus grandes difficultés et réaliserait
f0n0t101111€1“(‘11tt aeu de bénéfices, vu la diversité extraordinaire de ses
P"Q(li)il(;:f(;llllzn vg aussi les multiples exigences a satisfaire, vu enfin, et
. ; i urrence.
. *l'a fgf‘ﬁ:e(fs:linp(:illt‘i fl?:w(foir recours a la fondation d’une i{lS[i-
tutlilof,olf]i‘,:::lcié‘re spéciale. Nous poss.édons zfct'u‘ellemel}t_ eln Blelg[;g(:f
trois établissements de crédit jouissant dc'p.rlvlleges offl1c1lt)3’s .t 2 -
que Nationale,1a Catsse d’épargn.e et’ le Crédit communa . zfurrorgre :
nous avons aussi deux banques uu,iependantes de t?ut E)remi,eamre de
la Société Générale et la Banque d Out’rc-Mer (1). L’une ou e
ing institutions pourraient-elles s’annexer un comptoir mamt_zme.
Pl mf?tlt““m {) trois premiéres, nous examinerons plus loin (2)
ey o re'gard?éveelsm:;)lllel et nous ’étab]irons quelle n’est pas a
4 mtervelfuon 1t 4 la Société Générale, elle favorise spécialement
i -ce local et de 'industrie nationale; enfin,
le développement du commerce local et de : s
la société d’Qutre-Mer préte son concours financier aux p
i intaines. ) o
co}ﬁ}:i‘iif"]];i;::i de ces deux dernier:s élablissen;)enls p()‘urfr;;::elsl
avantageusement et ulilenu‘m.t se c:‘)l(l;;)rllztir(; 1;2;‘1 :‘;an?lIt.(jialg IL) aas e
iti ? Sont-ils aptes a 1nnove sens ! il
;nflil;il::suitsciuse(ﬁes tro[F bien assises pour tenter des 'Ope.l‘at]OHS d;::
genre nouveau, d’une nature toujours douteuse fzt ale;?tmre (’;%lx y b
d’administrateurs qui se sont, le plus souvent, imposé une tl'gne‘u’t
conduite plus ou moins immuable ? Nous ’cr.'oyloPs, pour notre part,
qu’ils doivent se restreindre dans leurs s,pec,lallte.s.” e
Entre ces deux institutions, la place d’une trmsmnflelies t(: ey
indiquée : elle aurait pour but de préter son co.nco’urs: a estenl’gélivﬂé
nouvelles constituant, en quelque sorte, le trait d’union entre .

(1) 11 vient de se fonder, a Bruxelles, une banque internationale qui' fzthp’rof
bablement appeler 4 acquérir une notoriété analogue a celle de la Sociéte Géne-
rale et de la banque d’Outre-Mer.

(2) Page 31.
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développée a I'intérieur du pays et celle qui se manifeste au dehors,

c’est-a- dire aux entreprises maritimes. Elle devrait élre, pour ainsi

dire, une vaste association, a laquelle participeraient, indirectement,

Pindustrie et le commerce belges et qui serait le point de départ, Iori-

ging de sociétés futures dont l'objet embrasserait tout ce qui touche

aux choses de la mer et nolamment I’élablissement de chanticrs de
construction navale. Elle formerait son capital grace a I’appui moral
de tous les exportateurs et grice aussi 4 la confiance dont ils jouissent.

Eux-mémes feraient éventuellement appel a leurs actionnaires et grou-

peraient les capitalistes préts a s’associer en vue de la fondation d’une
banque de Crédit maritime.
Pour décider nos gens @affaires, pour vaincre I'indifférence de cer-
tains milieux, pour favoriser les efforts individuels parmi nos ingé-
nieurs et nos courtiers, il faut constituer ce groupement particulier
de ressources, il faut fonder cet établissement spécial ou les plus
hardis, les plus entreprenants, les plus opinitres iront puiser leurs
capitaux comme a4 une source toujours abondamment fournie, mal-
gré les résistances et les doutes. )
Outre I'aide financiére a assurer A de nouvelles sociétés de construc-
tion et d’armements, le « Crédit maritime » s’allacherait également &
favoriser 'extension de celles qui existent : certains de nos arma-
teurs ne demanderaient pas mieux, grice & un crédit facile, que de
développer leurs affaires, et nombre dé nos pelits constructeurs, se
livrant uniquement aujourd’huia la confection des bateaux d’intérieur,
pourraient aisément, en acquérant un outillage supplémentaire et en
s’adjoignant le concours d’un personnel technique, arriver, g’ils
disposaient d’un capital supplémentaire de 100 i 150.000 francs, a
construire des cargoboats d’un millier de tonnes brutes.

D’autre part, I'établissement pourrait engager ses fonds dans la con-
stitutiondes hypothéques maritimes et, éventuellement, dans la fonda-
tion des hypothéques fluviales (1). Il pourrait participer, par la création
de filiales, de succursales cu d’agences, aux diverses opérations nais-
sant en matiére de commerce international, telles que préts a la grosse,
ouverture de crédits, geceptation de trajtes documentaires, etc., opéra-
tions actuellement effectuées par les soins des banquiers de l.ondres,

pour ce qui regarde le réglement de la généralité de nos engagements
dans les pays d’outre-mer (2).

(1) Quand cette fondation sera votée au Parlemen
Ans au programme de notre législature !
(2) A. Du Moulin, « Emude sur le Crédi maritime ».

t ou elle figure depuis dix
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1 .
indiqué  I’entreprise
ier objet est tout indiqué par la nature (‘ile 1 entrep
gt o deml’ di il s’agit des assurances. L’établissement,
. : i i 1% e ergr
- péation s'Indique; - : provapaie
[l re les risques de mer les baliments des socié b
L saliserai but tant vanté en matiere
X il servirait de tuteur, réaliserait ce bu j i i
L St la fusion de I'armateur et des assureurs. Les 111‘ effa i
e . S y ; o .
e ssurés étant ainsi connexes, on n’aurait plus af ep t
et 0o al‘ es el dispendieuses, comme il en surgit a tou
> i ongues i ;
& conletaUOlf d?avaries On sait, a quels taux excessifs les primes
o — : g ‘assurances
- lement maintenues par les grands « trusts » d '
e des bénéfices le plus souvent disproportionnes avec
i uvent des be . : ‘ iy
i Le « Crédit maritime » pourrait encore assurer les X qt
isques. L . . .
- ;lbql nt. les ouvriers des chantiers contre les accidents t
de lancement, les
e o S rau toutes les
Wll]: (I i t,social serait donc de confondre en un sejil noyau 0, ool
0 ) e ! ’ . . . . o = . ] ere S
i L' : aritimes de crédit et d’unir intimement les intér
e o ¢ avec ceux de Parmateur et du constructeur
- Pindustrie et du négoce ave A N
iti la réalisation de cet objectif annihilerait tout -
i i int connues
i ; t naitre 4 1’égard d’entreprises peu ou point co ' t
i Y . . ’ e
i ipulsion toute nouvelle & notre activite déja pulssan'(le,‘
donnerait une im . e
it & j : mise par la priva
i i étre un jour compro .
mais qui pourrait : DS Ity
nanque de p y
mariti ant et par notre : .
lage maritime .suffis Jha rojance Lans
¥ i bri . Nos exportaleurs, ta
I’économie de nos relatlonsﬂexte‘mcuries . COHCOEFS S
triels que commercants, pretgralentt eu i o i
- erédit a réalisation de cet orga ; 4
g a 1’édi ion d’une ceuvre garante d’une prospeé
ment, en concourant a I'édification d’ur | ad S
: i ils i e de rée g
rité matérielle continue; ils poseraient 111’n acwi‘;sement i
Servis
ion: slev n rempart contre l'as .
nationale en élevant u y oy
reloppemen
i j ser lourdement sur notre dev :
bien quelque jour peser ‘ ' : g
i ¢ ifications jusqu’av
i 3 ; e, en étendant ses ram au .
mique. Cet organisme, : , e
struc avale, serait
iétés d’arr t ou de construction navale,
dres sociétés d’armemen = : i
g ’auxiliaire de leur édification e
leur berceau et leur refuge, Iauxiliaire
tien a la tache (1). ' i u e
1l reste a établir le montant maximum du capital d engager dans‘ ;
i ié scialement en ce qui concerne les chantiers
entreprise financiere, spécia . grne les chant o
ité maritime commerciale d’enviror
e e truit, par année, 1,5 millions de
e rui y
de tonnes brutes, I’Angleterre cons. d‘, %S e i e
nilli vaux indiqués (2). Or, g
tonnes et 4,1 millions de che ‘ ghia
ires ( »avillon belge est a p
globale actuelle de tous les navires (3) battant | g

‘ 6 ] nili arme-
(1) A. Du MouriN, « Questions financiéres relatives aux chantiers el aux
menls maritimes ). )
(2) Non compris les navires de guerre. .
(3) Marine marchande, état et péche maritime.
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prés de 140,000 tonnes; elle pourrait et devrait étre au moins dix fois
plus importante (1) et comprendre par conséquent 1,4 millions de
tonnes. Il en résulte que, pour étre sur le méme pied que I’Angleterre,
nous devrions nous mettre a méme de construire, par année, 140 a
150,000 tonnes et 110 a 120,000 chevaux indiqués.
D’autre part, d’aprés des données récentes, un chantier constitué au
capital de 8,750,000 francs occupe 1,000 ouvriers et peut produire par
an 30,000 tonnes et 30,000 chevaux indiqués, le tout d’une valeur d’a
peu prés dix millions de francs (2). En conséquence, nous devrions
fonder des chantiers i concurrence d’une valeur globale de 40 miLLIONS
environ et y occuper a peu prés 4,500 ouvriers. Au taux de la valeur
moyenne des chantiers allemands (3), ce capital donnerait naissance a
neuf ou dix grands chantiers.

Quand nous examinerons Ja question des armements maritimes,
Tious nous étendrons un peu plus longuement sur la fondation d’une
banque de « Crédit maritime »; toutefois nous pouvons dire, dés &
- présent, que les capilaux a engager dans les lignes de navigation
belges devront atteindre prés de 300 millions de francs.

Est-ce dire que la susdite banque devra porter son capital a plusieurs
centaines de millions? Non car, une fois a la téte d’un fonds d’ex-
ploitation de quelques millions (4), elle pourra se borner, par des
émissions, A servir d’intermédiaire de confiance entre nos capitalistes,
d’une part, et nos armateurs ainsi que nos constructeurs, de Pautre.

Forme commerciale g admettre.

Recherchons maintenant quelle forme financiére nous devyr
quer a la banque du « Crédit maritime » ou a la création de chantiers
distincts. La réunion du capital devra évidemment revétir Ia personna-
lité juridique des socié(és commerciales : sociétés en nom collectif, en
commandite, coopérative ou anonyme.

On pourrait croire, & premiére vue, que la société en nom collectif,
de par le fait que Vintérét des dirigeants y est directement en cause,
est la forme sociale & laquelle il faut s’arréter, mais il est 3 remarquer
que la banque ou les chantiers, & mesure de leur développement. exi-

ons app]i-

(1) A. Lrcointe : Développement de la marine marchande belge, p. 16.
(2) Wigham-Richardson et Cie, L1, Engine, Boiler and Schipbuilding works

« Neptun » a Newcastle-on-Tyne (Société reconstituée en 1899 au capital de
£ 350,000).

(3) Voir page 24. _
(4) Une dizaine par exemple.
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s’impose, car, outre le développement nécessaire de Pentreprise elle-
méme, ily a a considérer que I'usage de grands moyens d’exploitation
donne lieu & des frais généraux relativement moindres. Nous avons vu
qu’en Allemagne, les chantiers les plus importants sont les plus rému-
nérateurs. Ce sont done ces sociétés puissantes dont il faut poursuivre
la réalisation, car elles permettent la division du travail et la spéciali-
sation, deux avantages dont les chantiers de la Clyde tirent leur supé-
riorité. Si nous voulons entrer en concurrence avec eux, ce que nos
moyens industriels semblent nous permeltre, ce sera donc la spécialité
a laquelle il faudra viser 1).

Rappelons incidemment qu’il faudra, a tout prix, enrayer la spécu-
lation, car elle peut, & un moment donné, constituer un écueil sérieux,
en se saisissant de la valeur avant que Pentreprise n’ait définitivement
affirmé son rendement. Ce sont semblables pratiques qu’il faut com-
battre, soit en évitant de libérer les actions trop tot, ce qui limitera
les transactions, soit en ne distribuant pas de dividendes d’un import
trop variable. On créera avec avantage, dans ce dernier ordre d’idées,
un fonds de compensations destiné a niveler le taux annuel d’intérét,

Terminons ce chapitre par les quelques conseils suivants, donnés
par M. Aug. Dupont, dans sa conférence au Comilé d’études de la
Sociétété des Ingénieurs :

« Ge quiimporte avant tout, pour inspirer confiance i la masse des
capitalistes, c’est de constituer des groupes de fondateurs dont tous
» les membres soient d’une honorabilité parfaite et d’une compé-
» tence absolue; c’est de placer, a la téte de ces patrons, une direc-
tion qui posséde des qualités au moins aussi grandes. Le choix
» judicieux des promoteurs de Pentreprise est d’autant plus important,
que les premiers projels 4 metire a exécution dans cette voie servi-
» ront d’exemple pour renverser d’anciens préjugés et développer les
idées dans le sens que le progrés de notre pays réclame. L’interven-
tion des notabilités connues est d’autant plus nécessaire, qu’en inté-
) ressant aux nouvelles entreprises certaines caté

)

gories de personnes,
» telles que les industriels, les exportateurs, etc., on assurera aux

» chantiers et aux armements des conditions plus avantageuses d’ex-
» ploitation. » :

Enfin, dans une partie ultérieure de cette étude, nous établirons,
d’une facon péremptoire, que nos chantiers de constructions navales
pourront lutter avec avantage contre ceux de Pétranger; Javec celles
qui précédent, ces considérations feront, espérons-le, tomber les der-
niers doutes et abandonner les derniéres hésitations.

(1) Du Moulin, « Questions financiéres relatives auzx chantiers el auz arme-
ments maritimes ).
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tiné 4 fonder les chantiers, les tarifs douaniers relatifs aux maté-
application du droit d’hypothéque uux bateaux
ccorder 4 la construction navale.

des
riaux qu’on y emploie,
d’intérieur et les primes a 2

tal. A premiére vue, on serait tenté de croire que,
des capitalistes & I'égard des entreprises
avoir recours a une manifestation

Formation du capt
pour vainere la défiance

faudrait, a tout prix,
de ces entreprises et méme & une intervention

qui transformerait, chez nous, l'industrie du
nationale matériellement soutenue, voire méme

maritimes, il

financiére immédiate,
navire en une euvre

gérée, par le Gouvernement.
N’a-t-on pas, dans cet ordre d’idées, préconisé un emprunt spécial,

favorisé de lots? Na-t-on pas aussi réclamé le prét du
épargne, au méme titre notamment et dans les
mémes conditions qu’auxvsociétés de construction de maisons ouvriéres?
N’a-t-on pas également souhaité de voir nos établissements privilé-
giés : la Bangque Nationale, le Crédit Communal, autorisés a s’annexer
un « comptoir maritime » ? N’a-t-on pas engagé notre législature a
assurer un minimum d’intérét a toute compagnic maritime qui se fon-
derait? Enfin, la formule de la réalisation du capital n’a-t-elle pas été
cherchée dans la voie suivie pour ]a création du réseau de nos che-
‘mins de fer vicinaux : I’Etat, les provinces et les villes intéressées,

ainsi que les particuliers, devant concourir ensemble a la création
des chantiers ou des compagnies de navigation?

Suivant nous, ce sont la toutes mesures qui, au lieu de lui venir en
aide, seraient préjudiciables 4 Peeuvre que lon poursuit. Au méme
titre que pour toute industrie particuliére, I'initiative privée doit seule
intervenir dans la formation du capital destiné a ériger des établisse-
ments de construction maritime ; on doit tre et rester, sous se rapport,
ennemi de toute intervention officielle.

En prétant son concours dans de telles circonstances, IEtat nuit
presque toujours aux intéréts réels et bien compris des ceuvres qu’il
entend protéger. Il diminue effort et le travail nécessaires et, comme
compensation de son appui, il exige le respect de certaines régles ou
conventions qui sont, le plus souvent, funestes aux résultats de Uexploi-
tation qu’il est censé soutenir.

Du reste, pourquoi le gouvernement interviendrait-il, alors qu’il est
établi que les chantiers étrangers rapportent, en moyenne, de B a
71/, p. c. d’intérét, alors qu’il sera démontré plus loin que nous exploi-
terons probablement les notres dans des conditions encore plus avan-

tageuses ?

qui serait méme,
capital par la Caisse d’
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L’emprunt a lots doit comporter, croyons-nous, un import d’au moins
une centaine de millions, et nous avons vu que Pindustrie de la con-
stf'uction navale n’exigerait chez nous qu’un engagement de quarante
millions au plus. Il est a conslater, du reste, quele public délaisse de
plus en plus cette catégorie de valeurs, pour s’engager plus avant dans
};l’:i};f;?ig’tlggl,:.)gvgtizzviffeﬁ};fie;nf?ts. a revenu plus rémunérateur.,

: » 16 gouvernement fera certes valoir
que la construction navale n’est pas une industrie absolument indis-
pensable a la conservation de notre activité commerciale et il préten-
dr:a que s’il aidail a la création financiére de cette industrie, il devrait
fz;)r:e(rilfezlfgls 1}1)2;”1: ‘(Bllzlt‘ltre‘s ﬁrr'ne.s qui concourent également au déye-

lons extérieures.

Le recours a la Caisse d’épargne entrainera les exploitants a mille
formalités diverses; du reste, cette institution financiére ne les aide-
rait probablement que moyennant certaines garanties, que moyennant
le respect de certaines conventions; en fait, 'utilité de son interven-
tion deviendrait méme illusoire. Aux sociétés des maisons ouvriéres
elle ne préte, a 31/, p. c., que la moitié du capital souscrit et 1101;
versé et la moitié de la valeur des immeubles acquis; son aide
.revient,donc a une hypothéque relativement onéreuse et trés souvent
inférieure aux besoins de ces sociétés. L’hypothéque maritime qui
assimile légalement un navire 3 un immeuble, semble donc rép(;ndr'e
aux besoins urgents. 11 doit exister des banques belges qui seraient
disposées & faire des avances convenables sous cetle forme, aprés
avis fourni par les experts nautiques sur la valeur du bat,cau en
construction. C’est ainsi qu’un trés grand nombre de navires lancés
en Angleterre restent grevés d’une hypothéque considérable repI:é-
sentant la majeure partie de leur valeur. l

En ce qui concerne annexion d’un comptoir maritime a nos établis-
sements officiels de crédit : Banque nationale, Crédit communal, elle

. By 5 » - . . sy i ?
exigerait le remaniement complet des priviléges de ces institutions et

el‘le les entrainerait dans des opérations complexes absolument étran-
geres a leur destination.

: Quant a assurer un minimum d’intérés a toute société de construc-
tion ngvale, cela reviendrait a faire éventuellement créer un empruant
par I'Etat; dans cesconditions, il exigerait probablement des gareﬁllies
111(.:0mpatiblcs avec une bonne et fructueuse exploitation. Il ne faut p’a;
Sulvant nous, que les fonds de la communauté servent au déve]op:
pement de notre industrie navale, a laquelle la liberté d’action doit
étre assurée en vue méme d’un progrés sérieux et certain.

'
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Enfin, la voie financiére adoptée pour la création de nos chemins de
fer vicinaux ne peut évidemment étre suivie en cas de fondation de
chantiers maritimes. Cette derniére industrie est tout a fait spéciale,
tandis que le réseau de nos lignes ferrées suburbaines s’imposait par
intérét général et qu’il était méme assimilable a notre railway national.

Le Trésor public a bien aidé a créer, dans notre pays, des voies auxi-
liaires de transporl, mais personne n’a jamais songé a lui voir former
le capital des firmes qui confectionnent les voitures, les locomotives et
le matériel d’exploitation de ces voies auxiliaires; il ne doit pas davan-
tage préter un concours financier a nos ateliers de construction navale.

" Faut-il donc, en tout état de cause, rejeter I'intervention du gouver-
nement en ce qui concerne le création économique des chantiers ? Non,
mais cette intervention doit se borner, suivant nous, a un simple patro-
nage. Nous avons fortement recommandé la fondation d’une banque
spéciale de « crédit », en vue du développement de toutes nos exploita-
tions maritimes; c’est ce comptoir, ou tout autre institution de I’espeéce,

que notre législature devra virtuellement appuyer de toute son influence
morale, c’est cetle firme importante qui devra étre soutenue par nos
gouvernants et recommandée par eux; c’est ce nouveau rouage que
nos jurisconsultes officiels auront a faire valoir auprés de nos capita-
listes, et qu’au besoin ils devront aider matériellement a fonder, pour
donner a leurs concitoyens un exemple salutaire. C’est cette ceuvre de
progres, a laquelle il faudra donner un caractére d’intérét général,
tout en laissant a T'initiative privée le mérite de sa fondation; son
patronage d'honneur reviendrait a Sa Majesté le Roi ou serait offert a
un de nos plus éminents concitoyens (1).

Enfin, pour bien établir I'utilité et le caraclére national de ces insti-
tutions financiéres, on pourrait admettre, dans le partage de leurs
bénéfices, certaines régles qui donnent pleine et entiére satisfaction
aux actionnaires proprement dits : le premier prélévement serait, apreés
la réserve statutaire, fait a Pavantage de ces derniers, I'excédent seul
étant distribué, dans une proportion a convenir, au conseil d’adminis-
tration et aux actions, en nombre tres limité (2), accordées aux promo-
teurs et aux fondateurs. La répartition des recettes, établie sur pareille
base, donnerait une grande confiance a nos petits capilalistes ; le patro-
nage moral de I'Etat pourrait n’étre acquis a I'ccuvre qu’a cette condi-
tion ¢t moyennant ’approbation des statuts du « Crédit maritime » par
la législature.

Législation douaniére. — Parmi les questions qui intéressent au

(1) M. le baron Lambermont, par exemple.
(2) Nul méme, si ¢’est possible.
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plus haut point Pavenir de nos chantiers maritimes et, par conséquent,
celui de notre industrie, figure celle des amendements a apporter anotre
régime douanier, en ce qui concerne les droits d’entrée dont sont frap-
pés les matériaux et objets employés 4 la construction des navires (1).

Il est a remarquer, tout d’abord, qu’une loi du 12 juillet 1862
accorde déja la libre entrée aux matériaux suivants, quand ils sont
manifestement destinés a I'usage naval : feuilles, chevilles et clous
pour doublage, cordages de toutes espéces y compris les cordages
métalliques, bois de méts, vergues et espars de dimensions minima
déterminées, toiles a voile et voiles confectionnées, cabestans, treuils,
guindeaux, vireveaux, grues de bord 4 main et a vapeur.

D’autre part, la loi du 12 avril 1864 tolére Pentrée en franchise des
navires et bateaux entiérement construils et armes.

Enfin, des instructions ou arrétés ministériels tolérent encore I’ad-
mission en franchise :

1° Des bois de tous genres entrant dans la confection des bateaux de
mer (12 avril et 22 octobre 1864, par ristourne);

90 Des ancres de toutes dimensions, ainsi que des chaines de 16™f™
au moins de calibre, de 25 métres au moins de longueur et ayant des
maillons spéciaux a leurs extrémités;

3° De cerlains matériaux employés dans la construction des navires
destinés @ Uétranger. (Instructions ministérielles du 27 mai 1882, du
8 novembre 1883 et du 3 juin 1898, avec caution préalable.)

On se demande naturellement si la libre entrée des articles que com-
prend cette nomenclature est, d elle seule, de nature & permettre a nos
chantiers de lutter avantageusement avec leurs concarrents étrangers
et de prendre une extension qui soit en rapport avec Pimportance de
notre industrie. 11 n’est pas douteux que notre législation actuelle, en
cette matiére, est surannée et quelle met en évidence la torpeur
dans laquelle nous sommes restés plongés pendant que les conditions
d’exploitation du navire se modifiaient de fond en comble.

Avant de nous prononcer sur les mesures a prendre, il y a lieu de
donner un apercu des subventions, encouragements et exemptions de
droits dont jouit la construction navale chez nos concurrents :

En ANGLETERRE, cette industrie prospére sous le régime du libre-
échange le plus absolu; aucun produit ni objet quelconque entrant
dans la confection du navire n’y est soumis a des droits d’entrée.

En HoLLANDE, un état de choses analogue existe : tous les matériaux
et objets exclusivement employés a la construction des navires, ainsi

(1) Laloi contenant le budget des Voies et Moyens pour 1900, publié aprés la
rédaction de ce rapport, donne satisfaction au desideratum ci-dessus formulé.
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que les tdles, profilés et matiéres premiéres quelconques, sont exempts
de droits d’entrée. Il n’est percu de taxes douaniéres, au prorata de la
valeurdes articles, quesur les objets d’armement et de gréement qui peu-
vent éventuellement étre employés a d’autres usages qu’a ceux du bord.

En ALLEMAGNE, la loi du 24 mai 1883 accorde des avantages impor-
tants aux constructeurs de navires : elle spécifie, en effet, que les maté-
riaux destinés a la construction, a la réparation et aux emménagements
des bateaux de mer, y compris leurs objets d’armement, sont exempts
de droits d’entrée.

Ces exemptions ne s’appliquent pourtant qu’aux objets manufac-
turés en totalité ou en partie, car les malieres premiéres, telles que
gueuses en fonte, lingots de cuivre, etc., sont taxées selon le tarif
réglementaire.

Au surplus, "Empire germanique posséde des ports-francs dans les
limites desquels la construction navale se développe en toute liberté.

(est grice au régime ci-dessus que 'industrie du navire a pu, en
Allemagne, finir par lutter avec succeés contre industrie similaire
britannique. Aujourd’hui, les chantiers y sont surchargés de commandes
et les dividendes qu’ils donnent atteignent des chiffres relativement
glevés; ainsi que nous I’avons vu, en 1893, 96 et 97, la moyenne de
ces dividendes a été de 7 1/, p. ¢. ; aujourd’hui, elle dépasse proba-
blement 8 %/, p. c.

En FrancE, des droits d’entrée relativement énormes frappent pres-
que tous les matériaux qui entrent dans la construction navale. A titre
de compensation de ces charges, (ui majorent naturellement le coiit des
constructions, et en vue du recrutement du personnel de la flotte, une
véritable ristourne est faite aux chantiers et aux armateurs, sous forme
de primes a la conslruction et & la navigation, allocations dont le mon-~
tant global annuel dépasse aujourd’hui 11 millions de francs, et va trés
prochainement atteindre 15 millions.

Ce régime n’a eu jusqu’ici, on le sait, aucun résultat favorable sur
le développement des chantiers frangais, dont les productions se main-
tiennent & des prix qui dépassent de 25 a 40 p. c. les exigences anglai-
ses; il n’est pas moins vrai que 'ordre de choses signalé a é1é établi,
notamment, en vue de favoriser dans de vastes proportions U'industrie
du navire.

En ItaLie (loi du 6 décembre 1883), en EspaGNE (loi du 30 juin 1892
et en Aurriche (loi du 27 décembre 1893), il est accordé, comme en
France, des primes & la construction et a la navigation pour dédomma-
ger Pindustrie du navire des droits protecteurs qui frappent les maté-
riaux et articles provenant du dehors.
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Dans ces pays, pas plus qu’en France, le régime des primes de com-
pensation n’a eu d’influence heureuse sur le développement des
chantiers.

En Russik, entrée en [ranchise des navires construits a I’étranger
y est décrétée pour dix ans (loi du 28 avril 1898). La construction
navale se trouverait, en réalité, 1ésée par celte mesure, mais I'Etat lui
octroie, comme compensation, la cession graluite de terrains nationaux
et 1a libre entrée des matériaux utilisés & la confection des navires.

Aux Erars-Unis, d’aprés les termes de la loi du 28 aout 1894, tous
les matériaux de provenance étrangére qui sont destinés a la construc-
tion maritime sont exempts des droits de douane, a la condition que
ces navires ne soient pas destinés au cabotage entre les ports améri-
cains du méme océan pendant plus de deux mois par an.

Tous les articles de production étrangére, fussent-ils méme destinés
a la réparation des navires américains qui font les voyages des ports
étrangers ou qui vont des ports américains de 'Atlantique a ceux
du Pacifique et réciproquement, sont exempts des droits de douane a
I’entrée.

Par I'exposé qui précéde, on peut se convaincre que la plupart des
pays encouragent la construction navale par une législation douaniére
appropriée. Cette industrie est, en somme, considérée partout comme
une institution d’intérét général, par le fait qu’elle produit I'outil des
échanges internationaux et que le navire, une fois qu’il est intégrale-
ment édifié, passe EN FRANCHISE presque foules les frontiéres. N’est-il pas
anormal, en effet, qu'un bateau construit & I'étranger puisse se faire
adopter sans frais par un pays, alors que, si ce méme bateau était
construit dans ce pays avec des matériaux étrangers, il aurait a payer
des droits de douane sur ces matériaux ? Une telle situation n’est justi-
fiable par aucun intérét ni par aucun principe économique. Elle est a la
fois contraire au libre-échange et contraire a la protection. On pour-
rait, a la rigueur, défendre semblable régime pour un pays qui est
absolument privé d’industrie et qui désire posséder des armements
maritimes, mais tel n’est pas le cas pour la Belgique, qui est tout aussi
a méme de créer des chantiers que ses puissants voisins.

Jusqu’a un certain point, notre législation douaniére actuelle, en ce
qui concerne la construction et Varmement des navires, peut étre
considérée comme assez libérale, mais elle se restreint, en grande
partie, a des décisions et & des arrétés ministériels qui ne lui donnent
aucune force de loi; il n’y a plus lieu aujourd’hui, si 'on veut innover,
de nous borner a des demi-mesures. Nous avons pour devoir, a mon
avis, de suivre le plus tot possible I’exemple de ’Allemagne, qui a su,
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par un régime spécial de liberté des échanges, créer des chantiers
considérables et y construire des navires qui égalent en dimensions
ceux que mettent a flot les industriels d’Outre-Manche. 11 nous appar-
tient, non pas d’étendre a certains articles le bénéfice d’une loi
douaniére restrictive dont I'interprétation serait peut-étre la source de

. nombreux tracas pour les constructeurs, mais bien d’édicter une nou-

velle loi sous I’égide de laquelle la construction navale prendra, chez
nous, en toute liberté, I'essor et Pimportance qu’elle aurait déja da
acquérir depuis nombre d’années, si le pays s’était donné une orga-
nisation maritime largement comprise.

" Cest dire que si une mesure douaniére est a prendre, elle doit1’étre
en envisageant la situation dans un sens élevé d’intérét général et non
en vue de continuer a protéger quelques industries spéciales. I1 ne faut
pas perdre de vue que si nous parvenons a doter notre pays de nom-
breux chantiers, toutes les manufactures satellites du navire s’implan-
teront rapidement chez nous pour le grand bien de tous et qu’elles
dédommageront les finances publiques du léger sacrifice qu’elles se
seront éventuellement imposées.

Yajoute que les rares firmes belges qui seront momentanément
1ésées, trouveront, 4 bréve échéance, dans I’extension de 'industrie du
navire en Belgique, de nouveaux et nombreux débouchés pour leurs
produits.

En envisageant la question a un point de vue restreint, nos usines
métallurgiques allégueront peut-étre que la situation nouvelle va créer
a leurs toles et profilés une concurrence allemande ou anglaise redou-
table. Quimporte cette concurrence, puisque le maintien du statu quo
ne donnera chez nous aucun débouché a ces matériaux tant que nous
n’aurons pas de chantiers ! Ne vaut-il pas mieux melltre tout en ceuvre
pour doter la Belgique d’une nouvelle industrie ou nous aurons un
placement, fat-il méme partiel, de nos produits sidérurgiques, plutét
que d’abandonner, de propos délibéré, cette industrie a d’autres? Du
reste, ne doit-on pas prendre en considération qu’aussitdt la construc-
tion maritime implantée chez nous, nos laminoirs se mettront rapide-
ment & méme de lui fournir ses matériaux particuliers au méme prix
que l'industrie étrangére, si méme pas a meilleur compte ?

Dans I'ordre d’idées qui précéde, il faudrait faire admettre par notre
législature une loi rédigée a peu prés comme suit :

« a. Tous les matériaux ou objets quelconques servant a la construc-
» tion, la réparation, I’armement, ’aménagement ou 1'ameublement
» des navires de mer destinés an pays ou a I’étranger entreront en fran-
» chise, & condition qu’aucun doute ne puisse s’élever quant a I’emploi
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exclusivement naval de ces matériaux ou objets; exemples : étraves,
étambots, cages d’hélice, grosses piéces forgées pour bateaux, hélices,
ancres, gouvernails, daviers, servo-moteurs de gouverne, télégraphes
de bord, cabestans, compas, lochs, mits et agrés, voiles, etc. etec. ;

» b. Tous les matériaux ou articles quelconques entrant dans la con-
» struction, la réparation, I’'armement, ’'aménagement ou P'ameuble-
» ment des navires de mer destinés au pays ou a I’étranger, mais qui,
» par leur nature, peuvent recevoir une destination autre que celle
» qui est spécifiée ici, peuvent obtenir ristourne des droits d’entrée
» moyennant formalités a arréter par décision ministérielle; exemples:
» téles et profilés, feuilles et clous de doublage, bois de construction,
» treuils et grues & vapeur ou 4 main, toiles a voile, pompes diverses,
» ventilateurs, broyeurs a glace, appareils frigorifiques, feux et fanaux,
» sifflets, sirénes, ete., etc. ;

» ¢. Toute machine et partie de machine, en matiére brute ou finie,
» destinées & un navire de mer belge ou étranger, ne seront frappées
» d’aucun droit d’entrée. Il en sera de méne des chaudiéres et parties
» de chaudieres. »

Ce n’est que moyennant les mesures économiques ci-dessus, que nous
contribuerons a la prospérité de nos chantiers actuels et que nous favo-
riserons ’établissement de nouveaux établissements maritimes sur les
bords de I’Escaut.

Souhaitons que notre Gouvernement s’occupe, a bréve échéance, de
les faire adopter par notre législature (1).

v v T T

Application du droit d’hypothéque aux bateaux d’intérieur. — Pour
arriver a développer la construction navale en Belgique, nous avons
vu que deux voies nous étaient ouvertes : la création de nouveaux et
importants chantiers et le perfectionnement des petits établissements
existants. Sous ce dernier rapport, la confection des bateaux d’inté-
rieur, des remorqueurs, des dragues, etc., en fer, doit conduire insen-
siblement 2 la construction des navires de mer. 11 suffira pour cela de
provoquer I’emploi, dans nos petits chantiers, d’un outillage de mieux
en mieux approprié et de leur assurer une clientele de plus en plus
importante. Le perfectionnement de I'outillage s’y introduira a condi-
tion de les faire diriger par des hommes intelligents et instruits, voire
méme par des praticiens diplomés; la confiance de la clientéle est
également a ce prix.

Une des mesures qui doit aussi puissamment contribuer a la trans-

(1) Les journaux nous apprennent qu’un projet de loi va étre déposé ; souhai-
tons qu’il soit examiné et adopté 4 bréve échéance.
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on susdite serait 'adoption d’une législation spéciale applicable

formati ; ;
intérieur et comprenant, notamment, ’hypothéque flu-

aux bateaux d’

viale.
On- sait que les navires et autres BATIMENTS DE MER, nonobstant leur

qualité de bien meubles, peuvent étre hypothéqués. Comme nous le dit
M. Pierrard, celte dérogation aux principes g(?uémux du droit a été
déerétée, le 24 aotit 1879, dans le hu.t de‘ faciliter le commerce mari-
time, et la méme loi figure dan's Ja‘léglslatl'on de la plupart des pays.

En ce qui concerne la nav1gal1o%1 fluviale au contraire, semblable
disposition n’existe, a notre con.nalssance, qu’en Allemagne, depui§
1893, et en Hollande, ot des maisons de banque se sont établies, a
Rotterdam et & Dordrecht, en vue de faire des préts aux bateliers avec
garantie prise sur leur matériel flottant.
~ On saisit de suite Pimportance de cette organisation au point de vue
du développement de la navigation intérieure : un batelier possede un
capital de 10,000 francs, par exemple, et il désire faire construire ou
acquérir un bateau qui en vaut 20,000 ; il emprunte a un banquier les
10,000 francs qui lui manquent et il paie intégralement son bateau au
constructeur. Le préteur se garantit de son prét par une hypothéque
sur le nouveau bateau, ce qui lui confére un double droit :

1o Un droit de préférence, ¢’est-a-dire le droit de se faire payer sur
le prix de ce bateau par préférence aux créanciers du propriétaire

- autres que les créanciers privilégiés.

90 Un droit de suite, ce qui signifie que le bateau reste soumis a
I’hypothéque, méme aprés qu’il a cessé d’étre la propriété de celui qui
a constitué ’hypothéque.

Sous 'empire de cette 1égislation, le batelier ne peut donc aliéner
son bateau en lésant les intéréts de son créancier, et, d’autre part,
comme linscription de I'hypothéque vaut opposition au paiement de
toute indemnité due par les assureurs ou par d’autres & raison de dom-
mages subis par le bateau, le créancier hypothécaire peut exiger I'assu-
rance par son contrat; de Ia sorte, il se trouve a couvert contre tous les
risques possibles et, par suite, le batelier n’éprouve aucune dificulté a
se procurer les fonds qui lui manquent.

Sous le régime actuel qui ne confére aucun droit spécial a ses
créanciers, ce n'est qu'avec une extréme difficulté qu'un batelier peut,
chez nous, acquérir un bateau sans le payer intégralement. Sans doute,
les chantiers, en vue d’avoir des commandes, peuvent faire quel-
qu’avance sur les prix, mais, en s’engageant dans cette voie, du reste
pleine de risques, ils immobilisent leurs capitaux au détriment de leur
industrie.
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Aussi 1’y a-t-il actuellement quun cri parmi les constructeurs de
IEscaut et de ses affluents pour réclamer une loi analogue a la loi
hollandaise. De I’enquéte a laquelle M. Pierrard s’est livré, il résulte
que nos différents chantiers auraient pu majorer leur production, les
uns de trente, les autres de cinquanle et méme de cent pour cent pen-
dant les cinq derniéres années, s’ils n’avaient pas été dans I’obligation
de refuser des commandes sur lesquelles on ne leur offrait, au
comptant, qu'une somme insuffisante (1).

La Chambre des Représentants est saisie, depuisle 29 avril 1892, d’un
projet de loi réclamant, au profit des bateaux d’intérieur de tous
genres, y compris les remorqueurs et les dragues, I'introduction de
Vhypothéque et du droit d’abandon. Ce projet de loi a été, depuis lors,
modifié et amendé a différentes reprises sans qu’un vote soit intervenu;
la question a de nouveau été portée a Iordre du jour dans une des
derniéres séances de la Chambre, mais elle a été remise une huiticme
fois par I’effet probable de cette indifférence légendaire qui semble
avoir caractérisé jusqu’a présent les sentiments de nos législateurs a
I'égard des questions maritimes proprement dites.

Nous devons a la vérité de mentionner que la nouvelle loi n’est pas
attendue avec la méme impatience par 'unanimité des bateliers que par
les constructeurs. Les premiers, en effet, et nous entendons par li ceux
qui sont déja propriétaires de bateaux, paraissent précisément craindre
le développement que nous souhaitons : c’est 12 affaire de concurrence,
et il n’y a pas licu de tenir compte de T'intérét égoiste de ceux qui,
pour se réserver, a eux seuls, un champ d’exploitation, révent d’ar-
réter, par des mesures restrictives étroites, le libre épanouissement de
la production. Ce sont de pareils intéréts, lorsqu’ils sont favorisés, qui
ruinent 'industrie ou la frappent de déchéance (1).

Relativement au droit d’abandon qui intéresse moins directement
les constructeurs, il parait y avoir, par contre, unanime désir parmi les
bateliers. Par ce droit, le propriétaire d’'un bateau ayant causé des
dommages a des tiers, a la faculté de s’affranchir de sa responsabi-
lité vis-a-vis de ces tiers par I'abandon du bateau et du frét du voyage
au cours duquel le cas de responsabilité s’est produit.

Nous n’entrerons pas dans de plus amples détails au sujet du projet
de loi nouvelle; nous nous bornerons a souhaiter qu’il fasse, a bref

délai, I'objet d’une discussion et d’un vote affirmatif au sein de notre
Parlement.

(1) A. Pierrard, « La question des armements maritimes et de la construction
navale en Belgique ».
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Octroi de primes d la construction m?ritime: e L’étudellde Cfm?
; t épineuse et complexe; pour étre traitée A fond,‘e e e.)flge
‘I“_eSt"O“ 3 1} I()le nombreuses considérations économiques, hnanc1e‘re3,
;‘ziltuls(tex)'(i?l‘lf;, voire méme politiques; nous ne pouvons songer qu’a en
inct. .
dmsl?il;n?: e?&];i;esol:fsc Pétat actuel de la navigation ,et de 1’ind1{stxzs
dui navire dans les divers pays, nous‘constatons tout d aborld (ll’uz’ ;loli)ta_
d’exceplions pres, les Etats qui protegent par des primes (1) I'exp

i ires 1’ Enér as vu pro-
_ tion et la construction des navires n ont généralement p P

gresser leurs armements ni leurs chantiers. Peut-()'n en.c?nclgre .qut‘ella
ou i) y a protection, subsides ou encourag?n}ent pecun‘l.alre d(;r?lct.,l i d}é
ait par cela méme motif a décadence? Le régime Qes pr nne'sd : ol -gn,lme
parti pris et sans examen préalable approfondi, étre consi e:re corn

de nature 2 tuer I'initiative et a provoquer la suppression d’une )sam.e
et efficace concurrence ? Ne doit-on pas plutot s .de‘mander p(),lll quoi,
dans les pays ot les exploitations maritimes peI’I.Clll‘EI‘lt, f)n n’est plas
parvenu, malgré des moyens financiers de prot,ectmn, a develop'p?r'l es
industries navales ? Et, de fait, sionya décrélt? des mesures sp‘ecwllles,
cest que les exploitations en cause ne pouvaient 88 suf.ﬁre a et .GS;
mémes, dans les conditions économiques que leu.r imposaient cer';un
assujettissements de la législation nationale.; vralsem.hlablen;)enltlt, ; ye:;
eu dégénérescence, non pas @ cause des primes, mais nonobstant ¢
de}iif;["f:nce, par exemple, le régime prf)tectiom}iste a o'utrance quiy
régne, les dépenses formidables (]ll’OCCﬂS'lOl]X.lellt a la ]1{]!;1011: u]ne ar:ilﬁz
importante de terre et de mer, les obligations imposees a zllmlel o
marchande par les besoins du recrutement.du pers?nnel de ab ;) c,—
la législation: coloniale, la dépopulation, enfin les ex1<'5el‘1(3,es et obstru :
tions administratives de tous genres, sont, en réalité, l.es cat\xse
fondamentales de la décadence maritime de ce pays. Les primes adla
construction navale y atteignent prés du quart (2) de la valeur25 es
batiments, et pourtant le prix des navires y est enc:)re ‘de . et;
40 p. c. plus élevé qu’en Angleterre et en Al.lemagne‘. Pour quoi fi -y
situation étrange? Est-ce parce quon 'y 0ctr01e'des.pr1mes aux in
tries maritimes? Non pas, car si lon supprimait ces primes sans

(1) Abstraction faite des subventions postales et des surprimes accordées aux
i is & réquisiti de guerre.
navires soumis A réquisition en temps
(2) 63 francs par tonneau de jauge brute pour les vapeurs et 15 frlancs pﬁls'
100 kilos de machines. Pour les voiliers, 40 et 30 franecs par tonne selon qu
jaugent plus ou moins de 150 tonnes.
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‘modifier de fond en comble Ie ré

évidemment pas oulillé pour travailler a meilleur compte.

Aux Etats-Unis d’Amérique, des primes de toutes sortes et des
mesures restrictives de toute nature sont a la veille d’étre adoptées
parce que les tarifs douaniers prohibitifs’ qui y sont en vigueur et le
taux élevé de la main-d’ceuvre Yy mettent les chantiers dans Pimpos-
sibilité de lutter avec ceux des autres pays. Peut-on dire dores et déja
que la construction navale américaine va continuer A péricliter a cause
des primes qu’on est sur le point de lui accorder, et malgré elles?
Non, mais on peut affirmer que, sous I’égide du libre échange le plus
absolu et moyennant une administration économe et honnéte des biens
nationaux, tout pays maritime industriel peut assurer a la construction
navale une situation relativernent florissante.

Sommes-nous strictement, en Belgique,
tions? Oui,

gime économique actuel, on ne serait

dans ces derniéres condi-
exception faite, bien entendu, de ’entrée en franchise des
matériaux destinés 4 'industrie du navire, entrée en franchise que
nous devons, & lout prix et i bref délai, faire voter par notre législa-
ture. Moyennant ce nouveau régime, nous ne devrions par conséquent,

Sous aucun prétexte, avoir recours a aide financiére de I'Etat puis-
qu’elle est reconnue ne constituer, en fait,

Il est toutefois une considération primor
faire adopter la mesure inverse : pour se développer et prospérer, une
industrie nouvelle doit s’assurer une clientéle. Or, la plupart des chan-
tiers qui seront les concurrents des notres regoivent, de leurs gouver-
nements, des commandes plus ou moins importantes, plus ou moins
nombreuses pour les besoins des flottes militaires de leurs pays. Ou
irons-nous, en Belgique, chercher le méme avantage, la méme res-
source, le méme moyen d’exister et de prospérer? Nous n’avons pas de
navires de guerre et, selon toutes apparences, nous ne sommes pas
destinés a en avoir de si t0t, si méme nous en avons jamais. Nous voila
donc dans un état d’infériorité manifeste vis-a-vis de n
comment compenser cette situation ?

En réalité, toute flotte militair
ductif, prélevé sur Pavoir public

qu'un reméde empirique.
diale qui doit, selon nous,

0s concurrents ;

e est un impét, directement impro-
au bénéfice de ceux qui coopérent a la
création et a I'exploitation de cette flotte. Il 'y a done 13 une incontes-

table protection financiére, instituée en faveur des industries maritimes
dans les pays qui ont une marine de guerre, et, en particulier, a I’avan-
tage de leurs chantliers. L’E(at est, pour ces derniers, un client constant,
certain et d’un rapport trés lucratif., Imposons-nous cette contribution
4 mos concitoyens ? Non; nos chantiers n’auront pas la ressource
du client providentiel qui enrichit nos concurrents ; nous sommes done,

* navale, nous ne

o, R TS -
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. T
¢ d’infériorité manifeste vis-a-vis d’eux.

o un éta X ; ire
sans contredit, daIlSd la Russie, depuis plusieurs années, pour attlr'(,}‘
nt s’y pren s . diverses? Elle assure a
COmlmet T c}lfule)z elle les industries les plus diverses? E
et implante

. sone des commandes nombreuses et rémunératrices. Nous..
leurs pionniers des your favoriser le développement de la 90115t1:uc
devrions faire de m‘?me ! Toutefois, comme les commandes d’El:{l n’ont
tion navale en liclglqllle: nous, car Nous ne sommes pas une puissance
aison d’étre chez as hé,siter a faire momentanément, sous [orme
un s:c?llgses I()1’ar'gent que nous récupérerons au centuple

pas de r

de primes,

‘ ‘ ,
b ts jouissant d’une
i ir a lutter contre des concurrents ]
N : oir a lutle
ous allons av

: i ii leur vaut une clientéle depuis ~]0ngte'1nps établie; cgs
B oot t, pour la plupart, largement alimentés par le monde
GODCUl‘l’e.ntS e ,tp encore par leur marine marchande natlonale: Au
B coin v faire défaut aux chantiers belges, mal fournis d,e
b . t?“t lcv?la‘vade documents industriels et privés méme de spé-
p'lal}S, L {Iveb,x- la lutte est et demeurera donc quelqu.e t'emps
CiallS'teS natlo'na’u 1,e 11 faut trouver a eetle situation un palhatlf,. un
la'bo‘neus? P H}Legie ilous aidions nos chantiers a vaincre les premiers
b ﬂ*tfzu)rgndre I’élan nécessaire a leur dévelo}‘)pement. Nous.ne
31(:;::;128;:1(5 del moyen plug efﬁcacg que d’taccorder a la construction
-pavale une prime tempom.we .et de{rc;:lszanoel;r Futis wafion. EnmatHE

La prvme nous semb%e mdls.pensa P iy el
pays, une industrie qui n’y existe pas et don ex e, ot
un il],léré[ général. Il convient de se garder? en la (:101‘ '0015 . 1e,moment,

quer le « self help » avec trop de rigueur ; il faut agir . o

& rtunité. Il serait absurde, nous semble-t.-ll, sous p

e incip fuser a un sacrifice de quelques
el un’ lpn'nilpe’l f’alseulizr rgal::s la suite, un bien-étre commun
années, alors qu’il peut en r BT, |
B e esg‘la'zza)ndsept:;n iIl)lsl.xsion, toutefois, sur la résistance que .

Nous ne nous fai @ i ! sar S

rencontrera ce genre d’intervention ofﬁcle’l‘le. D Tﬂlpres c}e; ewme e

istes, si la construction navale ne peut s nnpl?nteAr efl\ 8iq

;212:)?1;011175 financier de I’EtatZ il ne faut pas s e;ltt:itte;ea ] (;; s:é;nil;)l:
jour, car toutes 110§ Aind.ustrles s.on(‘;, f\(:llerél(;:;e Sout; By e
B pulite interet;’ ll’fezltld;:;tad(l)lllissible « Quelle raison supé-
le denier public, ce qui n . : .l i

» rieure, dit M. A. Pierrard, pOLlI‘I‘alt—Oll. faire VE,I (')11 ‘})L S

» faveur du navire, un régime économlque'spema ? Les - ik

S -gie ? Mais si cette derniére a besoin de l’a construction n:
:; I;:li:nvlil:f?;? c’hest donc elle qui doit étre protégée! » A notre avis, la
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métallurgie n’a cure, a I'heure actuelle, de I'appui indirect de I’Etat,
mais si cet appui indirect peut contribuer a lui assurer, pour I'avenir,
un débouché important dans notre pays, le principe de cet appui doit
étre admis et son adoption sollicitée.

« Les primes a la construction, dit encore M. Pierrard, ne sont pas
» non plus destinées a venir en aide aux armements maritimes qui
» n’ont pas besoin des chantiers nationaux pour se procurer, a bon
» compte, des navires que I’étranger peut leur fournir. » Ce n’est pas,
en effet, aux armements qu’il faut venir en aide, mais a 'industrie, en
général, qui est aujourd’hui privée d’une branche essentielle d’activité
et d’une source extraordinaire de richesses.

On se demandera aussi & quels types de navires il conviendrait
d’allouer des primes. Est-ce aux voiliers, aux vapeurs, aux paquebots,
- aux cargo-boats, aux remorqueurs, aux bateaux de mer ou aux bateaux
d’intérieur? Les navires construits en Belgique pour I'étranger profite-
ront-ils de ce régime comme les navires belges ? A notre avis, I’encou-
ragement devrait étre attribué aux seuls batiments de mer construits
en Belgique, quels que soient leur destination et leur pavillon.

Quant au taux de la prime, il pourrait étre basé sur ’écart qui existe
manifestement aujourd’hui entre les prix de notre seul établissement
belge de construction navale (1) et ceux de nos concurrents anglais,
hollandais et allemands. Cet écart est d’environ 25 p. c.; or, la valeur
actuelle moyenne d’une coque de cargo-boat est & peu prés de 250 francs
par tonne de jauge brute; il en résulte que, sil’on favorise en outre
I'industrie du navire par un régime douanier spécial, on pourrait
admetire qu’une prime de B0 francs par tonne sera suffisante pour
établir, dans les débuts, I’égalité entre nos chantiers nationaux et ceux
de la plupart de nos concurrents.

En ce qui concerne les voiliers, on réduirait la prime 4 30 francs
par tonne de jauge brute.

Enfin, les machines motrices, les chaudiéres et les appareils auxi-
liaires quelconques, placés neufs a bord des navires tant a voiles qu’a
vapeur, donneraient droit 4 une prime de 15 francs par 100 kilo-
grammes d’engins construsts en Belgique.

En ce qui concerne la durée des annuités que s’imposerait I’Etat,
elle comporterait un laps de temps de dix années, et la décroissance
de ces annuités pourrait étre réglée par diziémes de la prime initiale.
Un navire jaugeant 4,000 tonnes et muni d’une machine de 2,000 che-
vaux indiqués, toucherait donc, le jour de son complet achévement dans

(1) Société « Cockerill ».

; . el
_plus droit qu'a une prime

“pas de se produire, a
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.or belge, une prime de 200,000 francs pour sa coque et Qe
R our ses machines, soit 250,000 francs; le cott
0 francAS ‘enVlI'OH P it aujourd’hui d’a peu prés 1,500,000 francs.
L ball.mellt Sel;:lit aju cours de la dixiéme période, n’aurait
Lo méme mavixe, 600 - 95,000 francs.

Péchelle décroissante des primes j.usqu"él leur suppres-
¢ de dix ans, on évite la crise qui ne manque:ralt
Pexpiration du terme adopté, si les subventions
5 aps au méme taux.
5 c.onseI’Vee: (:i‘)luli(:sstil::l}:ss sommes placés, les faveurs financiéres
' A:]'potmted:ojll;tituent, en réalité, qu’un encouragement dcstilné a per-
- i dustrie navale de se créer, de s'ouliller et de se développer
o 1 11(11 uljlaniére a pouvoir entrer en lutte avec Pindustrie simi-
ch.ez 11’0 U‘S, sre Une fois la clientéle acquise, la situation économi-
f&?d?if;ie p.ays permettra, commfa nous l’établiml.ls. pl}li IO“:,’f_ e(ie:
continuer 'exploitation de no;l chantiers dans les conditions de pe
ti marché désirables.
UO(I;:atl;:eilhl(’)irxlnportance du sacrifice \amlue.l .que devra, de ceI ucshect;;
s’imposer le Trésor, on peut l’évaluer' ‘a un mll’hm} de fran(t:si a}:i (}))n 'd”en_
qui correspond, au cours de la preguere anne?, a liasio‘ns 1’ucl.0‘mentera
viron 16,000 tonnes de cargo-boats a VAapeEu’. (Je. sa‘cu x_ce n a;j,ue“e -
dﬁ reste pas dans la suite, puisque, grace ala dlmmultwl} grjtr ik
primes, il couvrira, la dixieme ax.mee”;‘)ar exexlnple, a cons ll s
150,000 tonnes, jauge qui mettrait d(?]a -notf'e industrie 1?a;[a e ,tensioﬁ
qu;elle occape en Allemagne aujourd 11}11. Ajoutons que L;B e ei\l Ly
équivaudrait a un chiffre global d’affaires annuelles de 75 millio

En adoptant
sion compléte au bou

francs. o - -
En tout état de cause, si le Gouvernement craignait de se voir entrai

ner trop loin au point de vue de la dépense, il pf)urralt,colrln(;;i;l:llzlsp;i
loi projetée actuellement aux l:]tats—Ums, adoptef un ame e
lequel le montant des primes a payer pan:lle Trésor Tle lpm s ,e,ntions
der un million de francs par an; en casd’insuffisance, les suby
seraient réduites proportionnellement. i

Pour terminer, souhaitons que l’encouragem.ent df)nt il vient e
question soit exempt de toute compensz}tif)ll uflposee aux c‘ha?tlezz,—
ainsi que de toutes formalités ad-mnnstratlves., touggurb d’z?‘(i: ot
siéres, toujpurs assujettissantes. Sulv.ant nous, 1'1 su 1r(211 . itgau
quune fois construits, les navires soient declares’a qui ’e ro vy
moment de leur livraison et fassent ulliqufzfn?nt 1.01.)]et du.llle a}fejs
tation de navigabilité, délivrée par une societe maritime de classifica-
tion.
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EMPLACEMENTS DES CHANTIERS.

Considérations générales. — Il y aurait peut-étre lieu de faire ici une
étude spéciale approfondie de ces emplacements; toutefois, pour étre
compléte, cette étude devrait comprendre I’analyse topographique et
géologique des terrains reconnus, & priori, comme convenant  instal-
lation des chantiers. Or, nous sommes, sous ce rapport, insuffisamment
outillés : notamment la nature du sous-sol des rives de nos voies
maritimes navigables nous est 4 peu prés inconnue.

Quoi quil en soit, il est clair que les bords de la superbe artére
fluviale qui réunit notre métropole & la mer sont tout indiqués pour
recevoir nos premiers établissements de construction navale. A I'instar
de la Clyde, de la Tyne, de la Wear, ou se trouvent respectivement 48,
20 et 13 grands chantiers, notre Escaut devrait réunir sur ses rives une
suite non interrompue d’usines et d’ateliers maritimes, qui compléte-
raient d’une existence industrielle la vie commerciale de notre grand
port. Un certain mouvement dans ce sens semble se prononcer aujour-
@’hui, car plusieurs établissements métallurgiques sont en voie d’instal-
lation dans les environs d’Anvers. Est-ce le début d’une ére nouvelle
d’activité ? Est-ce la restauration de I’ancien état de choses au cours
duquel nous avions, sous le premier Empire, prés de 200 maisons

industrielles de diverses sortes dans la banlicue d’Anvers ? (1) Accep-
tons en I'augure et analysons la situation au point de vue plus spécial
de la construction des batiments de mer.

Depuis Gand jusqu’a la frontiére hollandaise, I'Escaut traverse des
terrains pour ainsi dire inexploités qui pourraient, & premiére vue,
étre presque tous utilement consacrés a 'industrie du navire. Les par-
ties les plus rapprochées d’Anvers, entre le Rupel en amont et le fort
Sainte-Marie en aval, sur un parcours de 22 kilométres environ, sem-
blenttoutefois devoirétre utilisées de préférence, parle fait queles chan-
tiers qui y seront établis n’obligeront pas a de grands déplacements les
navires qui voudront s’y faire réparer. Au surplus, en ce qui concerne
Famont, les établissements y seront pour la plupart a proximité des
centres de populalions ouvriéres ; en outre, les moyens de communica-
tion y sont plus nombreux et mieux établis qu’a laval d’Anvers, car
les voies ferrées du Pays de Waes et de Boom satisferont, moyennant
quelques embranchements et raccordements, a toutes les exigences
d’une bonne exploitation. Enfin, le débouché du canal, qui va faire de
Bruxelles un port intérieur important, donnera encore un certain ali-

(1) Ev. Deiss. Anvers et la Belgique maritime.
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ment aux chantiers qui seront établis entre l'e' Rupel et Anvers3 par le
fait qu’ils seront sur le chemin du trafic m:u:1tune de n(?tre Capitale.
Par contre, la partie du fleuve en aval d Anve'rs pres-ent,e., pourAles
chantiers, 'avantage de ne pas f‘orcer les navires qui fi(nvent etrfa
réparés a remonter la riviére, -ou regr.lent des fourauts ’vn.ol'ents et ou
existe une navigation intense. '1'0}1tef01s,' ta‘nt t]u aucune décision nesera
prise sur les modifications a faire s'ubl.r a l‘Escaut, tant que le lit d,u
fleuve n’aura pas regu SOn cours d.ef.ifuuf, il .ne fau‘dra songe.r qu’a
atiliser les rives supérieures de la riviere. A dire vrai, un avenir p.lus
grand est réservé a I’aval du fleuve en ce qui concujme l.a construction
‘maritime; les projets d’appropriation aurm}t don,c a t?mr compte fue
des emplacements conve:nables devront y étre réservés et appropriés
pour recevoir des chautlers'. ) . A . )
D’ici 12, Pamont de la riviére, voire méme une partie du (EOllI’b du
Rupel, continuera a présenter, sur l’aval,‘ des avz-mFages' s.enslb]es. 11
reste a exaniiner si les rives y sont aptes a recevoir m%medllat?ment les
cales et les atéliers de construction maritime. En thése générale, les
accotements comportent une premiere digue (digue d’été) que les hau-
tes eaux n’immergent que trés rarement en été, mais trés souvent en
hiver; cette digue protege une certaine élendu'e de schoores dont le
terre-plein, notablement en contre-bas des marees hautes, est presque
toujours inondé en hiver (1). Une secqnde dlgue, plus haute et plus
large que la premiére, met a 'abri del’inondation des ]anldes (polders),
dont le niveau est également inférieur a celui de la marée .haute. I{ne
ielle configuration n’est guére, on le voit, propice a I’installation
immédiatede chantiers. Elle implique, au contraire, 'obligation de
coliteux travaux d’appropriation et de remblai, ainsi qu’une perte de
temps relativement considérable pour les effectuer. Cest ici que I’Etat
semble devoir intervenir d’une facon utile en préparant les rives de
I’Escaut et du Rupel, 1a ot il sera sollicite de le faire. , '
Appropriation des rives de UEscaut et du Rupel. L’Eta.t a-t-il l.es
moyens de donner satisfaction ace dési.dératum et en a-t-il le droit?
A premiére vue, il peut, nous semble-t-il, consacrer a Cfﬁt usage un?
partie des déblais de dragage de I’Escaut. Aujourd’hui (,lejaj il a d.u
acquérir, un peu en aval d’Anvers, pour y déverser ces déblais, trois
vastes terrains (2) situés sur la rive gauche du fleuve et dont la super-

(1) Draprés la loi, les schoores sont susceptibles de propriété privée au méme
titre que les polders. ) . ,

(2) Le troisiéme, d’'une contenance de 32 1/2 hectares environ n’est pas
encore acquis, mais son achat est décidé.
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ficie totale atteint prés de 82 1/, hectares (voir le plan ci-contre). Deux
de ces terrains sont déja remblayés 4 niveau et préts a.recevoir une
destination industrielle.

A mesure que les travaux de remaniement et d’approfondissement
de la riviére prendront de 'importance, les achats de Pespéce s’impose-
ront en plus grand nombre. Dans I'intérét du Trésor publie, par consé-
quent, et surtout en vue de favoriser Pétablissement de chantiers ou
d’autres exploitations, en un endroit quelconque de ’Escaut et du Rupel,
le Gouvernement devrait faire connaitre qu’il est décidé a approprier,
comme il convient, les approches de ces cours d’eau sur étendue of aux
endroits reconnus nécessaires. 1l ne fera du reste ainsi quimiter une
mesure prise en France ou la législature vient de décréter Pexécution
d’ouvrages d’une valeur de 3/, millions de francs, pour permettre 1’é1a-
blissement de chantiers de construction navale a Dunkerque.

D’autre part, U'Etat a-t-il le droi¢ de donner satisfaction au désidé-
ratum cité plus haut? I1 nous parait hors de doute qu’il n’ait celui
d’acquérir les mémes terrains (au besoin par voie d’expropriation), &
Peffet d’y déverser les déblais de dragage, et de revendre ensuite les
mémes fonds comme propriété de son domaine privé. Pourquoi, dés
lors, ne pourrait-il pas, 4 la demande d’une firme quelconque, et dans
Pintérét général de 'industrie, se débarrasser de ses déblais sur un sol
acquis par cette firme ? Nous sommes convaincus que la décision solli-
citée serait de nature a favoriser la création de chantiers en Belgique;
nous insistons donc pour qu’elle soit prise & bréve échéance et suivie
d’exécation a la premiére occasion. Notons pour gouverne que notre
sollicitation m’a en vue que le déversement des déblais et qu’elle
w’implique pas, en elle-méme, d’autres appropriations de rives.

Ajoutons aussi que I'existence des schoores et des polders sur les
emplacements des chantiers ne peut étre que, jusqu’a
préjudiciable a I’établissement de ceux-ci, car,
des bassins de radoub, une par
niers sera ainsi déja effectude.

un certain point,
s’ils veulent s’annexer
lie des déblais qu’exigeraient ces der-

Des renseignements concernant la nature du sous-sol des
longeant les rives de P’Escaut et du Rupel, pour
étre obtenus dans les bureaux de MM. les
Chaussées qui ont, a leur disposition, les ind
Pexécution des ouvrages d’art construits so
administration.

terrains
ront, espérons-nous,
Ingénieurs des Ponts et
ications relevées lors de
us les auspices de leur
Ces éléments sont, il est vrai, peu nombreux (1); on devra donc,

(1) Tls seront plus considérahles pour

Paval de I'Escaut ot I'Etat va entre-
prendre des travaux importants d’

appropriation et de rectification.

s

e

o —

b Ay TP R

I s

— 193 —

les premigres études, recourir aux cartes géologiques l(4), les-
g ; . gz 4 ) e . . -
4 elles fournissent les premiers éléments d’appréciation : elles m:ll
u ) § ) . 2 ;
: t la position des sondages et des puits artésiens ainsi que les
gue'n (1rs et la nature des principales couches des terrains observés.
aisseurs i ; s e
pPour compléter ces renseignements, on pourra toujours s ad

5 M. Mourlon, directeur du service géologique de Belgique, rue Laté-
.a M. 9

rale. 4 Bruxelles. Il va de soi, au surplus, qu’avant de passler au)f
'tud,es définitives, il faudra procéder a de§ for'ag'es plus nom lr:u]:;
fes indications des cartes suffiront toutefois généralement pou
premiéres prévisions. .

Cession ou location des terrains fie l’Et.at. o En ce qm C(‘)n]c,ggi
les emplacements des chantiers, 11' serait utile lde se{v(t):‘r‘;q s;as ik
ne peut étre sollicité de céder grajuitement f)u de ouel('igR s : Iﬁms
les terrains qu’il posséde sur les bf)rds de ’Escaut et du :1p<: : 2k
les limites que nous avons indiquee-:s plus haut, en amon (:1 e(lié v
d’Anvers, 'Etat ne posséde, parait-il, que les trois terrains de dey

* dont il a été question page 48 et deux terrains situés sur la rive gauche

: erniers a une superficie de
de embouchure du Rupel. L’'un de ces d

i i i i métres de profondeur, il
19 1/, hectares et il n’a qu'une soixantaine de p

ne pourrait donc étre emp‘loyé ala construction n:f:'zgel;l le isc?‘zdé, 3;}1

6 3/, heclares, est soumis a tsnvasement; il ne Serél]. Yéo ¢ prop

ﬁsage industriel que s’il était (Eonvena’b’lement suré (i‘ . A
‘La cession gratuite des terrains de I'Etat, en vue d’.un intér g, as

bien établi, s’oblient aisément dans les pays ou Pindustrie n’a p

i ssor'; i smple, de vastes superficies ont
“encore pris son essor ; en Russie, par exemple,

été cédées a des firmes de conslructi.on' n'avale. El} Bellguf]u.e:‘:3 l:il:l?:
pent toujours aliéner son domaine privé; 1l’p?ut méme le a)l ;Océde
certaines conditions, a titre gratuit, mzu§ généralement i nc 112 o
pas de la sorte. Lorsqu’un intérét prirnoi’dml touchant de pres a .mdans
général est en jeu, il est d’usage de falre.pflyer le terram,dmz]ns, s

ces conditions, le prix de vente est tré.s minime et l.e tal}x (G; oca 11@ ];
par bail emphytéotique, est trés réduit. On pourrait prete(lll“r:e'gllb]is

gratuité léscrait les intéréts particuliers des constructeurs déja e émes,
et provoquerait leurs réclamations contre une f.aveur do.nt fux—;ﬁvaise
n’auraient pas bénéficié. lls nous semble qu’ils auraient m ;

(1) Les fenilles de la carte géologique sont [vendues a I'Institut cartl(i)ixs‘z-e
phique militaire. Les plans de I'Escaut et du Rupel sont en wentfe a}lll i
commercial, rue des Augustins, & Bruxelles, ils comportent 11 feuilles

2

1
échelles de .

1
— —_— et ——.
1,000 2,500 5,000

13
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grace a se plaindre, puisque la mesure serait prise dans Pintérét
général de leur industrie.

Quoi qu’il en soit, nous appelons I'attention spéciale du Gouverne-
ment sur les deux points qui nous occupent et nous nous demandons
s'il ne serait pas utile, quand les travaux de I’aval de ’Escaut seront en
cours d’exécution, de mettre en vente ou en location, une fois qu'ils
seront remblayés et appropriés, tous les terrains que IEtat se serait
vu dans Pobligation d’acquérir et qui ne lui seraient plus d’aucun
emploi ultérieur. Cette mesure serait, selon nous, de nature a favo-
riser 'usage industrie immédiat de ces terrains.

11 nous parait bon de donner la nomenclature des firmes indus-
trielles qui ont, dans ces derniers temps, acquis des terrains sur les
rives de I’Escaut; cette nomenclature aidera a se faire une idée de
I’avenir qui se prépare pour le port d’Anvers et des ressources que les
constructeurs de navires y trouveront dans quelques années autour
d’eux, ce sont, ‘

sur la RIVE DROITE :

Hemixem : Cristallerie d’Hemixem,

Hoboken : Société anonyme des Aciéries d’Anvers ; Chantiers Landt-
meters (Béliard et Fletcher); Cristallerie d’Hoboken; Atelier de construc-
tion De Tombay et Delanoy ; Chantier de Keersmaeker ; Chantier
Cockerill.

et sur la RIVE GAUCHE :

Burght : Fabrique de ciment de la Société anonyme de Burght ;
Société anonyme des Aciéries hollando-belges (en aval du village).

MESURES RELATIVES AUX;TRANSPORTS.

Extension et perfectionnement de nos voies navigables. — L’exploita-
tion économique de nos chantiers dépendra, en grande partie, du
développement et de 'importance des voies qui les mettront en com-
munication avec les centres industriels du pays et de I’étranger. Nos
chemins de fer, nos riviéres, nos canaux, doivent donc former un
réseau de drainage qui doit alimenter rapidement et & bon compte nos
industries maritimes : armements et chantiers de construction. Nou
reparlerons plus loin du role de nos voies ferrées; étudions d’abord
celui de nos voies navigables.

Y a-t-il rien de plus pratique et de moins dispendieux qu’une bélandre
qui charge 4 P'usine et vient, au bout de quelques jours, sans frais de
camionnage ni de transbordements intermédiaires, élonger le navire
“qui doit emporter son chargemeut ou bien accoster au « warf » du

chantier ?

FETUT—— .
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Parmi les centres industriels capables de pourvoir en combustible,
appareils mécaniques, produits métallurgiques, etc., les chantiers &
établir ou établis sur les bords de I'Escaut et du Rupel, on peut
notamment citer : Gand, Mons, Charleroi, Seraing et Liége, indépen-
damment d’autres localités moins importantes des vallées de la Sambre

“ ot de la Meuse. Tous ces centres sont aujourd’hui en relation plus ou

moins directe, par eau, avec le Rupel et ’Escaut, mais il faut recon-
naitre que ces communications sont encore absolument précaires, tant
au point de vue de leurs parcours qu’a celui du trafic qu’on peuty
effectuer.

‘A-t-on fait, depuis quelques années, les efforts suffisants pour I'amé-
lioration et le développement de ces voies importantes de relations
commerciales? Nous ne le pensons pas ; aussi appelons-nous tout par-
ticulitrement sur ce point ’attention de nos pouvoirs publics. Si nous
nous en rapportons dune communication présentée & notre VII® Congreés
de navigation, en 1898, nous voyons quele bassin de la Meuse est encore

insuffisamment relié au bassin de I'Escaut. « Les canaux de jonction

» sont inachevés et mal entretenus et les travaux d’achévement s’y pour-

» suivent avec une lenteur excessive. Le canal du Centre a été décrété il

» yaprés de vingt ans ; il doit relier un jour le bassin de Mons a celui
» de PEscaut par un mouillage de 2m.40 et permettre le passage a des
» bateaux de 370 tonnes. Les travaux devaient étre terminés en 1893
» ‘et pourtant aujourd’hui, sur les vingt et un kilométres qu’il doit
» parcourir, il en reste toujours deux a construire!

> » Le canal de Charleroi a Bruxelles est le plus important du pays,

» il ne donne pourtant passage qu’a des bateaux de 70 tonnes! Depuis
» cinquante ans qu’on travaille a son agrandissement, on n’y a encore
» transformé que quatorze des cinquante-cinq écluses qu’il com-
» porte! » Cet état de choses oblige donc les péniches d’un port supé-’
rieur 4 70 tonnes & suivre la Sambre, la Meuse et les canaux entre
Liége et Anvers (1), pour assurer un trafic par eau entre Charleroi et
I’Escaut! Est-ce 13 une situation digne d’un pays industriel comme
le notre ?

« Le canal de la Campine, qui unit le bassin de Liége au port
» d’Anvers, manque de profondeur; son mouillage officiel n’est que
v de 2m,10; en réalité, il n’est méme le plus souvent que de 1™,90.
» La plupart du temps, pendant les mois de sécheresse, I’alimentation
» du canal laisse & désirer et les travaux d’entretien y sont insuffi-
» sants, toutes circonstances qui occasionnent des chomages longs

(1) Elles font donc un parcours_de 275 kilométres!
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» et désastreux. Il faudrait surélever ;le nivean d’eau de 0™.30 et
» donner au plafond du canal une largeur suffisante pour permettre a
» deux bateaux chargés de se croiser sans difficulté. I1 faudrait aussi
» y instituer la navigation de nuit ». Ces améliorations permettraient,
sans rien changer aux dimensions actuelles des ouvrages d’art, la
circulation courante et réguliére des bateaux de 500 tonnes. Nous
n’ignorons pas que la question d’alimentation est réglée par une con-
vention internationale avec la Hollande et que des négociations nou-
velles et diplomatiques devraient intervenir, pour étre autorisé a
pratiquer a la Meuse une prise d’eau plus abondante a Maestricht.
Nous osons espérer que les pouvoirs publics mettront prochainement
tout en ceuvre pour user de cette faculté et pour donner, a bréve
échéance, satisfaction aux revendications de notre batellerie.

« Une autre mesure que préconisent tous ceux qui s’intéressent au
» développement économique de nos voies de transports, est le rachat,
» par I'Etat, du canal de Blaton a Ath et de la Dendre canalisée. » Des
pourparlers ont déja été engagés avec la Société d’exploitation, mais il
n’ont pas abouti, semble-t-il; il y aurait lieu de les reprendre a bref
délai. Le canal de Willebroeck, qui va devenir une véritable artére
maritime, est aussi entre les mains d’une compagnie qu’on a laissée
libre 'y imposer la navigation comme elle ’'entendra; il y a la aussi
un péril.

En ce qui concerne le halage sur nos lignes d’eau, le Gouvernement
est disposé, parait-il, & accorder des concessions pour la traction élec-
trique le long de nos voies navigables (1). Cette innovation améliorera
notablement la rapidité et la régularité des transports par eau; elle ne
peut toutefois, au point de vue économique, compenser I’obligation coti-
teuse, ol se trouvent nos bateliers, de ne faire usage que de bateaux
de faible port ou de parcourir d’énormes trajets quand ils chargent
des bélandres de plus de 70 tonnes !

Iy a urgence a remédier a un tel état de choses; nos voisins nous
devancent de toutes parts sous ce rapport : depuis dix ans, la France
a dépensé plus de 300 millions pour le développement et ’amélioration
de ses voies navigables; aussi le mouvement, par les eaux intérieures,
y a-t-il doublé pendant cette périodz; il atteint aujourd’hui 4,2 mil-
liards de tonnes kilométriques !

En Hollande, 300 millions de francs sont consacrés au perfectionne-
ment de la navigation sur la Meuse, le Rhin et le canal de la Meer-

(1) Une concession est déja accordée a la « Compagnie de traction électrique
sur les canaux »; I'exploitation est commencée de Bruxelles a Charleroi.
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wede; grice a cettes dépense, le trafic par eau entre les ports maritimes
de ce pays et les ports allemands du Rhin est devenu considérable.
L’Allemagne a sibien organisé sa navigation fluviale que les quatre
cinquiémes du tonnage maritime du pays passent par ses fleuves et
ses canaux? Le Rhin, notamment, a la suite des améliorations qu’il a
subies, est devenu la voie de navigation intérieure la plus fréquentée
de PEurope. Plus de cinquante ports sont échelonnés le long de ses
rives | L'Elbe, cette artére nourriciére de Hambourg, améne chaque
année, dans ce grand port, plus de 5 1/4 millions de tonnes de mar-

. chandises d’exportation ! Bientét une gigantesque voie nouvelle va

méme relier ’Elbe au Rhin sur un parcours de 325 kilométres; elle
pourra recevoir des bateaux de 700 tonnes et ses huit embranchements
auront un développement de 118 kilométres! L’exécution de ce projet
grandiose cottera 326 millions de francs. Malgré I'opposition systé-
matique que lui font en ce moment les agrariens, il s’exécutera tot ou
tard, grice surtout a I'insistance opiniétre de ’empereur Guillaume II.

Au surplus, nous renvoyons le lecteur qui désirerait avoir des notions
complétes sur le régime actuel des voies navigables en Allemagne a
I'importante étude qu’en a faite la Société « La Loire navigable » (1).
Nous I’engageons aussi 4 prendre connaissance des travaux de M. Helle-
putte (2), ainsi que du discours que ’honorable M. Finet a prononcé,
le 12 septembre dernier, au Sénat, et dans lequel il a victorieusement
démontré le role économique prépondérant que doit jouer la navigation
fluviale dans notre pays. Mentionnons enfin, pour mémoire, I'intérét
commercial etindustriel que présenterait I’existence d’un canal A grande
section réunissant Anvers au Rhin et qui formerait en somme le prolon-
gement de celui que ’Allemagne compte établir entre ’Elbe et le Rhin.

Nous nous sommes étendus un peu ]onguemeht sur la question des
canaux, parce qu’elle est une de celles qui intéressent au plus haut
point, non seulement ’avenir de notre métropole commerciale, mais
aussi celui des diverses industries qu’elle verra naitre quelque jour
autour d’elle et parmi lesquelles les chantiers de construction navale
doivent jouer un réle prépondérant. Nous ne comprenons méme pas
que I’ Etat nait pas encore soumis cette question a un comité d’études
composé d’ingénieurs, d’industriels et de commercants.

@

(1) « La navigation intérieure en Allemagne. » Imprimerie G. Schwab et fils,
6, rue Scribe, Paris.

(2) Discours d’ouverture au VII® Congrés de navigation. — Rapport sur le
budget des recettes et des dépenses extraordinaires pour I'exercice 1899
(séance du 19 juillet 1899). ¥
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Suppression des péages de la navigation intérieure. — Dans le méme
ordre d’idées, une autre mesure importante s’impose en vue d’améliorer
I’économie de nos transports fluviaux et de favoriser le développement
de la construction navale : la suppression des droits de navigation inté-
rieure. On sait que ces droits s’élévent aujourd’hui, par tonne-kilo-
metre, a 5 millimes sur les canaux et a 1 millime 6/10 sur les riviéres.

La recette annuelle qui les concerne est de 1,200,000 francs environ,
dont il faut déduire 200,000 francs pour les frais relatifs a la percep-
tion ; la suppression des péages n’impliquerait done, pour I’Etat, qu’un
sacrifice annuel de un million de francs au plus.

A maintes reprises, depuis plus de trente ans, cette question a été
agitée au sein de nos Chambres, mais toujours sans succés. Et pour-

tant ce n’est pas faute d’arguments convaincants et sérieux; ce n’est -

pas faute d’avoir établi, d’une facon irréfutable, que ’adoption de cette
mesure produirait une extension considérable du trafic des transports,
qu’elle provoquerait une véritable recrudescence dans le mouvement
commercial de I'intérieur du pays et que nos chemins de fer ne subi-
raient, de ce fait, aucune perte sensible. N’a-t-on pas aussi prouvé a
suffisance que la méme mesure s’'imposait en vue de rétablir I'équilibre
entre les moyens d’action de la batellerie belge et ceux de ses concur-
rents de I’extérieur qui ont tous bénéficié, depuis nombre d’années, de
la faveur vainement sollicitée par nos bateliers ?

En France, en Hollande, en Allemagne (1), les péages sont abolis
depuis nombre d’années. Notre législature nous fait espérer qu’il y
aura peut-étre dégrévement pour une série de marchandises pondé-
reuses et de peu de valeur; cette promesse date de plus de quatre ans;
nous avons done cessé de croire a sa réalisation. Du reste, au point de
vue de I’extension de la construction navale, cette diminution de droits
n’aurait aucun avantage sérieux. « L’affranchissement de la navigation
» intérieure ne sera pas seulement un progrés économique de premier
» ordre, nous dit M. Finet, ce sera encore un acte d’humanité, com-
» mandé par I’état misérable dans lequel végétlent les milliers de
» familles de nos bateliers. »

Voies ferrées de raccordement aux chantiers. — Notre pays est-il
suffisamment organisé en ce qui concerne les moyens de communica-
tion, par wvotes ferrées, entre nos centres industriels et les emplace-
ments de nos futurs chantiers? 11 n’y a pas de doute a cet égard : on
peut dire, en principe, que les grandes arteres et les lignes auxiliaires

(1) Sur 15,000 kilométres de voies navigable, il n’en est plus, en Allemagne,
que 2,700 grevés de péages.

— 199 —

de notre railway sont en nombre suffisant et qu’un trafic-intense peut
y étre assuré. Depuis le rachat du chemin de fer du « Pays de W?es ,
les deux rives de I’Escaut sont desservies par les soix}s exc].usnjs df’
’Etat, et ce, de fagon a pouvoir, a fort peu de cho.ses pres, satisfaire a
toutes les obligations du trafic des étahl3ssemeuts industriels que 1’10tre
métropole commerciale voit naitre depuis quelque .temps’ ‘auler d elle.
Il ne restera donc plus, en prévision de‘l’avem'r, (’Iua .etabhr une
seconde ligne (1) de Bruxelles & Anvers et a obtenir 1’e‘tabhssement‘de
voies auxiliaires de raccordement mettant les chantiers en relation

avec les lignes existantes.

. Dans Dlétat actuel des choses, les ateliers pa}rticuliers peuvent se
relier, de deux fagons, au chemin de fer de I'Ktat : 1a ot il y a une
station, par un raccordement privé; la ouil n’y en a pas, par une gare
privée. Dans I’'un comme dans l'autre cas, les inqustriels su pport‘ent les
frais d’établissement de leur ligne spéciale, I'Etat exécutant, a leurs
frais, les ouvrages qui se trouvent dans les limites de son railway.
L’entretien de cette derniére partie reste pourtant a charge du Trésor.
Le Gouvernement ne percoit aucune redevance pour lasurveillance et
les manceuvres des signaux et des portes de cloture des raccordements
privés; pour P'exploitation d’une gare privée, il percoit 20 centimes par
tonne sur tous les transports effectués, redevance limitée cependant a
un minimum de 2,000 et & un maximum de 8,000 francs par année.

Enfin, nous croyons pouvoir ajouter que I'Etat peut, d’aprés la loi
du 29 janvier 1892, lorsque les intéréts du commerce et de V'industrie
justifient cette mesure, décréter d’utilité publique la construction et
Pexploitat ion d’embranchements spéciaux. Dans ce cas, les établisse-
ments raccordés sont tarifés a la distance par rapport a la station la
plus rapprochée. Au surplus, une récente circulaire ministérielle
(26 aotit 1898) permet de supposer que la question des raccordements
des chantiers maritimes au railway national sera, en son temps, exa-
minée avec toute la bienveillance que comporte l'utilité du développe-
ment de cette nouvelle industrie.

Cette circulaire comprend notamment ce qui suit : « L’Administration
) facilitera, dans la plus large mesure possible, le raccordement du rail-
) way aux usines et magasins. Rien me s'oppose, en effet, d ce qu’elle
» étende dgns ce sens ses installations, qu’elle achéte tous les terrains
» nécessaires a cetle fin, etc. »

Nous appelons tout particuliérement sur ce point la bienveillante

(1) Déja projetée, parait-il.
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attens}on du .l)epartement des chemins de fer et nous insistons pour
que l'instruction ci-dessus soit interprétée et appliquée dans le sens
le plus large,
d’l\ous soumettons en outre au méme département I'idée de décréter
A1 &) offe, 9 H 1
I'ores et (l’eja, et d’effectuer la construction d’une ligne « Escaut rive
gauche » s’amorcant a Waes et allant,
y en m.nont d’Anvers, rejoindre & Sombeke la ligne de Termonde a
amt-bilcolas, en passant par Burght, Crunybeke, Basel, Rupelmonde
et Tamise;
bl.en aval d’Anvers, vers Calloo et Doel. Il n’est pas douteux que 1’éta-
stsement de cette voie aménera, a bréve échéance, de ce coté de ’Es-

ca}u , un _mouvement commercial et industriel qui y fait absolument
défaut aujourd’hui.

_ Réduction des tarifs en faveur des matériaux destinés d la construc-
tw.n navale. — A l'instar de ce qui se pratique en Allemagne, ne pour-
rait-on pas obtenir de notre Ministre des chemins de fer uane ’réduction
de tarifs en faveur des matériaux et produits destinés i la conﬁrucfion
navale? La loi du 29 janvier 1893 lui donne toute latitude a ce; propos

Nous‘ ne devons pas oublier que, si Anvers est reliée par voies navi—.
gables anos bassins industriels, ce mode de communication est encore
cl.lez. nous, primitif, incomplet et relativement cotiteux. M. Finet né
dlSal.t-llpaS derniérement, au Sénat, que, sur le Rhin, une marchandise
payait 3 francs pour faire 1,000 kilométres, alors que, sur le canal de
Charleroi, elle ne faisait que 150 kilométres pour le méme prix?

'Ulle réduction de tarifs analogue a celles dont jouissent chez eux nos
v01.sins &’Outre-Rhin ne pourrait-elle se justifier par les considérations
qui nous ont fait accorder des prix de transport privilégiés a nos char-
bons destinés a Pexportation et aux combustibles consommés a bord
des navires? Plus de 25 p. c. des batiments de mer quittaient Anvers
sur lest et la plupart des vapeurs y prenaient des houilles anglaises;
on a voulu assurer aux premiers un frét de sortie et faire adopter au);
seconds un combustible belge. Or, si nous construisions des navires
1’)01nfqu0i n’emploierions-nous pas tous les moyens possibles poux"
écouler dans cette industrie les produits de notre métallurgie? Cest la
une vérilable exportation, puisque le navire est, par lui-méme, 1’outil
de nos transactions lointaines ? ,

En allant au fond des choses, ce n’est pas, il est vrai, a des considé-
tions de cet ordre que la construction navale allemande doit la faveur
de tarifs réduits pour le transport des matériaux métalliques qu’elle
emploie; un rapport de notre consul général a Cologne, M. Cartuyvels
en date du 20 février dernier, nous renseigne a ce sujet : e

= s ¥ = = =

=2 =

o e R

SHhs =

=

s ¥ oe .=

T =T ==

= T

— 201 —

« On cdnqoit, dit M. Cartuyvels, que I’Empire allemand et la plu-
part des Gouvernements confédérés, qui ont tant a coeur le dévelop-
pement de la flotte allemande de guerre et de commerce, aient fait de
nombreux efforts pour favoriser la construction navale. »

» Cest ainsi que la loi du 15 juillet 1879 avait déclaré la franchis?
en douane pour le matériel des navires ; I'article 10, § 4 de cette 10‘1
accorde cette exception aux matériaux employés & la construction, a
la réparation ou 3 'armement des navires, y compris les instrun{ents
généralement en usage dans la marine, conformément aux régle-
i émaneront du conseil fédéral.

ments spéciaux qul
» Mais ces franchises, qui pouvaient avoir certains avantages pour

les arsenaux et chantiers situés dans les grands ports et s'approvi-
sionnant par mer, occasionnaient, par contre, un sensible préjudice
aux usines allemandes produisant le matériel naval et qui se trou-
vent situées dans 'intérieur du pays. Le transport partiel ou total,
par voie ferrée, des produits allemands ne pouvait lutter contre le
transport maritime des produils étrangers francs de droits d’en-
trée; les toles, corniéres, rivets, etc., d’Angleterre défiaient donc la

concurrence allemande.
» Dans le but de rétablir I’équilibre, on réunit, le 2 décembre 1898,

- 4 Berlin, une conférence ol étaient convoqués, d’une part, les repré-

sentants des directions des chemins de fer d’Altona, Essen, Hanovre
el Stellin, et, de lautre, les chefs des grands chantiers de navires et
les principaux producteurs de matériel naval.

y La réunion avait pour but de discuter les réductions de tarifs
réclamées sur les voies ferrées pour le matériel en question.

» 1l s'agissait de voir d’abord si I'industrie allemande pouvait
sérieusement lutter contre les offres anglaises, toujours plus favora-
bles, et si, dans ce but, une entente pouvait intervenir entre les
laminoirs producteurs, les chantiers consommateurs et le chemin de
fer transporteur. Il fallait donc d’abord que les producteurs fussent
en état d’exécuter les commandes et surtout de pouvoir le faire dans
un délai voulu.

» Les industriels déclarérent qu’ils étaient en état de fournir aux
chantiers toutes les quantités nécessaires et que, pour refouler
définitivement la concurrence anglaise, ils étaient disposés a s’im-
poser des’sacrifices, que ces faits devaient donner toute confiance
aux chantiers, :

» Les représentants des chantiers reconuurent que s’ils pouvaient
compter sur des promptes et convenables livraisons, lutilisation de
produits exclusivement allemands serait tout a l’avantage de la con-
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; : ; .
: strufztlon nav‘alej et quils étaient méme disposés a supporter une
pa;ltlf.s de la différence entre les offres anglaises et allemandes.
5 . A
ais producteurs et chantiers déclarérent que pour atteindre le

» b L 3 ' 1.4 . ’ . 5 :
ut, un troisiéme facteur était nécessaire : la réduction par UVEtat des

» tarifs de transport. »

: Cest donc a la suite de cette conférence que le Gouvernement prus-
ts.len a accordfé, en faveur du matériel naval, de trés importantes réduc-
dl:)llS Formule‘es danshm} t‘fu'if exccfptionnel qui a été appliqué a titre

essal a partir du 1° février dernier. Ce tarif est soumis a diverses
conditions : les marchandises doivent étre garanties de provenance
fille.m‘ande, fagonnées dans 'Empire, destinées a la construction navale
1n(ilgen? et pour des batiments allemands.
dbdosanoment oy mtisuns st e, SBSLSon o

: navires ; en réalité, on ne
peut donc pas dire que les tarifs de faveurs ont été créés en Allemagne
pour provoquer I’expansion des chantiers. Il n’est pas moins vrai qub’ils
y ont C(?lltribllé et que, s’ils sont maintenus, ce qui est plus que pro-
bable, 1ls. seront d’un grand secours & la construction navale quand
les produits métallurgiques allemands seront & plus bas pri;c qu’en
Angleter,re, ce qui est déja le cas aujourd’hui pour plusieurs d’entre eux
Les réductions consenties, en Allemagne, sont assez complexes é;

exposer; qu’il suffise de savoir
. » par exemple, que, par mille kil
marchandises : e e

Tarir I Tarir 11

ordin. | naval. | ordin. | naval.

. o Mares Mares, Mares, res,
i Bréme, les matériaux paient. . . . 8,40 | 6,90 6,90 T?j(')
o o | Bremerhaven, id. .-« « .]10,20 8,30 8’ ’
% | Hambourg id ’ , 0| Ex
B o 4 id. < - - 211,20 9,10 9,40 5,40
5 E ]) 11‘1, l-d. < - - - 124,50 | 15,60 | 15,60 | 8,40
@2 ?IIFZIg, id. <« . .]128,60 22,70 | 22.7
o [ Konigsber: i , Pl
= s gsberg, {d. o A 32,30 | 25,60 | 25,60 | 13,90
. id. - -]16,30 | 11,60 | 11,60 | 6,30

Le tarif I comprend les machines ou parties de machines, chaudiéres
9

“arbres, etc.; il accorde donc en moyenne 25 p. c. de réduction

Le tam'f T f:‘omporte les fers marchands, toles, corniéres, piéces de
?onstructwn, piéces de forge, matériaux coulés, objets non travaillés, ete. ;
il accorde en moyenne 50 p. c. de réduction. T
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Notre situation est-elle comparable a celle des chantiers germa-
niques en ce qui concerne les prix de tran§p0rl fie nos produits métal-
lurgiques ? Il n’y a pas le moindre doute a cet égard : nous avons vu,
en effet, que si nos chantiers veulent lutter, avec quelque chance de
succes, contre les établissements similaires anglais, hollandais et alle-
mands, lesquels jouissent tous de Pentrée en franchise des matériaux
consacrés A la confection des navires, nous devrons, a tous prix, faire
admettre par notre législature la méme exception douaniére. Dans ces
conditions, la réduction des tarifs de transport par voies ferrées s’im-
pose a nous comme elle s’est imposée aux Allemands.

Nous insistons auprés de notre Ministre des Chemins de fer pour
que la question soulevée soit soumise & une étude approfondie et que

notre avis soit pris en sérieuse considération.

ENSEIGNEMENT MARITIME.

Diffusion, par les écoles primaires et les écoles moyennes, des notions
élémentaires de la construction navale.

Nous savons tous aujourd’hui, en Belgique, les spécialistes ont pris
soin de nous en instruire, que nous sommes, au point de vue maritime,
descendus 2 un niveau que la Suisse seule pourrait nous envier. Notre
pavillen flotte & la poupe de maints navires qui ne sont belges que de
nom et dont les apparences trompeuses sont d’autant plus perfides
qu’elles nous ont aidés plus longtemps a nous fausser les idées et a
nous faire une désastreuse illusion sur nos ressources navales. De la
quille 3 la pomme du mat, depuis le dernier homme d’équipage jusqu’au
commandant, tous les éléments des deux tiers au moins de nos bati-
ments de commerce sont étrangers a notre pays !

Pour remédier i ce désastreux état de choses, pour vaincre I'indiffé-
rence et I'apathie de nos compatriotes a I'égard des entreprises mari-
times, et notamment 4 I’égard de la construction navale, il faut répandre
les connaissances spéciales dans toutes nos provinces, il faut drainer
vers la mer toutes les forces actives et intellectuelles auxquelles cette
derniére a le droit de prétendre chez un peuple travailleur et fier de
ses institutions. Il faut instruire nos enfants et, dés leur plus jeune
4ge, leur inspirer confiance dans la « grande nourriciére », qui vivifie,
qui enrichit et qui n’est parfois maratre que pour nous donner Pocca-
sion d’exercer notre science, de prouver notre audace et de manifester
les meilleures qualités de notre coeur.

Répandons partout les notions maritimes élémentaires, vulgarisons
ces connaissances si utiles, si nécessaires, et nous arriverons a consti-
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tuer un véritable pélerinage vers mnos cétes et vers notre métropole

commerciale.

Nous savons que des tentatives de ce genre ont déja éte faites dans

certains de nos établissements d’instruction : en 1883, tous les institu -
teurs des écoles primaires du littoral ont été, sous les auspices de
Etat, mis & méme, par une série de conférences {qui leur ont été
données pendant les grandes vacances, 4 Ostende, d’entretenir leurs

jeunes éléves des questions élémentaires se rattachant aux choses de la

mer : construction, navigation, péche, etc.

On n’avait pas-eu en vue, bien entendu, d’introduire dans les écoles
primaires, un enseignement maritime systématique, mais uniquement
de permettre aux professeurs de converser de temps 4 autre avec leurs
jeunes disciples sur des sujets nautiques. L’instruction primaire ne
perdait pas ainsi son caractére de généralités et elle se développait
dans un sens capable de provoquer des vocations navales.

Depuis 1883, plus rien n'a été fait en vue de poursuivre 'idée une
premiére fois réalisée : bon nombre des instituteurs spécialement
instruits ont été mis a la retraite ou sont décédés et les autres n’ont
pas satisfait aux vues qu’ils devaient réaliser; on a donc perdu les
fruitsde 'utile mesure prise il y a seize ans, et tout est & refaire aujour-
d’hui dans ce sens, si 'on veut favoriser 1’exode de nos jeunes géné-

rations vers la mer.

En ce qui concerne lensetgnement moyen, des lecons de notions
maritimes ont été inaugurées, en 1883, dans les écoles moyennes de
Blankenberghe, Bruges et Nieuport, ainsi qu’a I’Athénée royal d’Os-
tende. Depuis lors, sauf a Bruges, le cours n’a pas cessé d’étre
professé.

A la rigueur, on peut se demander si ces lecons sont bhien néces-
saires sur le littoral, car le voisinage de la mer a, de tout temps, suffi
a créer des vocations spéciales et les fils de marins n’ont guére besoin
d’étre Pobjet d’'un entrainement pour suivre la carriére de leur pére.
En réalité, cet enseignement devrait étre répandu partout, 3 bréve
échéance, surtout dans les écoles de I'intériewur du pays et, en tout
premier lieu, dans celles des provinces d’Anvers, de Flandre orientale
et de Brabant, ou se trouvent nos ports intérieurs (1).

Dans cet ordre d’idées, il conviendrait, en tout premier lieu, de
pourvoir a la publication d’un manuel de vulgarisation analogue 4 ceux

(1) Un cours de notions maritimes vient d’étre introduit dans le programme
de ’Athénée et de I'école moyenne d’Anvers, ainsi qu’a I'Institut Saint-Louis, a
Bruxelles.
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g (1)1'(6)) écrit dans nos deux langues nationales, traiterait,
Ce manuel (2),

i igation
dimentaire, de 12 construction navale, de la navig :
S ds ,navigateurs, des armements maritimes, de
> I’histoi ran .
e sche, des principaux ports du monde, ete. 11 serait
i i e : . .
e 'l‘a pﬁ étl‘(; 3 1a hauteur de toutes les intelligences, et ses
sdigé niere ¢ 4 g &
e ¢ vignettes seraient en grande partie prodt-uts en ph(t) g
avoi: fait adopter par le Conseil de perfectionnemen . t?,
s i oo o
nt, on le remettrait a tous nos instituteurs prlmal,res i
s E ssur
b rofus’seurs d’écoles moyennes. Ausurplus, envue de s’a v
a . o1 2 - s e o
. llOSt_I: laires se sont suffisamment assimilés son contenul, e
3 : s, aux-
ol 1fes it objet de quelques-unes des conférences cantonas S i
‘ni ra : e
Illel'“e sont conviés plusieurs fois par an, les professeurs
uelles § y "
; seignement primaire et de notre enseignement moyell b
enE 1?111 ce manuel servirait de base aux legons que ’01; o;males
1 .
ix, i ;roduire dans le programme des’ cours de nos écoles é
& . ¥ ,
., e de mettre, d’ici a une quinzaineé d’années, la presque
en vu . : . pr g
- Ce}a', de nos instituteurs en état d’enseigner les notions maritimes
B e v n Belgique, sept écoles normales offi-
ieunes éléves. Nous avons, e g g e s
i "% nstituteurs et deux écoles pour professeurs d écoles moyennes;
i instituteu b e
. libres du méme genre sont agréées et subsidi¢es
B i 11 s 'an ou deux délégués de ces vingt établisse-
g0 suffirait quun g
e quf‘ ; 5 Anvers, pendant les grandes vacances,
ments vinssent, a Ostende ou a Ar 5

¢ ¢ ' ours 2
assister a des legons spéciales, pour étre en état de professer le ¢

la rentrée des classes et de former d’autres prf)fests‘;:urs.m - g
D’autre part, a titre de stimulants, on aurait utileme
mes;s::;&:x::s: 1:nurales avec sujets maritimes serai(t)ant placészdiagz
; de toutes mos écoles primaires. On a procede
i:iz;{:}“:: cieqﬁ??(;?lc:m%ules moy?nsté\ I{ljettrerie;ld(:uivgz g(;\:;‘ I::SSE‘):I:;
i : . Un
i::%(:;zel:il’.é?:el’?llgzgxxs;}z abr.ost‘;nzn éaillar(f, de Brl,lxelles, pour les

C £}
tableaux dont il est 'auteur. . : , g
b) Les couvertures des cahiers de classe seraient illustrées de des

maritimes avec notices explicatives approuvees.

(1) Par G. Soé, 2 volumes. (Ed. Pédone, 13, ‘rue Soufﬂot., Paf'ls.) Whenis
(2) Son manuscrit est en voie d’élaboration a Ostende; il sera pr

il sidié, au conseil de per-
quelques mois, par la LIGUE MARITIME BELGE, qul I’a sub: 3

fectionnement de I'enseignement.
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c‘) Les livres remis comme prix aux enfants auraient pour sujets de
Retlts romans maritimes, des voyages transocéaniques, des explora-
tions, etc.

d) On introduirait, dans les livres de lecture et dans les cahiers de
calligraphie, des récits maritimes, des descriptions d’objets d’armement
nautique, des nomenclatures navales, des aper¢us commerciaux, etc

¢) Les discours académiques des professeurs et instituteurs, élal,)orés.
a I'occasion des distributions de prix, traiteraient fréquemment des
questions maritimes, commerciales, etec.

f) On devrait favoriser et subsidier de nombreux voyages scolaires
a Anvers et vers notre littoral.

9) Enfin, on pratiquerait aussi la mesure inverse : nos mousses et
éleves officiers feraient des excursions dans I'intérieur du pays, soit a
titre d’étude, soit pour participer 4 des concours, & des fétes (ie cha-
rité, soit pour visiter des expositions, etc. La vue de 'uniforme et la
bonne tenue des jeunes marins contribueraient puissamment i faire
des recrues et des adeptes a la marine.

On objectera peut-étre que si la mer arrive, par entrainement, 3
séduire quelques jeunes imaginations, elle constituera longtem,ps
encore, pour les parents, pour les méres surtout, un véritable épou-
vantail; que si I’enseignement officiel comporte des conférences spé-
ciales sur ce sujet, en vue des vocations a créer, il sera peut-étre
déserté! L’objection a son importance ; aussi devons-nous, a tout prix
chercher & familiariser nos compatriotes avec I'idée de voir leurs ﬁls’
devenir marins ou entrer dans les carriéres qui se rattachent 3 la
construction navale et aux transports maritimes. Cest par la voie de
la presse qu’il faut agir : des personnes compétentes devraient faire
insérer périodiquement, dans les journaux a bon marché les plus
répandus, des articles traitant des choses de la mer. On Y mettrait en
évidence la facilité pour le marin de gagner un salaire rémunérateur
la sécurité qu’offre la navigation moderne, les chances d’avenir pou;'
Phomme qui ne craint pas de s’expatrier, les probabilités d’un fructueux
établissement a I'étranger, etc. Les journaux de propagande seraient
choisis parmi ceux qui se lisent surtout dans les campagnes et dans la
petite bourgeoisie.

Enseignement supérieur et enseignement industriel de la construction
navale.

Il est & peine besoin de rappeler que I'industrie du navire ne pren-
dra, chez nous, le développement dont elle est susceptible que quand
on aura créé un enseignement spécial en vue de la formation du per-
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que des chantiers. On peut méme dire que cette mesure
‘imposent & trés- bréve échéance, car elle est

tuellement ses effets que dans quelques

sonnel techni
est une de celles qui S
appelée a ne produire éven
années. _ - . .

différents travailleurs d’un chantier

Les attributions et le role des ! ]
doivent nous servir de guide dans le jugement a porter sur la nature

de Penseignement spécial a préconiser. Nous n’avons évidemment pas
3 nous étendre ici sur toutes les opérations de I'industrie navale;
qu’il nous suffise de dire que ses agents peuvent se grouper comme
suit : . .
Ingénieurs. Dessinateurs. Commis.

Traceur a la salle des gabarits.
partie métallique.

Chefs monteurs { travail du bois.
Chef d’armement.
de membrure.

B EErans { de bordé.
chaudronniers, riveurs, tourneurs, foreurs, etc.

Ouvriers divers | travail du bois.
'Agent commercial.

Parmice personnel, les ouvriers de toutes catégories, les forgerons spé-
ciauzx, les chefs-monteurs, le chef d’armement doivent faire leur appren-
tissage dans le chantier; il n’existe nulle part d’écoles professionnelles

‘ réservées A linstruction de ces travailleurs. Si certaines communes
veulent développer, dans ce sens, les aptitudes de leurs enfants, elles
devront les placer dans les chantiers mémes, a I'instar de ce qui se
pratique pour quelques catégories d’industrie : a Tournai notamment,
I’école industrielle envoie bon nombre de ses éléves chez des patrons
rétribués a cet effet.

L’ingénieur maritime, le dessinateur et le traceur d la salle doivent
seuls recevoir un enseignement particulier en dehors des chantiers ou
des ateliers de construction de machines marines.

1l y a dix-huit mois, il s’est fondé un syndicat (1) en vue d’assurer,
d'ici 4 cing ans, la formation de dix ingénieurs maritimes belges. Deux
bourses de 3,600 francs sont attribuées aux titulaires qui consentent
3 faire deux années d’études, dans les écoles spéciales et dans les
chantiers de I'dtranger. Iy a en ce moment deux ingénieurs belges a
I’Ecole du génie maritime de France et deux autres a I'Université de

Glasgow.

(1) Trente de nos firmes industrielles y sont affiliées.
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Ce n’est 1a évidemment qu’une mesure transitoire, car, devantl’initia-
tive prise, devant l'insistance formelle de la Chambre de commerce
d’Anvers (1), le Gouvernement devrait se préter a la création, au sein
d’un de nos établissements d’instruction supérieure, des cours relatifs
ala construction navale.

Les lecons devraient évidemment se donner dans un port et autant
que possible & proximité de chantiers de construction navale. Notre
Institut supérieur de commerce d’Anvers serait donc judicieusement
choisi a cet effet. 11 s’y donne déja un cours d’armement maritime qui
met en usage une collection de modéles qu’il faudrait naturellement
compléter. 11 y aurait lieu aussi d’y former une bibliothéque renfer-
mant les ouvrages spéciaux relatifs aux nouveaux cours. La dépense de
premier établissement ne dépasserait pas 20,000 francs et les émolu-
ments de trois professeurs, lesquels pourraient occuper d’autres
chaires, se monteraient a 12,000 francs au plus.

Les lecons porteraient sur la :

1. Construction navale. Technologie spéciale. Travaux graphiques.
Projets.

II. Théorie du navire. Régulation des compas. Résistance des maté-
riaux appliquée au navire.

III. Machines marines. Technologie spéciale. Résistance des maté-
riaux. Travaux graphiques. Projets.

Les cours dureraient seize a dix-huit mois ; six a huit mois seraient
consacrés 4 des missions d’études dans les chantiers. Les éléves
devraient, pour étre admis aux legons, étre porteurs d’un certificat de
fréquentation avec fruit des deux ou trois premiéres années d’études
dans une de nos universités scientifiques ; ils acquerraient leur diplome
spécial aprés deux ans, a la suite d’un examen de sortie.

Comme I'Institut supérieur de commerce est un établissement com-
munal patronné et subsidié par le Ministére du Travail et par la pro-
vince, il conviendra que I'Etat lui accorde une subvention spéciale en
vue de 1’établissement des nouveaux cours et qu’il participe, comme la
province, aux dépenses que ces cours occasionneront. Une démarche
serait utilement faite auprés des autorités de la ville d’Anvers, en vue
de Tinstitution du nouvel enseignement. Nous n’hésitons pas a croire
que notre métropole se prétera a cette innovation, au méme titre qu’elle

(1) « Le comité central de la Chambre de commerce attire tout particuliére-
« ment D'attention du Gouvernement sur I'utilité de stimuler la formation d’in-
« génieurs-constructeurs de navires dans le but de provoquer l’extension, en
« Belgique, de I'industrie navale et des armements. »
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vient de créer des lecons de notions maritimes dans ses deux établis-
sements d’enseignement moyen.

En ce qui concerne le dessinateur et le traceur a la salle, les cours
professionnels qui les concernent existent actuellement dans les écoles
industrielles de Hoboken et d’Ostende. A Anvers, il ne se donne qu’un

.cours destiné aux dessinateurs. An surplus, a Hoboken, on forme des

apprentis de tous genres, puisque I’école du soir de cetle localité est
directement rattachée au chantier Cockerill. L’Etat devrait user de son

“influence auprés des villes d’Anvers, de Bruxelles, de Gand et de

Bruges, pour que les cours de construction navale élémenlaire, de tracé
3 1a salle et de dessin relatif au navire fassent partie de I’enseigne-
ment des écoles industrielles de ces chefs lieux de provinces

Nous avons mentionné plus haut la nécessité, pour un chantier,
d’avoir un agent commercial ; on comprend 'importance considérable
du réle de ce dernier, car c’est a lui qu’incombe d’assurer les com-
mandes, de découvrir la clientéle, de débattre les prix, de voyager au
loin & 1a recherche d’ordres conséquents, de faire toutes les démarches
relatives & la gestion économique de I’exploitation, les achats, les
ventes, etc. Il tient en mains, au méme titre que 'ingénicur-directeur,
le sort de la firme ; il est donc obligé de connaitre a fonds toutes les
difficultés du métier. Doit-il étre ingénieur ? Le diplome ne lui est pas
indispensable, mais il ne peut ignorer aucune des données pratiques
de la construction navale ; il doit étre & la fois commercgant et techni-
cien. Un tel auxiliaire ne se forme pas a I’école : il faut des disposi-
tions particuliéres pour devenir un bon agent commercial ; son recru-
tement se fera donc aussi bien parmi le personnel technique qu’admi-
nistratif. En tout état de cause, les fonctions spéciales dont il s’agit
auront chez nous un laborieux début et, a ce titre, clles ne devront
étré dévolues qu’a des hommes tout particuliérement doués; Iinter-
vention de I'Etat n’est pas a solliciter en ce qui les concerne.

Enfin, pour ce qui regarde les engins moteurs, leur conception exige
des connaissances particuliéres que I'ingénieur maritime seul posséde;
il faudra donc s’assurer le concours d’un spécialiste de ce genre
dans les usines qui voudront construire des machines marines. Au sur-
plus, ingénieur doit étre aidé de dessinateurs qui ne lui rendront de
services que s’ils ont été instruits spécialement dans le dessin des
appareils marins. 11 est a conseiller, par conséquent, de créer dans
certaines de ‘mos écoles industrielles, 'apprentissage du dessin des
engins moteurs des batiments de mer, les écoles de Liége, Seraing,
Gand, Bruxelles et Charlerot sont surtout dans le cas de tirer profit de

cet enseignement.

14
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Etablissement de musées navals.

Rien n’intéresse plus, rien ne séduit davantage la jeunesse que des
modéles de bateaux. Rappelons-nous la joie que tout enfant éprouve
a faire naviguer sur un étang, toutes voiles dehors, un navire Lilli-
putien ? Pourquoi ne profiterait-on pas de ces dispositions naturelles
pour aider 4 provoquer des vocations maritimes ? Il suffirait d’établir
des musées navals dans les villes principales de I'intérieur du pays.
Ges collections sont cotiteuses, mais elles rendraient un grand service
a la cause que nous défendons. Bruxelles et Anvers devraient donner
I’exemple et annexer 4 un de leurs musées une exposition perma-
nente de modéles de navires; I’Etat aurait a subsidier largement
ces fondations. La Societé Cockerill et nos petits constructeurs belges
alimenteraient cette exhibition, on aurait méme utilement recours a
Iintervention des constructeurs étrangers, qui n’hésiteraient pas a
nous envoyer un ou deux de leurs plus beaux modéles dans un but
de réclame.

C. MopES DE DEVELOPPEMENT DE LA CONSTRUCTION NAVALE
EN BELGIQUE.

Généralités. — Quatre voies peuvent étre suivies pour doter notre
pays de nouveaux chantiers maritimes :

Favoriser le développement progressif de nos ateliers de construc-
tion de bateaux d’intérieur ;

Créer de nouveaux établissements par nos seuls moyens et nos pro-
pres ressources ;

Provoquer la fondation d’importants chantiers sous les auspices
exclusifs des spécialistes et ces financiers étrangers ;

Enfin ne réclamer que ’aide partielle de ces derniers.

Pour nous fixer sur Popportunité et les avantages de I'un ou T'autre
de ces modes de développement, I’étude des débouchés probables de
nos nouveaux établissements s’impose. Leur clientéle immédiate doit
naturellement émaner de nos armements nationaux. Ces derniers, au
cours de 'année 1898, ont acquis treize steamers jaugeant bruf envi-
ron 30,000 tonnes ; notre flottille de commerce abandonnait ou perdait
pendant la méme période sept navires représentant a peu prés
14,000 tonnes. Presque tous les nouveaux achats se sont fait de
« seconde main », mais ils n’en indiquent pas moins un besoin immé-
diat relativement important.

— 211 —

Depuis deux ans, le seul chantier naval flgs Forges ‘et Aciéri’es de
Bruges 2 lancé dix chalutiers et d911ze petits remorqueurs. D a‘mtre
part, il est incontestable que la flottille (,iu Congo en es? encore a ses
débuts et que Iexploitation du vaste réseau fluvial africain va exiger
des instruments de transp.ort. de p.lus en pl}lS nombre?ux. Nos ports
Gagrandissent cf ¢ .n]ultlp]l'eflt; il y aura a ]e.s munir de dragues,
de toueurs et de steamers Speclaux po le BEXTILD de leurs’rades. La
péche a vapeur supplante par“tOllll .la péche a voiles et elle 1'eclal_ne, de.
tous les cotés, des chalutiers a”hellce. L’Angleterre en a construit deux
cent vingt-deux P’année derniére! s . »

Notons aussi qu'il faut s’attendre, tot o tard, a voir se produlre.en
Belgique un mouvement favorable au deve’loppement de.la n'lamne
commerciale ; 'impulsion semble étr.e’dolnnlee et un certain résultat
déja acquis. Les années de pros.pémte gene‘rale par ]esq.uelles nous
‘passons vont définitivement ouvrir les yeux a nos compatriotes sur les
bénéfices a réaliser, de sorle quil nous est permis d’espérer une
sérieuse amélioration a notre situation maritime actuelle. Les chantiers
qui pourront, dans quelques années, construire vite et a bon compte
dans notre pays, auront, nous en sommes convaincus, une clientéle
locale assurée. Bien plus, les débouchés extéricurs ne leur feront pas
défaut non plus, s’ils ont pris toutes les mesures voulues pour
g'assurer un organisme commercial intelligent et pour inspirer aux
armateurs une pleine et entiére confiance.

Dans ce dernier ordre d’idées, il est certain que si nos indutriels

* pationaux sont livrés a leurs propres forces, a leurs uniques moyens,

ils pourront bien rencontrer des débuts laborieux, car on ne détourne
pas aisément un courant d’affaires déja établi. Comme nous n’avons
pas la routine du métier, nos premiéres productions risquent d’étre
lentes et cotiteuses, nos débouchés peu certains. Mais, puisque le
succds repose presque entierement sur le degré de confiance a ins-
pirer et sur les capacilés commerciales de 'entreprise pourquoi ne
demanderions-nous pas 2 une firme étrangére, anglaise par exemple,
de venir construire des navires chez nous? Grace aux éléments que nous
mettrions 4 sa disposition : capital abondant, situation exception-
nelle outillage perfectionné et complétement neuf, main-d’eeavre a
bon compte, mesures d’encouragement, etc., nous lui offririons toutes
les garanties de succés désirables. Jamais une maison industrielle
n’hésitera 4 se créer une filiale dans un pays voisin, si elle y trouve

‘1e moyen d’étendre considérablement le champ de ses affaires. Par

contre, nous aurions la chance de voir peu a peu se produire la
substitution des éléments aborigénes a ceux que nous aurions intro-
duits par nécessité en Belgique.
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Le choix est a faire entre I’Angleterre et I’Allemagne, voire méme les
Etats-Unis d’Amérique : les Anglais ont, pour eux, leur réputation
séculaire; d’autre part,la construction navale allemande a fait d’énormes
progrés dans ces derniers temps ; quant aux Etats-Unis, ils nous vau-
draient I’exemple de leur esprit d’entreprise et de leurs audaces;
nous croyons tloutefois que la Grande-Bretagne reste indiquée pour
la circonstance. En tout cas, ne nous alarmons pas de cette interven-
tion. Toutes les nations du monde ont procédé de méme pour la
mise sur pied de nouvelles industries ; nous pouvons prendre comme
exemple la Russie ou les Belges sont allés, et continuent aaller,
implanter avec succés des usines de toutes espéces.

Reste 4 savoir si le recours 4 I'étranger est le seul moyen qui soit
de nature & valoir un jour ala Belgique un développement sérieux
de son industrie navale. Certains économistes n’ont entrevu, pour
I'histoire de ce développement, que les étapes qu’a parcourues lin-
dustrie similaire en Hollande : ce pays a vu péricliter rapidement ses
chantiers quand le fer s’est substitué au bois, quand la voile a fait
place a la vapeur ; I'outillage de la navigation intérieure occupa alors
uniquement son activité, et c¢’est a cet outillage que ses chantiers
doivent d’avoir pu subsister et prospérer au point de livrer aujour-
d’hui de superbes_navires aux lignes transatlantiques et des cuirassés
importants a la flotte nationale. D’aprés ces économistes, il nous serait
réservé de suivre les mémes sentiers avant d’aborder en grand la con-
struction maritime. Certes, il ne faut pas mépriser les ressources et les
débouchés qui doivent inévitablement résulter du perfectionnement et
de I'extension du matériel de la navigation intérieure, mais nous ne
devons pas oublier que nous sommes une nation industrielle impor-
tante et que, par vocation, dispositions naturelles, atavisme et méme
par situation, nous devons étre rapidement aptes a édifier des navires
de mer. Tous nos efforts doivent donc tendre a développer nos petits
chantiers, mais il faut aussi que, griace a notre énergie, grace a un (ra-
vail persévérant et opiniatre, de grands établissements surgissent chez
nous el y progressent.

Doivent-ils se créer et prospérer sous nos seuls auspices, par notre
unique intervention? Nous croyons qu’il serait difficile d’aboutir rapi-
dement dans ces conditions; comme nous ’avons dit plus haut, nous
devons demander a I’étranger de nous fournir les éléments qui nous
manquent. Le capital ainsi que la plus grande partie des ouvriers
nécessaires existent chez nous; sous peu, nous aurons méme un cer-
tain nombre d’ingénieurs-adjoints spécialement instruits; que les
Anglais complétent ces éléments par une direction technique et com
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merciale, par des contremaitres bien au courant de leur métier, pa}r
des bureaux de dessin pourvus d’archives « ad hoc », par le c?I’np]e-
ment indispensable de main—d’oeuvre,.et nous verrons- bientodt s’élever
et grandir, sur les rives de IEscaut, d’importants chantiers de construc-

.tion navale.

N’oublions pas toutefois qu'un des éléments de la prospérité de ces
établissements réside dans le développement de nos armements mari-

" times nationaux. 1l faut done que les deux mouvements marchent de

pair, il faut que nos concitoyens aborsient sans crainte ni .h‘ésitation
Pexploitation des transports par mer. L 'e)-;amen de': (Eette dermerfz ques-
tion fera du reste I'objet d’une étude ultérieure spéciale; lout‘efmAs nous
pouvons affirmer, dés a présent déja, que nous croyons étre‘ i de
trouver, en Belgique, les éléments nécessaires a la fondation d’arme-
ments et les hommes aptes a les diriger avec sucees.

En nous basant sur ce qui précede, voici la marche que nous con-
seillons de suivre pour assurer la création d’un ou plusieurs grands
chanliers dans notre pays :

a) Solliciter le concours d'une firme étrangére jouissant d’une

" grande notoriété scientifique et financiére et établir avec elle le pro-

gramme de Ja gestion industrielle et commerciale du chantier f01‘1der:
achat et appropriation du terrain, construction du chantier, chmfg.d’u
personnel technique et ouvrier, acquisition des matériaux, probabilités
des débouchés, capital a engager, etc.

b) Présenter ce projet a une banque belge, désireuse de se spécia-
liser — A une banque de crédit maritime, s’il s’en est créée une chez
nous — ctobtenir de cette banque d’émissiond’un capitalde 5 410 mil-
lions, suivant ’importance de Iaffaire.

.c) Offrir le capital souscrit & la firme étrangére, qui le complétera s:i
elle le juge convenable, et lui donner une majorité dans le conseil
d’administration si elle I'exige.

Le spécialiste qui réalisera une telle fondation sera, nous en sommes
convaincus, récompensé de ses peines et il aura bien mérité de ses con-
citoyens. ‘

En résumé, nous croyons pouvoir conseiller A nos compatriotes
d’adopter les voies et moyens suivants :

{o Favoriser I'accroissement de nos petits chantiers par Passociation
de quelques-uns d’entre eux, par I'adoption du droit d’hypothéque et
d’abandon sur le matériel fluvial, par l'exécution des travaux et
Poctroi des faveurs que réclame depuis longtemps la batellerie;

90 Développer immédiatement la construction maritime proprement
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dite par le concours de spécialistes étrangers, auxquels on offrira
d’exploiter, chez nous, les éléments de succés qni y existent : le capital,
la situation, la main-d’czuvre a bon compte et la clientéle.

III. EXPLOITATION DES CHANTIERS.

GENERALITES.

I nous reste a donner un apergu de la situation qu’occuperaient nos
chantiers par rapport a ceux de nos concurrents d’dngleterre, d’Alle-
magne, de France et de Hollande, tant au point de vue. de I’exploitation
qu’a celui des résultats a atteindre.

Dans un rapport de la Chambre de commerce d’Anvers, en date du
7 mars 1899, nous relevons la phrase suivante :

« Nos chantiers de construction navale powrraient-ils lutter contre
ceux de Uétranger ? 11 faudrait que mous mous trompions fort pour
» que cela ne fit pas. »

.« Aceuxquisoutiendraient encore, contre toute évidence, ditM. Mou-
» lin (1), qu’il n’est pas indispensable pour nous de posséder une
» marine marchande nationale, les arguments feraient certes défaut
pour prétendre que nous ne devons pas créer de chantiers: nous
sommes, avant tout, une nation industrielle qui ne peut vivre qu’a
condition d’exporter la plus grande partie de ses produits manu-
facturés (2). Si donc il est établi que nous pouvons construire des
navires a aussi bas prix que nos concurrents, le navire doit devenir

=

développement de nos entreprises maritimes devrait donc dans 1’or-
dre logique des choses, étre industriel avant d’étre commercial. Or,
des entreprises de cette espéce, conduites d’une facon rationnelle,
sont purement industrielles et elles n’offrent guére, en somme, plus
d’aléas que celles qui concernent la construction métallique en géné-
ral, et la construction mécanique en particulier. Notons que ces
derniéres sortes de travaux correspondent chez nous, pour nos
métallurgistes, a une production de quelques centaines de tonnes de
matériaux, tandis qu’un seul cargo-boat de dimensions ordinaires
englobe, dans sa confection, prés de deux mille tonnes d’acier | »
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(1) « Avenir de la construction navale en Belgique. »
(2) Les neuf dixiémes environ.

- struction des ¢

pour nous un produit d’exportation de tout premier ordre. Le
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Emplacements des chantiers.

- s reconnu que nous possédons, dans le pays, des emplace-
e 5 recevoir deschantiers maritimes : I’Escaut et le Rupel,
e ne grande partie de leurs parcours, des rives inoc-
e Oﬂrel}t, L. roi)riation facile rendrait rapidement utilisables.
e un:a aF;(P) riation, par 'Etat, de la plus grande partie des
e de’1< ex;)ut pen aval d’Anvers, en vue des travaux d’améliora-
p.oldeI‘S dﬂe ‘lvlzscc’e's,t la surtout, que certaines rives devront étre dis-
::zélég: dee;l(;o.n a pouvoir y ériger des établissements de construction
nawile- art. nos canaux maritimes de Bruges a Heyst, de Bruges a
Os]t')e::llzl:edz Ga’nd 3 Terneuzen, peuvent égalem'ent §ervir aul’déveltopp:
ment de la méme industrie. Enﬁ,n, i va bxentot.d9ter z.ivan -po
d’0Ostende d’un bassin de chasse d unf: etelz('iue consqlergb]e, ns pour-
rait-on pas munir ce dernier d’1¥ne téte d (?cluse qui pu1)sse { ’onnen;
eventuellement accés aux navires et qui permette d’emp oy er se
hes & des usages maritimes industriels ? Au mome?t ou l.j:l con-
R - haloupes de péche périclite a Ostende, a la veille du
jour ot les petits chantiers actuels vo'nt. y étre expropriés Iiar s:xite (i:
la transformation de la ville, ne serait-il pas opportun de 'eu(;' r(})luv .
de nouveaux emplacements convenables ? Les rives du bassin de chass
nous semblent tout indiquées a cet effet'. o .
Tous ces endroits, dira-t-on, sont.. ble?] elmgnes‘ de 11(.>s portst ; les
réparations de faible importance qui (‘lowent se fal‘re rapldemenb ‘ au);
navires a Anvers, a Gand, a Bruges, a} Heyst ou a Oste.ndt? su' iron
deés lors de grands retards et occasmnn:a.ront d'es- frais e_leves.lpalt'
suite de nombreuses allées et venues. L’inconvénient ex’lste, i ::s
_yrai; mais cette situation est la méme presque partout fat I'on peu, y
remédier par 'emploi d’ateliers flottants analogues a ceux qu’on
i érique (1). :
emSp(}l.;lselz IQIESONI des( e)mplacements, nous ne sommes done pasl,moms
bien partagés que nos voisins. Les Anglais ont seul.s sur. nous ‘fxt\:éag;
tage de pouvoir construire la plu'part‘de leurs naeres a Proxun;: ,
leurs houilliéres, & coté de leurs établissements métallurgiques. s;ie-:
rons que les usines & métaux qui se fondent, en ce mon}ent, d'an'? es
environs d’Anvers nous procureront, tot ou tard,. le men.le bénéfice.
Souhaitons également que 'amélioration de nos voies navigables et le

1 Le gouvernement des Etats-Unis, notamment, posséde un atelier flottant
trés important 4 bord du steamer « Vulcan ».
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perfectionnement de nos moyens de transport par eau nous mettent
bientdt & méme d’avoir nos propres charbons da bon compte 3 Anvers.

Etudes techniques.

Dans un chantier fondé de longue date, les frais d’études et de
bureau sont relativement peu importants, car on y posséde, quand il
s’agit de navires de types courants, des archives nombreuses, une
quantité relativement grande de modéles et une collection suffisante
deplans. Le temps et les frais relatifs aux recherches préalables y sont
done réduits au minimum. Pour les navires spéciaux, au contraire, les
frais généraux sont sensiblement les mémes dans un ancien chantier
que dans un établissement qui débute, car il faut produire des projets
et des plans entiérement neufs. _

Sous le premier rapport, nous serons donc quelque temps encore
inférieurs a nos concurrents, & moins de confier, ainsi que nous
'avons préconisé, la direction de nos premiers chantiers, voire méme
le soin de leur installation, & des firmes étrangéres qui soient d’une
expérience pratique consommée et qui importent chez nous I'assor-
timent de documents nécessaires a la réalisation rapide des com-
mandes. Si nous étions éventuellement livrés A nous-meémes, le mieux
serait de nous procurer, & prix d’argent, les plans et spécifications des

‘navires & construire ou bien de faire relever les formes et les échan-

tillons des batiments que le client indique comme susceptibles de le
satisfaire.

Priz comparatifs des natériauz en Belgique et dans les pays voisins.

Aciers. — Dans son étude sur Udvenir de la construction navale en
Belgique, M. P. Monlin, ingénieur de la Marine, nous fournit, pour
mars 1898, les renseignements comparatifs ci-aprés; depuis lors, les
prix peuvent étre considérés comme ayant augmenté de 20 p.c.environ :

DESIGNATION SOCIETE
; ECOsSE. WESTPHALIE.| FRANCE.
des marchandises. GOCKERILL.
Francs, Franes. Fran-s, Francs.
Toles pour navires,par tonne 152 134 137 163
Corniéres pour navires, par
tORNiG il o S0l o L L 145 131 132 160
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Ces prix doivent étre augmentés des frais de transport jusqu’au

B licr En tenant compte de ces frais, nous constatons que nos
e our cent plus élevés que ceux de nos concurrents
N diats. 11 aplieu, toutefois, de se demander si cette situaliox'l ne
Ty f.‘s., Zs Tout fait prévoir, en effet, que nos grands établisse-
f:laclrilt(;d;;}::lﬁlrg.’iqlles diminueront rapidergent leurs exigence's pom;
favoriser le développement de la construction navale en B.elglqu.e e
qu’ils arriveront méme a baisser tout naturellement léurs‘ prix, ‘le J'OUI‘
ou la demande sera assez importan’te pour que la fabrication des acllelis
pour navires devienne courante. N oubllons,pas, que la coque métal-
lique d’un batiment de 6,300 tonpes de d?place}pellt, ]a‘uge?nt done
environ 3,000 tonnes brutes, pésez} peu pres 1,530,090 kilos ! A

Nous somines en tout cas portés a crmrc\que nou‘s llvrer(zns, a ]?re\'(?
échéance, en Belgique nos aciers spéciaux a pe’m-pres au méme prix, si
pas a meilleur compte, que I’Angleterre et lA!le:magne. Nos rafls ne
sont-ils pas cotés au méme taux que chf}z nos vmsms,et,.en ce qui con-
cerne nos poutrelles, ne les introduisons-nous pas jusque sur le
marché de Glasgow ? D’ailleurs, nous avons vu que des aciérics sont
en voie d’installation sur les rives de I’Escaut, ot elles seront appe-

prix sont de 15

" lées & me fabriquer probablement un jour que des matériaux pour

navires, a linstar de certaines usines westphaliennes. Il y a peu
d’années, en elfet, les chantiers de l’A]lemagnc d}l N,m‘d ln?u.valeut
avanlage, au point de vue du prix de rex'lcjllt,’a_szllpprowswnner
en lLicosse, a la faveur de I'absence de tout droit d’entrée sur les pro-
duits destinés a la construction navale. Grace au grand développement
aue les chantiers ont pris récemment, grice aux tarifs de fmfeur
accordés par les chemins de fer, il s’est fondé ‘(Ie’: nouvelles. usines
qui ne fabriquent quasi que des t0les et des profilés pour navires (1).

Bois. — Les bois entrant dans la construction des navires sont tous
de provenance exolique; leurs prix s’équivalent sensiblement sur les
différents marchés.

Objets de gréement, d’inventaire et d’armement. — ll‘ existe un certfxin
nonmibre d’articles qui sont exclusivement spéciaux a la conslruc.tlon
navale et qui ne sont de fabrication courante que dans des usines
spéciales du Royaume-Uni, ou, grice a la concurrcnce, on p.eut se les
procurer a meilleur compte et plus rapidement que parfout ailleurs. :

Pour autant que leur introduction en Belgique ne soit pas entravée
par des barriéres douaniéres — ce qu’il faudra a tout prix éviter — leur

(1) P. Moulin, « L’avenir de la construction navale en Belgique ».
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prix, a pied d’ceuvre, ne sera guére plus élevé que dans le voisinage
des centres de production. Leur valeur globale ne constitue d’ailleurs
qu’une fraction trés faible du prix d’ensemble de la construction (1).

Appareils mécaniques. — En ce qui concerne les engins mécaniques:
machines, générateurs, propulseurs, nous possédons déja, dans diffé-
rents centres, des ateliers justement renommés pour la construction

d’organes de machines de toutes espéces. Pourvu que loutillage soit

assez complet pour pouvoir produire rapidement et a bon marché,
nous gardons tous les avantages énumérés précédemment vis-a-vis de
nos concurrents. La Société Cockerill, la maison Beer de Jemeppe, les
Forges et Aciéries de Bruges, MM. Longstin et Le Hardy de Beaulieu &
Jette, ont déja construit maintes machines marines; il ne faudrait 2
d’autres usines qu’un ingénieur et quelques dessinateurs spéciaux
pour pouvoir faire de méme. Ici, nous ne devrons pas faire appel 4 des
chefs-ouvriers particuliers, nous sommes donc dans une situation plus
avantageuse queipour la confection du navire. Ainsi que nous I’avons
dit, un syndicat industriel fait instruire, en ce moment, a I’étranger
un certain nombre d’ingénieurs belges; il restera & obtenir qu’on
enseigne le dessin des machines marines dans nos écoles industrielles
de Liége, Seraing, Bruxelles, Anvers, Gand et Bruges.

La machine marine n’est pas d’une complication bien grande: le type
du moteur a pilon est presque universellement adoplé; sa construction
réclame moins de soins minutieux que celle de bien des machines
fixes, les organes étant plus robustes. La question de régularité, par-
fois si difficile a résoudre dans certains moteurs d’atelier, n’est pas
aussi indispensable & bord d’un navire.

L’atelier de constructions mécaniques doit se trouver, autant que
possible, sous la dépendance du chantier ou avoir avec celui-ci de
puissants intéréts communs; parmi les raisons impérieuses qui
motivent cet arrangement, citons :

a) L’usine qui fabrique le moteur doit mettre tout en ceuvre pour en
permettre la livraison dés que la coque est lancée, sinon la construc-
tion de cette derniére se trouve entravée ; il en résulte des retards, des
amendes et des préjudices qui, en fin de compte, rejaillissent sur la

renommée du chantier. Un achévement trop précipité donne ensuite
lieu & des mécomptes et parfois & des proceés. L’atelier doit done étre
pourvu de machines spéciales capables de produire rapidement.

b) La chaudronnerie qui confectionne les générateurs doit étre

(1) P. Moulin. « Avenir de la construction navale en Belgique. »

" trouvai
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annexée au précédent établissement et. étre outillée en vue de la con-
struction de chaudiéres a haute pression. Nos bons ateliers de chau-
dronnerie existants n’acceptent généralement des commandes de chau-
diéres marines que moyennant des délais de livraison trop longs. .

¢) Il n’est pas indispensable toutefois que I’atelier d,e c0115t.r'uct1f)115
mécaniques soit situé a proximité du chanuef'. I‘l.(‘/%l PBS}I]t.el"all méme
an désavantage sérieux, au point de vue pécuniaire, si le chantier se
t établi dans une région ol 'industrie mécanique n’existe pas.
En effet, les ajusteurs, tourneurs, monteurs, chaudror{niers, doi.veut
posséder une habileté professionnelle bien sugérieure a celle qui es.t
exigée dela majorité des ouvriers travaillant a la} coque. ll‘ s.’en .su.1t
qu’il audrait déplacer toute une industrie, ce qui conduirait infailli-
blement & un relévement sensible du taux des salaires. Or, les frais de
transport par eau ne représentant qu'une fraction trés faible df’ la
valeur des objets, il y a doncavantage évident a gétablir les ateliers
de machines dans un centre industriel existant. Etant donné que la
ville de Gand est spécialement renommée pour ces genres de construc-
tions, que la main d’ceuvre y est a meilleur compte que partout ailleurs
-en Belgique et qu’enfin, cette ville posséde différents moyens de com-
munication par eau avec les emplacements que peuvent occuper nos
.chantiers, cette situation semble mieux indiquée que toute autre pour
1es ateliers de fabrication d’appareils moteurs.

Le pfix des engins mécaniques marins ne sera donc un peu plus
élevé en Belgique que durant la période de titonnements, assez courte,
par laquelle notre industrie devra inévitablement passer. Il appar-
tiendra 4 nos constructeurs de faire, au début, quelques sacrifices pour
acquérir une premiére clientéle. D’aprés de récentes adjudications, la
différence de nos prix actuels peut s’estimer a environ 6 p. c. avec

P’Angleterre et 4 p. c. avec la Hollande.

Taux des salaires et qualité de la main-d’ euvre.

Nous ne pouvons mieux faire que d’emprunter ce qui va suivre a
Pétude, déja plusieurs fois rappelée, de M. P. Moulin :

La valeur de la main-d’ceuvre intervient pour 33 a 50 p. c. dans le
prix de revient global d’un navire; elle constitue donc un des facteurs
les plus importants de sa construction et, de ce chef, elle réclame une
-étude spéciale.

Nous avons dressé, d’aprés des moyennes recueillies a des sources
aussi stires que possible, le tableau comparatif ci-contre; les conclu-
sions immédiates qui découlent de son examen sont les suivantes:
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TABLEAU COMPARATIF
(année 1897. Unités ramenées au franc).

des salaires moyens, par semaine, de diverses catégories d’owvriers dans différents centres de production
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o Si nous nous comparons é} I’Angleterre, le ta}ux des salaire§ estden
I 2 moye‘ﬂ‘le‘ de 35 2 :)O 6, cher en Belglque: Le S(?(I)a{rlf es
e g R = A ouvriers payés a la journée est chez nous de fr. 0,40 a fr. 0, el.ll‘e,‘
= S tandis qu’il est de fr. 0,75 a fr. 0,90 en Angleterre.' Pm'n’ les’ ouleers
payés i la tiche, ces salaires y so.nt en'core Plus ele\_res; d’aprés un
. 'é\ 3; tarif mis en vigueur dans les cl.lantlers ecossa1§, dE'B[)lllS ’l;efcm;l;nggcer-l
o g 5 E g & B X B =B ment de 'année couralltE:, un riveur peut se faire J}usqu afr. 17,50 e
5 3 5 2 o : ; e - une journée de 9 heures ! . ’
. e -j-‘ S ST " 9> Dans leur ensemble, les salaires accordés en France, en All'emagne
et et en Hollande dépassent. les notres de 25 p. c., pour un bien-étre
) 0w = o @ ® ® o matériel sensiblement éqlux’lalent. .
8 g" G: 6: - l: R N:, En nous comparant. spécialement au Royaume-}Jm, cel‘ltre pf;r
= S 2 8 F a8 o & excellence des productu.)ns navales, nous constalons en f)l}t-le que la
* durée du travail journalier est pour nous de 11 p. c. supérieur. N0u§
voyons, par conséquent, d‘e quel énorme a'van.tage nous, jouirions si
3 2 3 L nous pouvions prélendre & un rendement équivalent; c’est ce point
2 | S« 8 o= IR que nous allons examiner.
& B 3 LI Les salaires ne peuvent évidemment pas élre simplement comparés
en valeur absolue ; il faut se placer au point de vue du rendement réel
o é’ o du personnel ouvrier. Ce rendement (.iépend de dlvef'sos cu'constan‘ces,
- & ~ o B l: « = o 9O notamment : du tempérament, de outillage et des stimulants ; or, a un
B E R = = # 2‘:‘ point de vue général : . .
e = Le tempérament, c’est-a-dire lactivité, l’em?ural}ce et.la science de
-t 5N nos ouvriers industriels, n’est certes Ras inférieur a celui de nos con-
. = 58 3 8 2 : a3 currents, ainsi que I’atlestent les succés que nous remportons dans lt?s
- 5 i S - constructions pour lesquelles nous luttons avec eux sur les marchés
S 5 a8 8 8 8 =8 3 étrangers.

. i E Loutillage perfectionné nous a longtemps fait défaut,mais les condi-
< S =2 2 ;El tions ont radicalement changé dans ces den’liére.s annees’. [tend.ant un
¥ g 3 3 4 o - = 3 g quart de siécle, I'industrie anglaise a pu prévaloir (!zms I’exécution dc?s
;: '?n = :; 2 - ;" P > travaux mécaniques, grace aux P({rfectlf)n.n.emenls mceﬁs:n.lts apportés
33 2 5 L:;: g g dans son matériel et grace aussi a la division du trav:u‘l, Les moyens

= 2 de production, notamment des chantiers, se sont complétement trans-
g : o BE RO <=2 E é g 3 formés depuis vingt ans et, tout vécemment encore les grandes firmes
== Z g SE. . 3 E écossaises ont consacré sans hésiter, des millions pour re.mouveler
% g E y é.. Eé ) m "§ o leur matéricl et réduire en conséquence 1’.imporl,ance rela'llve de la
% ; e e e P [ ek s 8 8 S -main-d’ccuvre. Nous serons sur le méme pl(’:d qu cll‘cs, puisque nous
= ; % n £ : & § £ o . «ommes dans le cas de nous outiAller comp%etemeut. a neuf et que nos
£E = % g 3 g 258 3 z2 = instruments de travail pourront étre choisis parmi les plus perfec-
§ 4 E 5 é 5 c;> & E é’ g tionnés.On comprend que, dans ces circonstances, la valeur intrinséque
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de notre main-d’eeuvre ne; sera pas longtemps inférieure a celle de nos
concurrents,

Quant aux stimulants, ils consistent, selon nous, dans I'ociroi de

primes pour 'exécution parfaite de certains travaux et surtout dans la
généralisation du principe du travail é la tdche, au licu du déprimant
travail a la journée. Notons, en passant, que ce systéme s’est introduit
en fait dans presque toutes les usines sur des bases analogues et qu’il
peut s’appliquer a la majeure partie des travaux d’atelier et de bord
relatifs a la construction d’un navire.
: Ajoutons que certains chantiers anglais font participer leurs ouvriers
a leurs bénéfices et que notamment la « Thames Iron Works and
Shipbuilding C°» de Londres, est parvenue, par ce moyen, a quadrupler
encingans le chiffre de ses affaires! Les primes payées ainsi par
elle, en 1898, & son personnel ouvrier se sont élevées a 400,000 francs!
Elle a en outre adopté, depuis 1894, la journée de huit heures, expé-
rience audacieuse qui lui a cependant parfaitement réussi,

Les considérations qui précédent ne nous démontrent-elles pas que,
si nous voulons nous outiller convenablement, le rendement de nos
ouvriers industriels pourra devenir équivalent a celui des ouvriers de
nos concurrents, avec un bénéfice moyen de 25 a 30 p. ¢ sur le cott
de la main-d’ceuvre ?

Si nous laissons de coté, pour un instant, la question de la coque
métallique, tous les autres éléments entrant dans la construction d’un
navire peuvent évidemment étre confectionnés sur place par nos
hommes de métier directement aptes a exécuter toute espéce de
travail rentrant dans leur spécialité. De ce coté, nous conservons aussi
sur tous nos concurrents 'avantage de la modicité des salaires.

En ce qui concerne la coque métallique nous devons, au point de
vue spécial ou nous nous sommes placés, établir une subdivision
parmi le personnel.

On peut poser en fait que tout ouvrier chaudronnier ou monteur
peut devenir, sans apprentissage supplémentaire important, un agent
de choix pour 'agencement des téles et profilés de la charpente d’un
navire. Lorsque ces pieces sont assemblées, le gros du travail consiste
essentiellement dans le rivetage et le matage. Quant aux travaux spé-
ciaux de gabariage et de fagonnage, ils doivent étre confiés 4 un noyau
d’agents techniques expérimentés qui, au début, devront étre pour la
plupart comme nous I’avons ditantérieurement, recrutés dans les chan-
tiers existants.

Au point de vue spécial des salaires, il y a donc trois catégories bien
définies d’agents a considérer :
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echniciens et de contremaitres, qui, au début,

o Jn petit groupe de & mat
e er et dont la rémunération sera fatalement

devront venir de I'étrang
éle;f %ne certaine proportion d’ouvriers chaudronniers, monteurs. et
autres hommes d’atelier (foreurs, rabotteux:s, etc.) tels qu’ll en existe
abondamment dans le pays et dont les salaires seront de 25 p. c., au
moins, plus bas qué chez nos concurrents ; e
0 Un fort contingent de manaeuvres venant’ des loFalltes 1fnmed1af
tement voisines et dout le salaire sera peu élevé. Les mieux d0ue§ seront‘;
chargés des travaux de rivetage, matage, etc., autal.lt que possible «. d
la tdche », de telle facon que, nmyen.nan’t une su?velllance efﬁc?ce, ils
acquierent en peu de temps une habileté professionnelle compléte.

Genre de construction et clientéle de nos chantiers.

Les prix courants des diverses espéces de navires varient évidem-
ment avec leur importance, avec le genre de construction et avec leur
destination particuliére; c’est ainsi que, par fonne de jauge brute, un
cargo-boat de 3,000 tonnes, filant 10 & 11 nceuds, vaut actuellement'(i‘)
375 & 400 francs; un chalutier A vapear de 180 tonnes, construit a
Bruges ou sur un chantier anglais, colte a la tonne brute a'peu prés
700 francs; un remorqueur puissant, 1,000 & 1,500 francs; un
paquebot extra-rapide & roues, comme nos malles d’Ostende, 1,400 a
1,500 francs; un cuirassé, de}1,600 a 2,000 francs; enfin, le prix

" &’un contre-torpilleur monte & 5,000 francs le tonneau brut.

En tout état de cause, le cotit des matériaux sera prépondérant dans
Je prix de revient des navires de grandes dimensions, alors que le taux
de 1a main-d’ceavre jouera un role d’autant plus important que les
constructions seront moins considérables. Or, nous avons établi qu'a
« capacités égales », nous possédons des avantages incontestables sur
fous nos concurrents; avec une organisation ratiennelle, un outillage
moderne et suffisamment complet, il n’est donc pas a prévoir que
Pavantage de 25 4 30 p.c., dont nous jouissons sur le cotit de la main-
d’ceuvre, soit annihilé par le défaut de qualité de cette main-d’ceuvre
et par le prix de revient un peu plus élevé des toles et des corniéres.
D’ailleurs, & mesure que mnos chantiers se développeront, la valeur
de nos ouvriers s’améliorera et le prix des matériaux spéciaux s’abais-
sera. Nous poivons donc dire, en principe, puisque le travail des ma-
tieres est prépondérant dans les navires de p etites constructions, que

(1) Fin1898.
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si nous débutons par construire des batiments de proportions mo-
destes, nous conserverons de notables avantages sur nos voisins. En
outre, les délais de livraison sont, dans les mémes circonslances rela-
tivement plus longs et les conditions de la spécification moins séveres;
c’est donc, a tous égards, le genre de construction qui convient a une
nouvelle industrie qui va se trouver, dans la période transitoire de
son développement, aux prises avec une concurrence solidement
établie.

Or, il se fait que nous sommes précisément dans les conditions vou-
lues pour débuter par la construction des navires de tonnage peu
important : la demande de grands batiments de commerce ne se pro-
duira que dans quelques années, lorsque nos armements auront pros-
péré; d’ici 13, le champ est ouvert a des vues moins élevées, car, ainsi
que nous l’avons vu précédemment, la petite clientéle existe dés main-
tenant dans le pays. Rappelons aussi que les navires constituent des
engins éminemment dommageables et périssables par nature, d’ou
résultent des réparations et des renouvellements fréquents, dont il faut
largement tenir compte. ’

1l est donc hors de doute, dés aujourd*hui déja, que la construction
navale est susceplible d’occuper chez nous bien des bras et d’utiliser
bien des matériaux, surtout si nous sollicitons la confiance des arma-
teurs en remettant I'organisation de nos premiers établissements a des
firmes anglaises déja connues par leurs productions irréprochables.
En tout état de cause, il faudrait recommander a nos futurs armements
de s’entendre entre eux sur la nature et 'importance des navires a
mettre en ligne, car, s'ils pouvaient acquérir ensemble plusieurs
batiments identiques dans un chantier en voie de formation, ce serait
assurer la création rapide de ce dernier et lui valoir un avenir certain.
11 faut, & tout prix, provoquer ’extension simultanée de la construction
navale et des transports maritimes.

1V. CONCIL.USIONS.
Généralités.

De 'exposé qui précéde nous pouvons conclure ce qui suit :

Awu point de vue général, le développement de la consiruction mari-
time en Belgique répond a un intérét national de tout premicr ordre; il
donnera naissance a une nouvelle industrie capable d’ouvrir au capital
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et au travail un champ d’exploitation vaste et fécond; il procurera a
nos usines un débouché abondant et constant, susceptiblede leur venir
en aide dans leur concurrence avec les usines étrangéres; il favorisera
l’accroissement de nos armements et, par conséquent, notre progres
commercial extérieur. A ces divers titres, il mérite d’étre 'objet d’une

sollicitude et d’un encouragement exceptionnels de la part de I’Etat et

de ceux qui se préoccupent des intéréts de la nation.

Au point de vue industricl, la Belgique ofire actuellement a la con-
struction navale, tant au point de vue des emplacements disponibles
qu’a celui de la main-d’ceuvre et de approvisionnement des matériaux,
les conditions nécessaires a unrapide développement.

Moyennant l'intervention de I’Etat, ci-aprés exposée, ces conditions
industrielles pourront étre, les unes immédiatement, les autres dans
un avenir peu éloigné, rendues au moins équivalentes a celles des pays
les plus favorisés, tantau point de vue des prix de revient des matiéres
qu’a celui de la qualité de la main-d’ceuvre,

Cette équivalence de conditions pourra étre atteinte immédiatement
en ce qui concerne la construction des bateaux de navigation intéricure.
Pour la construction des navires de mer, elle ne pourra étre obtenue
qu’aprés une période de quelque durée, pendant laquelle I'industrie
sera nécessairement sonmise & un régime un peu moins favorable.

Au point de vue commercial, les débouchés de nos chantiers mari-
times ne semblent pas actuellement suffisants pour justifier un impor-
tant développement de ceux-ci, mais ils sont susceptibles d’une rapide
extension par l'initiative des capilaux et des exploitants. Ils atteindront
du reste une importance d’autant plus immédiate, d’autant plus consi- -
dérable, que I’Etat encouragera plus rapidement les tentatives par les

" mesures que nous avons préconisées. Ils auront en outre d’autant

plus de chances de prospérer que la gestion commerciale des entre-
prises sera plus intelligente et plus active. Enfin, les débouchés dépen-
dant en grande partie de la confiance des armateurs, il y aura présomp-
tion de sucees si 'industrie fait appel, 2 son début, au concours de per-
sonnalités ou de firmes étrangéresnotoirement connues comme versées
dans P’art de la construction navale.

Par contre, la navigation intérieure de notre pays et des pays voisins
offre, notamment aux chantiers bien outillés et moyennant certaines
mesures 2 faire adopter par UEtat, des débouchés smmédiats capables
de préparer la clientéle maritime.

18
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Intervention de IEtat.

En ce qui concerne lintervention de I’Etat, en. vue du développe-
ment de la construction navale en Belgique, on doit souhaiter ce qui
suit :

Mesures législatives; obtenir :

1° le patronage du Gouvernement en faveur des institutions qui
seraient de nature a favoriser le crédit maritime;

2° la suppression des droits d’entrée pour les matériaux et objets
destinés a la construction et a la réparation des navires de mer (1) ;

3o Dapplication du droit d’hypothéque et du droit d’abandon aux
constructions de la navigation fluviale;

4° des primes décroissantes accordées, pendant quelques années, a
la construction des navires de mer.

Mesures relatives aux emplacements des chantiers ; faire décréter :

1° l'aliénation ou la location, a des conditions peu onéreuses, des
terrains de I’Etat propres a recevoir des chantiers maritimes;

20 Tutilisation des produits de dragage a I'appropriation des rives
de I’Escaut et du Rupel aux emplacements reconnus propres a ’éta-
blissement de chantiers ;

3° la mise a la disposition de I'industrie des renseignements recueil-
lis, par le service des Ponts et Chaussées, sur la nature du sous-sol
des mémes rives.

Mesures concernant les transports; faire admettre :

1° le développement et 'amélioration des voies de navigation reliant
les centres industriels aux chantiers navals;

2° la suppression des taxes de la navigation intérieure;

30 D'établissement gratuit des voies ferrées de raccordement du
railway national aux chantiers, ainsi que I'extension immédiate du
réseau des chemins de fer de la rive gauche de I'Escaut;

40 la réduction des tarifs de chemin de fer en faveur de tous les
matériaux destinés a la construction et a la réparation des navires
de mer.

Mesures relatives a I'enseignement : provoquer :

1° la diffusion, par les écoles primaires et les écoles moyennes, des

notions les plus élémentaires de la construction navale;

(1) Voir 'observation (1) de la page 178.

aie o

- -

90 dans les écoles industrielles des centres maritimes, I’organisation
de enseignement élémentaire de la construction navale et d’un cours
professionnel de tracé des navires. Dans les écoles du soir de certains
centres industriels, instituer des lecons pratiques de dessin des
machines & vapeur marines; |

3° la création, a Anvers, de I’enseignement supérieur de la construc-
tion maritime;

4o Tétablissement de musées navals.

Intervention de Uinitiative privée en vue de la formation du capital
et de la création industrielle des chantiers.

o Il'y a lieu de recommander & nos concitoyens la création de
banques de crédit maritime comme de toute institution financiére
ayant pour objet de favoriser la construction navale;

90 |l est & désirer que les capitalistes et les spécialistes étrangers
qui sont initiés & I'industrie de la construction navale soient sollicités
de s’unir aux capitalistes et aux spécialistes belges pour contribuer

au développement de cetle industrie en Belgique.

Ostende, le 18 novembre 1899.

Le Rapporteur,
A. LECOINTE

Ingénieur en chef de la Marine de I'Etat.
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