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La confoncture belge en 1954

Au seuil de l'année qui vient de s'achever, certaines faiblesses apparaissaient
dans 1'économie belge. La situation était critique dans le secteur charbonnier. Les prix
de gros étaient faibles. Le montant des exportations — a l'inverse du volume — ne se
développait pas a un rythme suffisant par suite de la baisse importante des prix de nos
principaux produits. Le chémage était considérable. La situation économique aux Etats-~
Unis causait des inquiétudes.

Pourtant, au cours de l'année 1954, une expansion générale s'est produite en
Europe et a porté les volumes de la production et des échanges a des niveaux records.
La Belgique a participé a ce mouvement. L'indice global de la production industrielle est
a présent le plus élevé qui ait jamais été atteint. Les exportations se développent. Le ché-
mage est en régression. La stabilité financiére prévaut. Le revenu national, déja relati-
vement élevé, s'est encore développé.

Ces constatations d’ordre général ne s'étendent cependant pas a tous les secteurs
de l'économie ; quelques industries se trouvent toujours en difficulté, d’autres manquent
de dynamisme. Certaines entreprises n'ont pas accompli un effort suffisant d’'adaptation
aux conditions nouvelles et n’amélioreront leur sort qu'en modifiant radicalement leurs
méthodes de production et de distribution.

: Dans la plupart des pays européens, la reprise économique s’est manifestée tout
{d'abord dans les industries de biens de consommation. Un phénomeéne similaire a pu étre
observé en Belgique, bien que dans une mesure plus faible, au cours des premiers mois
de 1954. Les ventes des produits textiles, des biens alimentaires et des produits divers
(papier par exemple) se sont développées favorablement, ainsi que l'activité du com-
merce de détail et la consommation.

L'expansion dans le domaine des biens de production a eu lieu, comme a I'étranger,
avec un certain retard. Contrairement toutefois a ce que I'on a pu observer ces derniers
mois dans la plupart des autres pays, les progrés de la production des biens de consom-
mation n’ont pas été inférieurs en Belgique & ceux de la production des biens d’inves-
tissements. Ce fait souligne que le marché intérieur s'est relativement élargi par rapport
aux marchés extérieurs. Comparativement a 1953, le pourcentage de l'accroissement a
été deux fois plus élevé pour la production que pour les exportations. La reprise écono-
mique a donc été essentiellement un phénoméne intérieur et autonome. Elle s’est réalisée
indépendamment de l'augmentation générale de I'activité économique des autres pays.




Production.

La production d’acier s’est relevée dés le printemps de 1954. A partir de mai, elle a
dépassé réguliérement celle des mois correspondants de 1953. La moyenne mensuelle
des trois derniers mois a été supérieure a celle de I'année 1951 qui constituait le maxi-
mum précédent. Le volume des exportations s'est également développé, quoique d'une
maniére moins sensible. Cependant, la rentabilité des entreprises sidérurgiques est demeu-
rée a4 un niveau assez bas. En 1953, les prix avaient subi une forte pression a la baisse.
Le fléchissement s'est poursuivi pendant le premier semestre de 1954. Malgré leur raf-
fermissement récent, les réductions antérieures n'ont pas encore été entiérement récu-
pérées.

L'année se termine dans ce secteur vital de I'économie sous des auspices favo-
rables. Les prix a l'exportation ont été majorés. La demande est forte, aussi bien sur le
marché intérieur qu'a I'exportation. Les délais de livraison se sont allongés.

L'incidence des rendements décroissants dans les charbonnages belges constitue
depuis quelques années un probléme structurel. Leur situation est demeurée difficile
pendant la majeure partie de I'année 1954. Si aucun probléme ne s'est posé pour les
qualités domestiques, le marché des charbons industriels fut en revanche trés faible.
Des stocks importants s’accumulérent ; ils atteignirent environ 3 millions de tonnes au
début de I'année et dépassérent 4 millions de tonnes a la fin du mois de juin. Un niveau
relativement élevé d’activité était indispensable pour maintenir des prix de revient rai-
sonnables, ce qui empécha une réduction sensible de I'extraction. L'effectif ouvrier dimi-
nua cependant et le chémage partiel se développa.

En fin d’année, la conjoncture plus favorable a déterminé une trés nette amé-
lioration. Un déstockage s’est produit dans toutes les qualités; le 31 décembre 1954,
les stocks étaient tombés en dessous de 3 millions de tonnes. D’importantes expéditions
ont eu lieu vers I'Allemagne, la Grande-Bretagne, les Pays-Bas et la France. Le chémage
partiel a pu étre réduit.

Si le niveau de notre activité économique demeure élevé, on peut espérer que la
situation des charbonnages s’assainira. A long terme, un probléme subsiste cependant,
comme dans la plupart des pays industrialisés : I'économie dans l'utilisation de la houille
et son remplacement partiel par d’'autres formes d’'énergie. Deux questions se posent de
facon urgente : les mines marginales et les prix élevés de notre charbon ; le Gouver-
nement espére leur donner, dans un avenir prochain, une solution au moins partielle.

L’activité des fabrications métalliques a été supérieure a celle de I'année précé-
dente. L’accroissement des ventes s’est concentré particuliérement sur le marché inté-
rieur. Les montants des exportations ne se sont pas développés sensiblement, par suite
de la faiblesse marquée des prix. Certains secteurs des fabrications métalliques sont
actifs, en particulier la construction électrique.

Le volume de la production des industries chimiques a été satisfaisant cette année.
De nets progrés ont été enregistés dans le domaine des engrais azotés. L'industrie chi-
mique éprouve cependant des difficultés, en raison des marges bénéficiaires étroites avec
lesquelles elle travaille. Le prix élevé des combustibles en Belgique nous défavorise,
dans une certaine mesure, par rapport & nos concurrents.

La production de l'industrie textile a été également supérieure a celle de 'année
précédente. Les prix obtenus ont, par contre, été nettement insuffisants en raison d'une
trés sévére concurrence.

Le volume de la consfruction est demeuré trés élevé, particuliérement dans le
secteur privé. L'année a été favorable sur le marché intérieur pour nos producteurs de
ciment mais ils ont éprouvé des difficultés sur les marchés extérieurs. Les productions
locales de nos clients étrangers sont de plus en plus 3 méme de satisfaire les besoins.

La production et les résultats obtenus dans I'industrie du papier, du verre a vitre
et de la glacerie sont encourageants ; mais des difficultés existent dans le secteur du
verre creux et dans les carriéres. En ce qui concerne l'industrie alimentaire, malgré des
concessions importantes de prix, le volume des evportations est insuffisant.
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Chémage.

Au début de I'année 1954, le nombre des chémeurs complets et partiels avait
atteint le maximum d’aprés-guerre : respectivement 235.000 et 133.000 unités. L'impor-
tance du chémage était due au niveau modéré de l'activité économique et & un hiver
exceptionnellement rigoureux. Elle avait également des causes plus lointaines; depuis
1951, I'expansion industrielle s'était presque arrétée, tandis que continuaient les progrés
de la productivité.

Une nette amélioration de la situation s’est produite au cours du second trimestre
de 1954. La réduction de l'effectif total des chémeurs a été plus marquée que la baisse
saisonniére normale. En juin, le chdmage était inférieur & son niveau de la période cor-
respondante de 1953. La situation s'est améliorée encore les mois suivants. Le chémage
masculin atteint actuellement son niveau minimum depuis 1948 ; la légére augmentation
survenue au cours des derniéres semaines est de nature saisonniére.

Pourtant, la résorption du chémage n'est pas due a un accroissement sensible de
I'emploi. Depuis le début de I'année, celui-ci s’est accru d’environ 0,5 p. c. seulement,
abstraction faite des charbonnages. Les causes de la résorption du chémage sont le ralen-
tissement de la demande d’emploi par les jeunes travailleurs, la mise au travail des ché-
meurs par les communes et une réglementation beaucoup plus rigoureuse en matiére
d’allocations et de recensement.

Le fait que I'emploi ne s’est pas sensiblement accru alors que la production indus-
trielle s’est développée doit retenir I'attention : I'expansion de la production semble avoir
été possible sans que le volume ni la durée du travail augmentent notablement.

Prix et salaires.

Commerce extérieur.

Les prix ont été caractérisés pendant toute l'année par une grande stabilité.
Au cours du dernier trimestre, alors que la reprise économique s’est dessinée trés net-
tement, ils sont, dans I'ensemble, demeurés immobiles. Seuls certains prix particuliére-
ment sensibles se sont relevés pendant les derniéres semaines.

Les prix de gros ont trés légérement baissé, comme ils le font d’ailleurs depuis
le début de 1952. Si les prix industriels ont été stables, les prix agricoles ont, dans I'en-
semble, un peu fléchi. L'agriculture n’a que peu participé a la reprise conjoncturelle qui
a touché l'industrie.

Les prix de détail se sont accrus d’'une maniére insignifiante (418 en décembre
1953 et 423 en décembre 1954).

On observe depuis le début de l'année un mouvement modéré mais perceptible
de hausse des salaires. A I'origine ce mouvement a porté principalement sur les salaires
indirects (pensions, assurances, etc...). Ces derniers mois, il s’est également étendu aux
salaires directs. Entre décembre 1953 et septembre 1954, I'accroissement du salaire moyen
gu félibataire a été de 2 p. c.; pendant la méme période, le coit de la vie a augmenté

eolepat.

Cette hausse modérée est moins accentuée que celle que l'on a enregistrée dans
certains pays étrangers ou se manifestent des pressions inflatoires. I faut espérer que
cette stabilité des prix et des salaires pourra se maintenir, car elle nous permettrait de
réduire les disparités existant encore entre nos cofits de production et ceux de nos con-
currents.

Aprés une vive chute au début de I'année, les échanges se sont accrus en volume,
aussi bien du coté des importations que de celui des exportations, L’augmentation a été
plus élevée pour les importations, phénoméne normal en Belgique au cours d'une reprise
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industrielle. Le montant des échanges n'a dépassé toutefois que légérement celui de
i 'année précédente par suite de la baisse importante des valeurs unitaires moyennes a
i 'exportation et & l'importation.

Ainsi qu’elle le fit pendant toute I'année 1953, la balance commerciale de la Bel-
gique a accusé, pendant les dix premiers mois de 1954, un déficit. Les termes d'échan-
ges exceptionnellement favorables dont notre pays a joui ces derniéres années se sont
détériorés. La faiblesse de nos prix a 'exportation, et spécialement de ceux de nos pro-
duits finis, en est le motif. Les termes d’échanges ne dépassent plus que légérement leur
niveau d'avant-guerre. A cet égard, notre situation est cependant encore plus favorable
que celle de la plupart des autres pays européens.

/ Toutefois la situation de la balance des paiements n'a pas posé de probléme.
Le déficit dollar de notre pays est pratiquement négligeable. Nos réserves de change
! sont importantes. Un signe de notre équilibre au point de vue international peut étre
trouvé sur le marché libre des devises. Au cours des derniers mois, le dollar et le franc
suisse ont été traités a Bruxelles trés prés de la parité. Les importateurs jouissent actuel-
lement en Belgique de la liberté compléte d'importation, sans distinction d’origine méme
pour la zone dollar. Des progrés rapides ont été faits sur la voie de la libération des
mouvements de capitaux,

Au mois de novembre, le déficit commercial a fait place 2 un boni de plus de
260 millions de francs, et I'on peut escompter une amélioration de notre balance com-
merciale.

Situation financiére et momnétaire.

L’année 1954 a été caractérisée par une grande stabilité monétaire et financiére.
Le volume monétaire et celui du crédit se sont développés au courant de I'année, mais
I'augmentation a été trés modérée si I'on tient compte de l'accroissement sensible des
transactions. Le crédit a été aisé au cours de l'année 1954. Les demandes du secteur
privé ont été facilement satisfaites.

Les autorités ont poursuivi leur politique de réduction des taux d'intérét. Le taux
d'escompte officiel qui avait été abaissé au cours du second semestre de I'année pré-
cédente a été maintenu a 2,75 p. c. L'Etat s’est efforcé de réduire les taux de ses emprunts
et les rendements nets a I'émission ont fléchi. Le succés rencontré par cette politique
est exprimé par la baisse continue des taux de capitalisation des certificats de Trésorerie.
Les taux d'intérét sont toutefois encore élevés en Belgique, par rapport a ceux des autres
pays ; pourtant il n’est pas douteux qu'une nouvelle et substantielle réduction de ceux-ci
serait difficile. Leur abaissement est contrecarré par la reprise de l'activité économique.
Les taux de capitalisation des certificats de Trésorerie, dont les mouvements sont assez
sensibles, se sont relevés au cours des derniers mois.

Les cotations boursiéres ont fortement augmenté pendant cette année. L'indice
du cours des actions s’est accru d’environ 25 p. c. depuis fin 1953. Bien que la hausse
ait été relativement moins importante chez nous que sur les autres marchés, les cours
se sont repliés au début d'octobre. La reprise qui a eu lieu ces derniéres semaines a
entiérement compensé ce recul.

Le recours des autorités publiques a I'emprunt fut trés important en 1954. Celles-ci
{ ont fait appel au marché pour un montant brut d’approximativement 38 milliards de
{ francs contre 20 milliards en 1953. Environ un tiers de ce montant constitue des rem-
'boursements et des consolidations. Les émissions de sociétés belges ont été nettement
plus élevées que celles de I'année précédente mais les fonds recueillis demeurent peu
importants.

Dans I'ensemble, I'année aura été meilleure qu'on l'espérait a son début. L'amélio-
ration n'a cependant pas couvert tous les secteurs; certains de ceux-ci stagnent.
Ces situations difficiles ne sont pas toujours de nature conjoncturelle. De nombreuses
industries devraient appliquer des méthodes de production et de distribution plus con-
formes aux exigences actuelles. De nouvelles techniques devraient &tre introduites.
Le développement de la production et de I'exportation de produits plus évolués devrait
étre intensifié. Un effort plus vigoureux d’expansion des ventes sur les marchés exté-
rieurs devrait étre réalisé, La qualité des produits, leur nouveauté, leur adaptation aux
besoins des consommateurs constituent des facteurs essentiels de succés commercial.
L’accroissement des exportations ne peut étre uniquement assuré par des efforts portant
sur les prix.

Les marges bénéficiaires sont devenues insuffisantes dans de nombreuses branches
pour assurer 'entretien et la modernisation de l'outillage. Il est peu probable que des
hausses importantes de prix se produiront en 1955. La conjoncture demeurera vraisem-
blement favorable, mais le développement des capacités de production dans les pays
concurrents a fortement accru la sévérité de la lutte sur les marchés extérieurs. Aussi
le maintien et le développement de notre niveau de vie ne seront-ils assurés que par un
effort important de productivité.

L'évolution des expostations belges

. La faiblesse relative de notre expansion économique a déja suscité des appréhen-
| sions. La Belgique est, en effet, I'un des pays européens dont la production industrielle
iet les exportations se sont le moins développées par rapport a I'avant-guerre. Clest éga-
lement I'un de ceux dans lesquels la part des exportations est la plus élevée par rapport
a la production. Le développement de nos ventes sur les marchés étrangers est une
déterminante essentielle de notre revenu national.

Cet article examine, sur la base des statistiques des derniéres années, I'évolution
de la demande étrangére pour les produits que nous exportons ainsi que celle de nos prix
par rapport & ceux de nos principaux concurrents. Comme toute étude de nature statis-
tique, il ne prend pas en considération I'effort d'expansion commerciale. Les succes
atteints en particulier par I'Allemagne et les Pays-Bas ne peuvent &tre entierement
expliqués par les facteurs qui sont analysés ici.

La premiére phase.

La Belgique a connu un redressement rapide au lendemain de la guerre. Dés 1948,
elle ocupait une position largement créditrice vis-a-vis de la plupart des pays euro-

' péens; le franc belge était considéré comme une monnaie dure. Nos exportations

s'étaient rapidement développées et, en 1948, nous occupions une situation enviable.
Par rapport a I'avant-guerre, seules la Grande-Bretagne, la Suéde et la Suisse avaient,
sur les marchés étrangers, accompli des progrés plus rapides que les nétres.

Le surplus de notre balance des paiements n'était cependant pas dii au développe-
ment du volume de nos exportations. Ce dernier, en effet, était encore inférieur a son
niveau de 1938. La Belgique était & ce moment le pays européen dont les termes
d’échange s’étaient le plus améliorés par rapport a l'avant-guerre. Comme nous payions

i nos importations aux mémes prix que nos voisins, la différence tenait essentiellement a
tce que nous vendions nos exportations plus cher. Les valeurs unitaires moyennes de
nos ventes a l'étranger (exprimées en dollars) avaient en effet plus augmenté par rap-
port & I'avant-guerre que celles de la plupart de nos concurrents.
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Ces comparaisons statistiques entre 1938 et 1948 sont évidemment aléatoires dans
la mesure oit la composition des échanges s’est modifiée. Cette réserve ne parait cepen-
dant pas d'une importance capitale pour la Belgique car la structure de notre commerce
n'a pas fondamentalement varié. Elle peut étre plus importante pour des pays dont les
productions nouvelles se sont développées dans une mesure considérable.

La situation privilégiée de la Belgique au cours des années qui suivirent la fin
des hostilités s'explique par les habitudes commerciales de nos industriels : en face
d'un marché désireux d'acquérir tout ce qui était disponible, ils laissérent jouer les
mécanismes des prix et réussirent & maintenir des délais de livraison relativement courts
en servant par priorité les acheteurs offrant les meilleures conditions. Cela se vérifia en
particulier pour les aciers qui représentaient une proportion substantielle de nos ventes
a l'étranger et pour lesquels l'indice des valeurs unitaires se situait notablement plus
haut que ceux des autres produits exportés.

Récession et dévaluations de 1949,

Cette situation favorable fut toutefois de courte durée et dés 1949, une concur-
rence plus aigué vint & jouer. La demande sur les marchés étrangers augmentait encore,
mais au fur et & mesure que nos concurrents accroissaient leurs possibilités d’exportation,
nos prix apparaissaient sur-évalués. Les différences de prix furent encore accentuées
par les dévaluations de 1949, dont le taux fut moins élevé en Belgique que dans la plu-
part des autres pays européens. L'acier connaissait une période de mévente qui faisait
tomber ses prix au niveau le plus bas atteint depuis la guerre.

Dans ces conditions, les valeurs unitaires moyennes de 1'ensemble de nos expor-
 tations baissérent sensiblement de 1949 a 1950. Ce mouvement fut toutefois causé uni-
 quement par la chute des prix des produits demi-finis (particuliérement ceux de la sidé-

rurgie), Dans le secteur des produits finis, la hausse des prix neutralisa la baisse de
notre taux de change par rapport au dollar.

Les autres pays européens profitérent des dévaluations pour rendre leurs exporta-
tions plus compétitives. De 1949 a 1950, la Grande-Bretagne réduisit ses prix en dollars
de 35 p. c., les Pays-Bas de 38 p. c. et la France de 27 p. c. Ainsi que le montre le
tableau ci-aprés, 'expansion du volume de nos exportations fut nettement plus faible
que celle réalisée par nos concurrents (& l'exception de la Suisse). Aussi, en 1950, la
Belgique avait-elle perdu la place enviable qu'elle occupait en 1948 et se trouvait-elle
en derniére position avec I'Allemagne qui n'avait pas encore retrouvé son volume d'ex-
portation d’avant-guerre. Les progrés spectaculaires accomplis par la France et les Pays-
Bas leur avaient permis de combler leur retard et méme de nous dépasser. Grace a la
forte dévaluation de sa monnaie, la Grande-Bretagne avait réalisé de nouveaux progrés ;
sa capacité industrielle et sa main-d’ceuvre étaient entiérement employées.

Volume des exportations en 1950 (*)
1948 = 100 1938 = 100

T o e ol R S S e e 200 160
Grante-Baatanme=s -~ o0 et e, 127 160
DRRE S A S et e L S 112 143
Pays<Bisi 35000 290 T a7 1a0as J25575 202 131
B o e e R e iy 143 128
BelgiQues: s osriac s o fen et s iie 117 112
Blenagie =g o = e et —_ 82

(*) Source : O.E.C.E., sauf pour la Belgique ol les indices de I'Institut de Recherches Economi-
ques et Sociales de 1'Université de Louvain ont été utilisés.

Il est donc inexact de dire que la position de la Belgique s’est affaiblie sur les
marchés étrangers a partir de 1950. C’est entre 1948 et 1950 que l'expansion de nos
exportations fut particuliérement faible.

Le boom de Corée.

Les événements de 1950 provoquérent un retournement complet du marché.
A partir de la fin de cette année, la concurrence sur les marchés internationaux cessa
de s’exercer sur les prix. De 1950 & 1951, I'indice des valeurs unitaires des exportations
belges monta de 37 p. c.; la hausse atteignit 50 p. c. entre juin 1950 et la fin de 1951
(chiffres extrémes).

Cette hausse fut plus importante que celle enregistrée dans les pays étrangers.
Il faut cependant tenir compte de la place prépondérante de nos exportations sidérurgi-
ques et du niveau particuliérement bas auquel s'établissaient les prix de I'acier au milieu
de 1950. Entre 1950 et 1951, nos demi-produits enregistrérent une hausse de 55 p. c. qui
influenca d'une maniére trés importante l'indice global. Nos produits finis virent leur
valeur unitaire augmenter de 10 p. c. seulement. Cette hausse ne fut pas plus considé-
rable que celle qui eut lieu dans ce secteur dans les pays voisins.

L’accroissement du volume des exportations fut particuliérement marqué en Bel-
gique, en Italie et en Suisse, trois pays dont la capacité industrielle n'était pas pleine-
ment utilisée en 1950. Il fut également trés prononcé en Allemagne et aux Pays-Bas o
I'expansion industrielle se poursuivait 2 un rythme rapide.

Les trois derniéres années.

Le retournement de la conjoncture en 1951 vit la fin de la période d’expansion
rapide de la demande étrangére. L'économie européenne connut une stagnation prolongée
en 1952 et 1953. La reprise qui se précisa a la fin de 1953 coincida avec le début d'une
récession aux Etats-Unis. Ce n'est qu'a partir de 1954 qu'une amélioration sensible se
dessina réellement dans la conjoncture mondiale.

La Belgique a été particuliérement touchée par ces événements et le montant total
de nos exportations a diminué de facon continue de 1951 a 1953 pour se stabiliser en
1954. Notre pays a été I'un des seuls a ne pas avoir accru la valeur de ses exportations
de 1953 a 1954. Cet état de chose a parfois conduit 2 mettre en doute la capacité de
notre économie a soutenir la concurrence étrangére.

Une analyse plus précise des données statistiques suscite toutefois des conclu-
sions rassurantes. Le tableau ci-aprés fait ressortir que la Belgique a pu défendre sa
place sur les marchés internationaux, au cours des derniéres années.

Volume et valeurs unitaires des exportations
(neuf premiers mois de 1954)

1951 = 100 1950 = 100

Valeur Valeur
Volume unitaire Volume unitaire

e e e e vt e 2w onr. 22 147 98 211 119
PAYSHAS — = o e e e 136 86 (2) 162 102 (2)
BRI 109 97 130 107
BRIgIgEe . c 3 T T A s A s 108 (1) 76 (1) 128 (1) 105 (1)
2T U L T e e e e 102 97 120 113
Crapde-Bretagne s« . T o =0 <aeais 102 101 103 118
alEE T e e e e ey 97 96 (2) 112 116 (2)

(1) Le nouvel indice de Louvain a été lié 2 'ancien pour permettre la comparaison.
(2) six mois.

Le volume de nos exportations a augmenté de 8 p. c. de 1951 a 1954 (neuf premiers

. mois). Cet accroissement se compare assez favorablement aux résultats obtenus par la

plupart des autres pays européens. Seules I'Allemagne et la Hollande ont progressé a
un rythme supérieur. Ainsi qu'il a été signalé plus haut, I'expansion de ces deux pays a
des causes dont la nature déborde le cadre de notre étude.
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L’examen des indices fait apparaitre le fléchissement des prix belges a l'exporta-
tion depuis 1951. Ce dernier explique a la fois la baisse de la valeur totale de nos expor-
tations et le rétrécissement des marges bénéficiaires dont souffre notre industrie. Il est
certain que nos entreprises ont obtenu une expansion du volume de leurs ventes grace
a des réductions de prix qu'aucun de leurs concurrents n'ont consenties. Il est vrai
aussi qu'en 1951, les valeurs unitaires des exportations belges étaient tres élevées, en
raison spécialement du niveau des prix de vente des aciers sur les marchés d’outre~-mer.

Afin de faire ressortir I'évolution depuis 1950, la comparaison a également été
établie sur la base de cette année. Les résultats ainsi obtenus ne sont pas sensiblement
diftérents. La Belgique conserve une place satisfaisante au point de vue de I'expansion
du volume et est aussi, avec les Pays-Bas, le pays dont les prix ont le moins aug-
menté depuis 1950.

Cette comparaison de prix apparait, cette fois, faussée, dans l'autre sens. Il ne
faut pas oublier, en. effet, qu'en 1950, les prix de l'acier furent particuliérement
faibles et la hausse de 4 p. c. de l'indice total fut le résultat de mouvements contradic-
toires. D’une part, nos demi-produits — dont les prix sont dominés par ceux des pro-
duits sidérurgiques — augmentérent de 16 p. c. de 1950 a 1954, reflétant la stabilisation
des prix de l'acier depuis l'ouverture du marché commun. D’autre part, nos produits finis
baissérent de 8 p. c., au cours de la méme période, pendant que ceux de nos voisins
augmentaient.

Ces phénomeénes expriment essentiellement la surévaluation de nos prix en 1950,
particuliérement marquée vis-a-vis des Pays-Bas et de la Grande-Bretagne — qui avaient
dévalué leur monnaie de 30 p. c. — et vis-a-vis de I'Allemagne, dont les salaires étaient
spécialement bas. Il est clair que nos exportateurs ont perdu, de 1948 a 1950, un terrain
considérable a I'égard de leurs concurrents. Depuis lors, ils-ont réussi malgré une situa-
tion souvent difficile sur les marchés d'outre-mer et une structure de coiits fréquemment
plus élevée que celle de leurs voisins, & maintenir leur place et a prendre leur part des
possibilités d’expansion qui se sont présentées, Ce mouvement continue. Au cours des
dix premiers mois de 1954, le volume de nos exportations a augmenté de pres de 5 p. c.
par rapport a la méme période de 1953. Ce résultat a été atteint au moyen de sacrifices
sur nos marges bénéficiaires. En ce qui concerne les prix, il semble qu'a présent, une
disparité sérieuse n'existe plus qu'a I'é¢gard des Pays-Bas dont les prix n'ont guére haussé
depuis 1950 malgré leur bas niveau a cette époque.

Il semble aussi que l'on puisse raisonnablement escompter, en raison de I'expan-
sion économique que le monde connait en fin d’année et de la tendance généralisée au
raffermissement des prix, un arrét du mouvement de baisse dans les prix a I'exportation.
Cela permettrait a nos entreprises de récolter le bénéfice des sacrifices consentis. Ayant
rétabli leur position concurrentielle nos exportateurs paraissent étre maintenant en
mesure de prendre part au développement des échanges que pourrait connaitre I'an-~
née 1955.

Jusqu'a présent, nos acheteurs étrangers ont seuls bénéficié des accroissements de
productivité réalisés par nos industriels. On peut espérer qu'avec I'arrét du mouvement
de baisse 'de nos prix de vente, les progrés de la productivité vont permettre la reconsti-
tution des marges bénéficiaires et 1'amélioration de la rentabilité de nos entreprises
exportatrices.

Remarquons en terminant que les conclusions auxquelles une étude de ce genre
peut conduire doivent étre formulées avec prudence. L'examen est basé sur des indices
globaux et ces derniers ne peuvent faire apparaitre les différences qui existent au sein
de chacun des secteurs de I'économie. La réalité concréte, que ne peuvent faire entiére-
ment ressortir les données statistiques utilisées, "est plus complexe. Les comparaisons
internationales, toujours délicates, exigent encore une plus grande réserve dans les
jugements.




Mlegsures positives.

I. Revenus des travailleurs.

Mesures

-~ Lois améliorant les pensions des ouvriers, instituant les
pensions pour travailleurs indépendants.

Relévement des pensions pour les Services Publics,

Augmentation des allocations en faveur de certains béné-
ficiaires d'indemnités d'acecident de travail ou de maladie
professionnelle.

-~ Suppression de la taxe sur les femmes marides travailleuses,

Politique de l'emploi.

~ Depuis mai 1954, le nombre de chomeurs remis su travail
par les communes s'éléve & 21.800 unités en janvier 1955,

Les autres chomeurs remis au travail dans l'industrie gréce
& l'amélioration conjoncturelle de la situation économique,
leur chiffre s'éléve & 15.000 en un am.

Pour les cultivateurs.

- Réduction des barémes fiscaux sur les revenus agricoles
& l'hectare.

Politique militaire.

- Introduction du service militaire de 18 mois,
Par contre, l'armée de métier a continué & se développer
depuis.

Politique scolaire.

- Vote et début d'application de la loi Collard.

négatives.

I.

Revenus des travailleurs.

1°/ Prix et salaires.

- En sutomne 1954, manipulation de 1l'index afin dt'éviter
des hausses conventionnelles de salaires et de traite-
ments des fonctionnaires.

~ Augmentation de la taxe de tpansmission, avec comme
conséquence (partielle peut-etre) des prix.

- Acceptation des augmentations de toute une série de
produits premilre nécessité : charbon domestique, viamde,
lait, etc...




20/ Pensions.

~ Pension des emplpoyés (revision législation inchangée).
~ Pension des Servieces Publics (réforme projetée non réali-
sée),
39/ Allocations familiales.

- Suppression allocation de la mére au foyer (400 millions
de perte globale pour 263.000 familles). Rétablissement
pour trois mois su frais du patronat.

49/ Allocations de chomage.

- Aucune augmentation des allocations, Maintien des trois
zones d'allocation,

50/ Assurance-liialadie.

-~ L'arreté royal du 14 décembre 1954 n'accorde sucun avantage
nouveau sux assurés, Il ne leur apporte que des inconvé-
nients, étant donné gque les conditions Q'octroi des dllo=-
cations gont rendues plus difficiles grace & un systéme
de controle compliqué.

II. Politigue de l'emploi.

- Réduction sensible du nombre de byuresux de paiement de choma-
gey, ce qui forcera de nombreux chomeurs & des déplacements,
réduira le taux de leurs allcgations & cause des déplacements,
aménera peut-etre certains chomeurs & abandonner l'allocation,

- Paible reprise des chomeurs dans 1l'industrie (15.000 en un
an)., Une des causes : l'augmentation de la productivité pronée
et soutenue par le gouvernement,

- En exonérant les industriels de 3 milliards d'imp3ts en 5 ans,
le gouvernement déclare qu'il vise & augmenter les investis-
sements productifs et & assurer l'emploi (loi Liebaert du
1.7.54), BEn fait, le patronat n'est tenu & aucune condition
concernant l'emploi ppur obtenir l'oetroi des exonérations,

III. Pour les cultivateurs.

- Fixation du prix du froment 1955, défavorable aux petits
cultivateurs.

IV. Politiogue financiére envers le patronat.

- Loi Liebaert du 1l.7.54 se jraduit par des exonérations fisca-
les atteignant 3 milliard en 5 amns (voir justification et
conditions plus haut).

% Allocations de crédite de l'ordre de 1,600 millions pour
investissements nouveaux,

~ Lois sur les fusions et absorptions de sociétés accgrderont
également des exonérations importantes au moment meme ol de
nombreuses fusions sont envisagées.
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- Accord passé avec les banques en automne 1954 se traduit par
une diminution de 50 millions environ dans les dpentrées de
1'Etat.

- Accord sur la baisse des charbons industriels, alors que

paralleélement le gouvernement laissait augmenter le prix
des charbons domestiques.

V. Pour la politigue patronale des salaires, productivité,

semaine de 5 jours.

La position prise par le gouvernement au cours de la peti-
te C.N.Tsy Protocole de productivité, envers les gréves, dé-
montre & suffisance qu'il apporte son appui & la politique
patronale,

VI. Politigue militaire.

- Augmentation du Budget de la D.N.

VII. Politique étrangere.

- Application intégrale des engagements envers 1'0,T,A.N., et
le Traité de Bruxelles.
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Bruxelles, le 7 mars 1955

TOHTI ATT AT - =
BAU POLITIQUE

1 ™
Chers Ca

La premiére réunion du bureau d'études a eu lieu le
3 ecrt.

1) Huit camarades font partie du bureau d'études. Nous tacherons
de mettre d'autres camarades au travail.

Le bureau d'études travaillera en collaboration avec un
groupe de Liége., La liaison sera faite par Vuidar,

¥ ~
Voich ol nous en sommes avec les taches qui nous ont été
proposées par le B.P, @

a) lionographies

Nous pensons procéder de la fagon suivante : monographies
. ¢ 5 gsuccintes (15 & 20 pages) sur principales industries du
[ tun dodeites veGuoms pays/—/premidre & &tablir par Joye,nous parviendront res-
L pectivigfnt fin dv eﬁis et mi-avril,
Somogah Qen prom

Ldernes
Pour 1e 20 or%, Vufﬁar nous fera parvenir un schémay -
type de monographie-usine basée sur un ouvrage trés
fouillé de la ¥,.G.T.B.

Electricité - Distribution et production.
Une premidre étude sera faite par Vuidar - Fromise pour
le 15/4:0

Concentration capitaliste.

Une premidre étude sera faite par Joye - Promise pour
le 15/40

gituation dans le secteur de la construction de matériel
roulant. Travail confié & Jeanne lNontfort,

Controle de la gestion,
Travail confié & Lalmand,

Subsides totaux accordés aux Charbonnages depuis libéra-
tion.
Une demande parlementaire a été introduite.

Relevé des commandes off-shore obtenues par la Belgigue
au cours des exercices 1953-1954.
Une demande parlementaire a été introduite,

Bénéfices totaux réalisés par les charbonnages depuis
19453 estimation valeur capital investi dans les mines,
Nous espérons obtenir incessamment ces renseignements,
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Le probldme qui pose un éventuel renoncement a 1'électri-
Pication du résesu ferroviaire - les motrices électriques
étant remplacées par des moteurs Diesel - sefa étudié

par l'équipe liégeoise.

Premier rapport promis pour fin mars.

Les camarades K, et M., élaboreront :

mensuellement un bref rapport, l'un sur l'évolution de

1a situation économigque en Belgique, l'autre sur 1'évolu-
tion économique dans le monde capitalistej

sgﬂestriellenent des rapports plus développés sur le
meme sujet.

Selon les problémes qui se posent, nous travaillerons indi-
viduellement ou par équipe.

Certains membres du Buresu d'Etudes nous ont falt remarquer
que le nombre important de probldmes & éxaminer, d'une part,
et les effectifis trés réduits dont ndus disposons, d'autre
part, influencercnt défavoreblement la qualité de nos tra-
vaux., Ces cdes préconisaient de s'en tenir & 1{étude d'an
ou deux probldmes su maximum et de la pousser & fond, afin
de fournir un travail scientifique de gualité, Nous nous
gsommes mis d'accord sur une solution intermédiaires

chaque fois qu'il s'agira d'un probléme importent, lg .. o -
Bureau d'Studes fournira, dans le délai le plus bref’po§§?§"”

ble, une premiére étude succinte, Celle=-ci sera communiq €e
sau B.P. et aux membres du Bureau éd'Etudes.

Le travail sera éventuellement poursuivi apres avis du B.P,
En ce gqui concerne la publicité & donmer aux tTravaux du

Buresu d'Etudes, celui-ci propose de publier mensuellement
soit dans "Commmisme" soit dans un Bulletin polycopié 3

a) tout ou partie des études termindes
b) les rapports succints sur la situation économigue.

Au cas ol le B.P, serait d'accordoavec 1a publication de
ce matériel, nous aimerions comnalire son avis au sujet de

1a diffusion du dit matériel,

Wous prévoyons, pour la deuxiéme quinzaine d'avril, une nou-
velle réunion du Bureazu d'Etudes au cours de laguelle nous
procéderons & un nouvel exsmen du fonctiomnement du Bureau
sur base de l'expérience acquise,

Praternellementy
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PROBLEMES DE PORT et de TRANSPORT.

Introduction

Par sa (position) situation géographique, et & 1la
suite du développement de l'industrie - notre pays est devenu
un des centres de transport le plus important de 1! Europe
Occidentale.

Dans ce puissagnt réseau de chemins de fer, rivié -
res, canaux et routes - Anvers-port s'est développé en un cen-
tre de moyens de transport . Pour la Belgique Anvems-~Port assu=-
re 85 % du total des transactions de marchandises . Bruxelles,
Gand,; Ogstende et Zeebrugge - prennent les 15 % qui restent,
avec Gand et Bruxelles comme les plus importants parmi ces ports
pour navigation maritime . Pour se rendre compte de 1l'importan =-
ce de ce probléeme du transport dans notre pays, il suffit de
regarderx g quel point le trafic du port 4Y Anvers s'est dévelop-
pé au cours de ces dernidres 50 annédes , ce qui démontre en mé&me
temps clairement combien sont imposants les problimes que ce dée-

veloppement a entrafné, dans le domaine du transport de mgsrchsn -
dises par chemin de fer, routes, canaux et riviéres .

Dé¢veloppement du trafic du port 4' Anvers
epulis -

Année: Entrée et sortie Tonnage 3
des navires .

1900 5244 8¢100.000 tonnes
1913 T7.056 18.800,000
1925 9.971 20,700,000
1951 11.425 29,300,000
1954 12.900 31.600,000

Ctest un fait que le développement du trafic du port
est allé de giir avec une extension ininterrompue et l'installa~-

tion de nouvelles industries dans les environs du port, de mé&me
que le long des voles d'arrivage et de dérivation du port.

C'est ainsi que le long de 1' Escaut se sont instal-
lés divers chantiers de construction navale tels que Cockerill,
Boel et autres » Des chantiers de réparation de navires, des in-

dustries d'automontage, industries alimentaires - sont au tant
d'entreprises qui fournissent du travail & des dizaines de mile
liers d'ouvriers et eiiployés . Le Port 4' Anvers, égale ment port
de trangit pour de vastes arriéres-gays, eat devenu en 50 ans

un port mondial, ol, & c8té des 15.000 ouvriers du port, des di-
zaines de milliers dYouvriers et d'employés sont utilisés dans
les entreprises d%expéditions, de navigation maritime, de navi -
gation intérieure, transport par routes, »ividres-eipilotes de
riviéres et dock, personnel communal, ponts et chaussées,- ceoi
forme seulement une subdivision de tout ce qui se rapporte au
transport dans notre pays .
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Des données exactes quant au nombde d'ouvriers

(et ouvridres) et employés - mis au travail flans le d maine du
transport, n'exietent pas. Selon les renseignements qui sem =
blent les plus proches de la réalité on peut estimer ce nom ~
bre & 285000, et méme un peu au deld . Les ouvriers et employds
du chemin de fer belge, représentent avec leur 75.000 unités,
le groupe de main d'oeuvre le plus important utiliséé dans le
transport « Au cours de ces dernidres années, se SOSent, dans
le cadre de 1l'intégration européenne, divers problémes trés
importants pour les ouvriers mis au travail dans le domgine

du transport, problémes économigues-politiques ainsi que des
question s sociales qui en dérivent; dans ces probldmes, notre
arti n'a pas, jusqu'a présent, pris de position, ou une posi -
gion trés vague et méme parfois apposée aux intérfts des tra -
vailleurs . Le but de ce résumé d'étude consistera & éelairer
les problémes de sorte que le Parti puisse prendme-um-position
déterminer sa position du point de vue économique - politique
et social , dans les domaines les plus importants tels que
développement et modernisation du Pert 4' Anvers, celui de
Gand et Liége, le probldme du Delta, la canzlisation et 1le
probléme dg chemin de fer « Inutile de dire que nous ferions
ainsi un pas en avant qui nous fournirait & lwvenir 1'occasion
de nous adresser & ces groupes importants de travaijleurs, avec
une plus grande chance de succes .

Pexrt 4" Anvers :

Pour parler au sens figuré, 1' Egcaut et avec lui,
le port d' Anvers, dispose de la bonne ou de la mauvaise forw
tune de milliers d'industriels et de commergants, mais en tout
premier lieu de nombreuses dizaines et dizaines de milliers de
personnes qui doivent vivre de leur travail « Si le blocus
de 1'Escaut par les Néerlandais en 1579, fut un coup trds dur
pour Anvers, ce le fub en tout premier lieu pour les gquelques
milliers d'ouvriers qui gagnaient leur vie en déehargeant et
chargeant les navires-et du transport des marchandises . Un
semblgble blocus signifierait aujourd'hui non seulement un
désastre pour les centaines de milliers d'ouvriers et employés,
mais tout le systéme économique de notre pays et de ll'srridre~
pays de Belgique, en sergit trés durement frappé . Las ai§nifi-
cation politique et économique de 1' Escaut et du Port d4' Anver:
dépasse au cours de ces derniers cent ans, le cadre local et
mé8nme national . L'Egcaut et le Eort d' Anvers sont devenus

probléme international . nvers et ses excellentes com -
municgtions par chemin de fer, canaux, rividres et routes vers
1'intérieur et l'arriére-pays, avec son issue vers la mer, par
sa situation avantageuse sur le continant at Europe~Occidentale,
jouit non seulement de 1'intér &t des industriels, des sociétés
de navigation et de la population travailleupge,~ Anvers ocecupe
une place importante dans le cadre de l'intégration européenne,
et comme base de la politique de guerre mende sows la drec -
tion des impérialistes américains « De cec? témoignent, non
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geulement l'extension de l'outillage nécessaire pour amener wuww 4
¢8e quai les lourdes pitces telles que tanks et autre matériel
de guerre ( grues et appareils élévateurs, dont il devient de
plus en plus difficile de démontrer le caractdre spéeial, étant
donné que ces gppareils sont utilisés également pour le déchar-
gement et le chargement de marchandimes d+ transaction normale,)
mais surtout ls constbuction de 44 abris atomiques et les nom -
bregx dép8ts militaires et entrepots installés dans la province

d Anvers et reliés par un réseau spécial de communications 3
routesy chemins de fer - au port d' Anvers .

Il est elair gqu'en tant que Parti, nous devons pren-
dre une position concréte contre ces travaux évidents de pré -
paration & la guerre, et apparents pour chacun .

Toutefois, pa? le fait du développement économique

continu, et 1l'extension industrielle de notre pays et du port

d' Apvers, se posent d'autres probldmes encore. Depuis des anndes
on parle de la construction d'un 5 2me dock ( et dégé se pose

en perspective le probldme de la construction dun dme dock)
afin de disposer de plus d'embarcaddres pour les navires de 1i -
gnes maritimes ( services fixes) et autres navires qui entrent
moins régulidrement au port 4! Znvers . I] y a des indices qui
démontrent que -~ tandis que les ports de la mer du Nord - tels
que Rotterdam, Hambourg et Brimes ont @ gilenté leur trafic au
cours de ces dernidres années = Apvers est resté en stagnation,
et est méme en recul » lies 9 premiers mois de 1954 sont un in -
dice fort clair qui doivent retenir notre attention. Rotterdam

et Hambourg ont sugmenté leur trafic pour cette méme période,
respectivement de 4 et 3 millions de tonnes, tandis qu' Anvers
recule dun demi million de tonnes . e gire est que, dans le
domaine de marchandises diverses - la 8 us grande force 4!
énzers - nous gvons perdu plus de 100,000 tonnes dmns la méme
période o

Uh;ﬁgremibre cause de ce phénomdne -~ et & ce sujet
“

les patrons d vigation, le conseil commungl d' Anvers et
diverses autres organisations de transport , sont d'accord ~

est le manjue de place pour navires de mer . Déjd en 1950 -
lorsque 9.687 mavires de mer ont fait escale 2 Anvers, 1les

gens appartenant au milieu du port ont insisté pour que l'en
construise un 5 dme dock au pcrg « Que cette nécessité est deve-
hue encore plus urgente depuis lors est démontréepar l'augmenta -
tion rapide du nombre de navires de mer- gqui viennent & Anvers.
Pour 1553 = 13.010 navires de mer . ILgrs de la discussion du
budget de la ville pour 1955, divers comseillers communaux, sin-
sl que 1l'échevin 2.85.C. Lebon, ont affirmé que en 1954, on g

dpa dfl refuser des navires, a défaut de places‘d’amnnragegn en
outre de cela il y a eu de nombreuses plaintes concernant le man~
que é&lamesma~ de lieux d'amarrage en eaux profondes . ( dévelop-
pement de la flotte commerciale dans le monde) .

Pour Anvers, l'instfallation d'un einguidme dock
est dono devenwe d'une nécessité urgente § le gouvernement Van

Acker était d'silleure du méme avis lors de ga visite & Anvers
en février 1955 . }
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Entretemps le gouvernement s inscdit au budget
35 millions pour commencer les travaux du 5 tme dock au port,
lequel cofitera plus ou moins 450 - 500 millions « En outre,
lgsténstances du pgrt et le Conseil Communal 4' Anvers ont in -
gis our un meil i11e
P eilleur équipement et outlllagedu complexe du port .

Par une note adressée au gouvernement & la Aate du 26 Mars 1954,
les propositions suivantes ont été faites :

= oreuser d%urgence le 5 dme dock au port,~ pour mémoires
6 ¥me dock;
- achever l'équipement du 4 éme dock 3
- travaux d'électrification;
-(expropriation) +travaux d'expropriation en vue de 1'instale
lation Sud (pétrole) - et port pétrolier Nord,
achat de nouvegux dragues ;
achat de deux aspirateurs de grains (graanzuigers)
achat de pontons-giues de 5 et 10 tonnes;
construction de nouvegux pontss
nouvelle caserne pour pompiers et ponton-grue de 200 tonnes
pour un ensemble de 1 milliard 555 millions .

Nous également sommes d'avis que le Parti ne peut
garder une position négative & 1'égard du creusement de ces nou -
veaux dock et l'achaet et le remplacement d~» mmmuyml'outillage
du port .

Certes, en poussant 1l'apalyse politique on peut con-
Go

clure que le creusement de nouveaux @ock au port) bsssins, 1l'amé-
lioragtion et 1l'achat d'un Quipement technique pour le port, n'est
pas souhaftable dans le eadre de la politique de guerre menée

par los eméwieaine impérizlistes américains et 1a docile sou ~
mission du gouvernement belge & 1'égard de cette politigue . Nous
devons cependant nous rendre compte qu'une telle attitude n'est
guére comprise par les travailleurs de notre payss et, d'sutre part,
que ces travaux sont - en dehors de leur caractére politigque =
devenus d'unem nécessité économique qui ne sera nide par personne.

De plus, beaucoup de ces travaux ont &été projetés de- .,

puis 25 & 30 ans, comme p. ex . le oreusement du canal de Moerdijk
omme une nécessité dconomique; 2 la suite de cela il est plus ’
ﬁifficile de prgsenter & notre populstion, gue le creusement du
canal du Moerdijk se trouve dans le centre de la préparation & 1la
guerre o Ce qui importe, & notre gvis, c'est de suiyre of_dg veil-
%eg & ce_que I'S1ment humaTn~ et le Jéveloppement social marohent
de ﬂgir aveo_la modernisation et lwam@igrgtiog Technigug du_do =
maine du porf , Cela veut dire, psexe. pour nos ouvr iews du port,
que Ie systeme d'équipes, en usage au port, devra 8tre adapté 2

la modernisation des machines et appareils - élévateurs qui guront
incontestablement pour conséquence ume plus grande productivité

et demandera de la part des travailleurs du port dm travail 2 une
cadence plus accélérée encore .

Cela signifie qu'il y aura lieu dvexawiner et d'adap~-
ter la durdaw du travail, 2 cetie nouvelle situséion . En outre,
ainsi que 1l'a déclaré De Keyzer, président du s{ndicat Belge du
Transport, -~ lors de son interventionm au Conseil Communal &? Envers,
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qu'il est nécessaire que des mesures soient prises pour diminuer
les milliers d'accidents de travail qui se produisent snnuelle -
ment au port d' Anvers, en instsurant un contrfle sérieux des
appareiids par la ville, des appareils élévateurs, et en créant
un comité de sécurité et de santé, avec de larges compétences .,
En plus de cela, il faut tendre & 1'installation d'institutions
sociales aux nouveaux bassins, et l'amélioration de ce qui existe
déja, tels ques salles d'attente, bains, premiers soins & sccore
der en cas d'accidents, eau potable etc... L'attention doit éga -
lement 8tre retenue par 1'adaptation dn salaire dane le cgdre de
la productivité scerue, pour tous les travailleurs du port .

Les données suivantes fournissent déja une image clai-
re Ce la productivité acorue su port d' Anvers :

années 1935 3 1937 .
D S —
transaction moyenns par Nombre moyen 4'ouvriers Chémage
an, en Ltonnuge. du portbinscrits, y com- moyen par
gris déchargeurs de char- jour.
Ol

+ 24.600,000 Tonnes 18.300 32 %
ou

nombre moyen de dockers
mis su travail journel - 5856
lement.

12.444

ahhées 1 al »

(livrets hleus , y com -
pris déchargeurs de char-
bon et veilleurs)
15,100 37 %
28,600,000 tonnes nombre moyen de dockers
mis au travail journsle
lement .
9.513 5587

Nous constatons donc que, pour les amndes 1951 a 1953,
2+931 ouvriers du port en moins & ont été mis au travdil journel-
B

ment que pour les gnnées 1935 1937, alors que la transaction
de marchandises £ar an, a augmenté de 4.%00,000 tonnes . Il est
vrai que nous devons tenir compte de certains changements dans
1la nature des marchandises, comme 1'as gmentation dun tonnage a
pétrole et minerais, ob l'on utilise moins de main d'oeuvre, toue
tefols ceed n'est absolument pas en rapport avee l'augmentation
du trafic + I) yea ensuite la diminution des travailleurs du port
actifs, représentant environ un quart en moins en compa¥sison
des années 1935 3 1937 .

Que parsuite de l'sugmentation de 1s productivité, la
cafience accélérde s'est e ncore développée pour nos ouvriers du pok
est Brouwée par le tonnage obtenu en 1954, qui g dépassé les
316004000 tonnes, sglors que, proportionnellement, ge nombre moyen
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de dockers mis gu travail journellement, baissait encore .

la preuve de la callence accélérée ne se trouve pas
seulement dans les chiffres Brécités « Voyons ce qui dit M.
Osterrieth, Président de la “jambre de Commerce d' Anvers , m

®@urs d'un discours prononcé en décembre 1953 o " Je voudrais

souligner un point que 1l'on passe par trop souvent sous silen =

¢2 lorgque l'on émet un jugement sur le port d'Anvers. I1 g'

agit ici de 1l'avantage que geul notre port/offre régulidrement
(en Burope

double du dimanche, profitent de cette facilité pour sugmenter
18 rgpidité de leur course. *

Il y & plus. 4 propos du salsire de nos ouvriers du
port, M. Verhulst, président de las chambres industrielle g ad=-
mie publiguement, gue ce n'est pas le haut sglaire des dockerg
gui joue un rfle deng les hauts prix de notre POTE .

Ainsi nous avens ls confirmation de la part du pa =
tronat du port, de ce que nous avons déja déclaré et dorit
avant,; que le? salaires de nos dockers sont bien trop bas et
gutun systégfugglsurmenage y 8¢ pratique dans notr-e port .

Entretemps cette situation s'était développée A une
telle proportion que nos ouvriers du port ont, 2 la suite de
pourparlers sur un plan paritaire, ont obitenu une mEgwEmtakian
adaptation de salaire de 12 frs per jour, em msi dr. - pour
tous les ports belges alers Que Re plafond de 1l'index a é%é
changé pour prévenir des baisses de salaire . (indexgrens ?)

L'état du niveau du sglaire, comparé sux anndes 4v
avent guerre, melgré 1l'adaptetion des 12 frs par jour, reste
& un pouvoir d'aschat inférieur .

De ce qui précdde ressort clairement gue notre Parti
ne 6oit pas toujours s'opposer mamix® & toute modernisation ,
mais qu'il y a lieu, lars d'éventuels probldmes de moderhisa -
tion, de proposer l'adaptation de la %? g'oeuvre, de m&me
que de veiller & ce que le déVeloppemgﬁ $our Je travailleur
marche de pair avec ces problimes .

Dans ce domaine, les communistes ont pour tdche d'ac~
corder leur entidre attention 2 ces problimes dans leurs syndi-
Oa‘te de 1& FOG’TOB.

81 toutefois nous parjons de la modernisation des
installations du port et le creusementede nouveaux bassins ’
notre attention doit en méfle temps 8tre retenue par d'autres

problémes qui en déeounlent, comme peex. le financementeéde ce
probléme « Comme on le sait, le port 4" Anvers constitue une
communsuté de la ville 4' Anvers . Depuis 1946 il y a sans ces-
ge déficit . Le total des pertes accumuldes Sonr le port s'é-
16781#, en 1953 5 a 1.076.000,000 o 600,000, 00 de cette parte
sont provoqués par l'inactivité des anndes de guerre , le res -

tant provient du fait de la non application des tarifs dm port .
= (het niet ganpassen) ( adaptation ? )
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Puisque chaque année un nouveau déficit vient s'ajouter, les
charges du capital asugmentent . Four 1953 il y avait un déficit

de 1964000.,000 de frs . = Pour 1954, la perte était de 251.000.000
Et en 1955, ce dernier déficit seras encore dépassé .

Le Port 4! Anvers se trouve donc devant un pro -
bléme sérieux:
a) le souci du développement et de 1l'outillage
du port;
b) endiguer et gliminer la charge de dettes et
de déficit

Pour ce qui concerne la premidre partie du pro -
bléme, le ereusement d'un 5 dme, avec perspective d'un 6 &me
bassin et 1'équipement en grues modernes, qui s'en suit, il est
clair qu'une telle charge ne peut d'aucune Tagon &tre supportée
par les 50,000 contribuables mmximxxiiim d' Anvers-ville . Oe
probléme ne peut se résoudre gue nationalement, ¥tant donné que
le port 4' Anvers est un port national, et que celui-ci apporte
des avantages 2 tout le pays . Il nous semble d'ailleurs dquita-
ble gue 1l'B¢at interviennem,- ce qui se fait gussi, partielle -
ment o Aussi est-il normal que notre Parti adopte & ce propos
une position positive, comme le font les conseillers-communsux
et pariementaires socialistes « Il en est de méme pour les @é—

légude~ représentants syndicaux de la F.G.T.B. qui prennent une
rosition semblablg .

Pgur ce qul est du deuxidme probldmes: endiguer
en éliminer les dettes , 1la question se pose de fagon guelque
pe-» peu diffdérente de celle telle que ia représentent les re-
présentants du Capital du Port et le Comseil Communal d'Anvers
selon eux la seule manidre de résoudre le probléms consgiste des
interventions plus importantes de 1' Etat .

Cette formule est certes la plus avantageuse pour
les armgteours et les entreprises stevedoring, qui veulent tout
simplement détourner la charge des dettes mmxximxidezxdsx et la
mettre aur le dos de chacun, de 1' état + Et ce, alors gu'ils
ent sugmenté depuls longtemps leur tarif de trensaction de mar-
chandises, le portant & 4 et 4,50 per rapport aux prix d'avant
guerre » Leur fpreté au gain est telle qu'ils protestaient
toutes les fois ol 1ls ville 4' Anvers sugmentait Jégdrement le
prix lorsqu'ils utilisaient le nouveau matériel = par lemel il

leur était possible de faire un travail bien plus rationnel «

Aussi il y a lieu de mettre fin 4 cette politique
d'indemnité financidre sux capitalistes du vort . Nous estimons
que, en adaptant certaines tarifs au coéfficient 4 pour 1'usage
des appareils de la ville et des entrep8ts il y aurait moyen de
trouver une solution partieclle 3 ces pertes finsncidres . Quel -
cues Tarifs du port seulement, ont été porté au cogfficient 3, -
mgis l2 grande majorité des prix s'ppligue 2 raisom de 1,75 . I,
faudrait évidemment décider d'interdire aux armateurs et entre-
prises stevedoring qu'ils ne peuvent d'aucune manidre augmenter

leur tarif de transaction , si nous voulom éviter gue notre con -
current principel - Rotterdam - ne tire profit de la situation
eréée + D'autre part nous iggvggg ggutenir la proposition de

R. De Keyzer, qui pousse i 3taughoBissien-du nivean de salaire
des ouvriers du port de Rptterdam ot d'Amsterdam e
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Ces Ppopositions ne rencontrent gudre 1l'approbation
des Oompagnies Yaritimes Belges et Stevedorings, ceux-ci se ont
posent des perspectives bien différentes en ce qui concerne le
Port-d'Anvers .

Ces dernidres années il se conmcertent pour faire pmsser
les branches les plus rentables de 1l'exploitation du Port , sous
le contrl8le de capitaux privés . De 13 le fait qu'ils ont tout

intérét & megintenir en déficit 1'exploitation dm B;rt par la vil-
le 4’ Anvers , Conformément & ceci, me Oidtmann, Président de 1°
Agsociation Anversoise de Navigation, a propesé en 1953 de mettre
durgnt 5 ans - 100 millions annuéellemef% a4 la disposition pour
rééquiper le port - mais en échange de™Participation & 1z direc-
tion .

A la base de cetlte mpoposition d'une communsuy té Anver-
soisn du port, dont m. Oidtwmenn est en mme temps le président,
he se trouve Irés certainement pss 1'intérft géndral .

4 la base de cette co~direction A lg communauté du
Port, var le patromst du Port, se trouvent liés de gros awen
intéréts privés et des perspectives privées, & l'exemple des
méthodes utiliseées par Rotterdsm et Ansterdam, ol pr#tiquement
l'ensemble des ports constitue une enfreprise patronzle aveo leurd
propre main d'oeuvre, dockers en louage fixe ( in vast dienst -
verband) et poliee patronale . Ingtile de souligner que Bes pa
irons anversois du Port soient allfchés par une semblable struc—
ture dw port, et tentent d'arriver A ece but . Qu'une telle
slructure, & cdté des catégories déja e«istantes et qui divisent
les travaeilleurs du port,~ les mettrait dans 1'imposgibilité de
moner la lutte pour leurs conditiorms de vie ,~ doit &tre claiw
Pour chacun »

e8ts881s tout amesi elair que le r8le et 1'inflmence
da l'organisation syndicale parmi les ouvriers du port, rece =
vrait un couy gensible . Clest gussi 2 cause de ecels que les pro-
positions 82 ces capitalistes du port, ont provisoirement échoud,
d'une part, & 1 suite de 1'opposition ferme de &'organisation
syndieale du Transport (B.T.B.) et 12 Centreie *4ndrale des ser=
vices Publiecs (C.G.S5.P.) ~ d'autre part, par l'opposition de 1g
majorité des conseillers communszux de bous les partis « (d'Anverd

La position que notre Parti doit prendr: dans cette
affgire d#z pmx%, importante pour les ouvriers du Port et gutres
travailleurs du port - atnxix;xnxyﬁuxxixxxnxgxninaxtnnxxsxn&tlxx
Iwx ~ est clyire « Ensemble avec les ouvriers du port et les or-
ganisations syndicasles, nous devons emp8cher que se réalisent les

efforts tentés par le eapital du poxrt pour yarticiper 3 la direc-
ticn du port . IL'un des moyen ¢onsisterait, comme nous l'avons
déja démontré, & Scarter la situstion déficitaire du port 4
Anvers - en la mettgnt .ur les épaules des capitalistes du port.

Exobldme des marchandises en transit : Censlisstion —

Dans ee qui précdde nous avons démontré en passant la
grande signification gu'a pour le Port 4! Anvers et le transport
én général, le maintien et le développament des marchandises en
transit « Gomme nous le constatons, le trafic maritime du port
d'Anvers a augmenté par rapport & la pdériode d'avant gherre .
81 nous prenons la valeur totale du tonnage de l'amnée 1938 en




9.

én la réduisant 2 100, 1le chiffre correspondant en 1951 est ge
124, avec une 1égdre baisse pour 1952 Jusque 116,~ et pour 1553
nous obtemons 120 ,

I, y a donc prégrids indigeutable, mais gvec une excep~
tion importanie : le trangit, et plus pagrticulicrement 1o Transit
vers I%eXportafion 4 Pgisgsé . 3
Les chiffres des dernidres années, toujours en prenant
Comme chiffre de bas : 100 gour 1938 , sont de 94 en 1951 ,
oue 1955 tiativenent élevé & la suite de ln sucrre de Coxée)/
Pour 1952 - plug que 79 ,- en 1953 - reeul Jusque 73 .
Ce chiffre exprimé en tonnage représente une perte
en transit vors i'exportation
Expostation e tonnsge 1938 5.500.900 tonnes
Perte + 25 1 1.375.000 "
pertes sur 18 ¢ g / :

perte totale

Cette perte concernsg done seu_cment le transit vers
l'exportation , Is diminution de la tofalitd des merchandises
en transit (donme importetion et exportation) est naturellement
besucoup plus &levé ot 8'approche des 4.000.000 tonnes « Ceei
est d'autant pius &I'8Ve parce que ceg marchandises sont en Eran—
de partie des marchandises diverses . (stukgoederen) .

La manipulation exige bien pius de main d'oeuvre gue

pour la marchendise ¥olurineuse~w~ on Vrse . Non seulement cette
verte constitue une perte de travail bour nos ouvriers du port,
meis elle signifie également uns grande perte pour le chemin de
fer, le transpors par routes et lg navigetion intérieure, qui
obtiennent pour le transport de ces marchandises des prix plas
élevés gue pour le transport de pidees en vrac Z L'é%at gusedi
subit ure grosse perte finangisre, car pour ces warchandises cofl -
touses on paie wn droit de trensit plus dlevé . 11 est elair que
sur le plan de lg concurrence, le transport en trangit est le
point sensible, et que les antres ports de 1s Mer du Nord font
1l'impossible pour faire entrer ces warehendiscss par leur port .
C'est ainsi que, depuis 1951, Bytterdam est parvenu & nous reti-
rer une partie de uos marchandises en trensit . On trouve une
explication partielle de cette diminution de merchandises en
trangity si l'en fait 1a Comparaison entre les prix de transsco-
tion ecomptés par les import ~ et exportstions anversoies , ot

les prix comptés par Amsterdam et Rotterdam .

Les frais sur place, pour ce qui regarde les ports hol-
landais, sont calculés en % - alorg que Anvers on prend toujours
100. Cas premidres donndes §@ Tapportent aux expéditioms d'i or-
tations .

GhmbuQECZ@»wuubﬁbevie-via‘quq; (tous frais co #is) données de 1953 .

Quantitds Anvers. oiterdan-Amsterdan.,

1 -~ 5 tonnes 100 59,50 %
5 10 " 100 58,15 %
10_30 " 100 56,65 %




Transbordement direct sur basteau du Rhin .
recte overslag n nscaip)

3C ~ 40 {onnes 100 81,11 %
40 - 50 " 100 21,11 %
50 -100 ® 100 14,11 %
100 tonnes et plus 100 11,25 %

Les proportions sont les suivantes pour 1'expddi-
Lion ~ exportation

Trgnsbordement via quai

1 -~ 10 tonnes 100 69,06
W -gn 100 62,66
20 - 30 = 100 63,21
30 tonnes et pins 100 57,40

Traungbordement direct

30 ~ 50 tonnes 100
50 100 » 100
100 tYonnes et plus 100

Cette position moins Pavorsble (ostensiblement)

itrouve cependant un correctif dans le fgit gu' Anvers est le
premier port continentsl de relfche (aanloophaven) et le der =
nier port de départ. A cela se ratiache certains avantages se
rapportant 3 la transaction de marchandises , ot la rapidité .
Anvers a, en plus, un trds grand nombre de services réguliers
pour le transport meritime e+t intéricur et un plus vaste arridre-
pays industri®l propre, gui fournit dee plus grandes chances

de fré€t de retour . Signalons encore le systéme de prime en

courg pour le navigation sur le Rhin .

Mais tout ceci n'empéche que Rotterdam et Amsterdam
Yy soht parvenus en partie & priver Anvers de sz clientdle .
Clest en partie powr cela gue les sssocistions professionnelles
du Port ont décidé de diminuer leg prix pour ceux cui utilisent
le port, su cours des "journdes du Port" qui ont eu liew & Apvers
fin 1954 + Liee tarifs qui ont 4té mewipnisds entidrement rema -~
niés donnent meintenant des prix diminués de 5, 10, en, dans
certeins cas de 15 %

Tout cecl sont des tentatives pour meivtenir et déve-
lopper surtout le transport en transit . Nous constatons anssi
gue depuls quelgues anndes certzines rersonnes des milieux dn
Port, manifestent un intér8t croissant pour recevoir plus de mar-
chandises en manipulation des pays de 1' Furcpe Orientale .

( goederen ter behandeling te krijgen).. u'association des ex =
péditeurs poussaient surtout pour obtenir des marchandises de
Tchéce~S8lovaquis .

A la suite des difficultés surgies depuis gue notre
politigue extérieure doit s'orienter vers celle dm grand ecapital
awéricain, il ne nous rers pas ausgl faclle d'asugnenter les € =

changeg de marchendises avec la Tchéco-Slovacuie . Entretemps la

P logre & pexfectionné son transport maritirs et a pu intéresser
davantage la Tchéco-Slovaguie pour ses ports « Cependant, le déve
loppement du commerce entre 1'Est et 1'0,est fovorisersit naturel-

%gﬁent les moyens de transport /. lg perte partielle de 1a clien-
ele
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Tehéco=-Slovague se mgnifeste surtout pour 1ew§9 5 g Aanrs,
dans le domaine da transport de marchandises € g “REBa3 (stuk-

goederen) » En 1954 , 1la P,logne a plecé un ordre de 500 mil-
lions de produits schevés pour les 3 annédes suivantes .

Canalisation 3

Se pose toujours la guestionmdu développement et de
l'anélioration des voles navigables pour le mouvement des
trangports 4 vers le port 4' Anvers .

Inutile de souligner que ce probléme, & c8té des
cheming de fer eut 1'un des principgux pour favoriser le dé-
veloppement du transport . Ce n'est pas par A”“Hra gue la plue

part des pays de 1l' Europe Vcbluﬁbtqls mettent touvs leurs efforts
pour relier l'intérieur de leur pays aymr la mer , par la route
ia plus courte . Le pius franpgat exemple ﬂags ce domaine est
12 régularisstion (bevaarbassrmaking) du Rhin; oui, en fait a
demandé des oieeles. Jusgu'avant 75 ans, le Rhin n'était navi-
gable gque jusqu'ad Mainz. Sp 1882 - jusgue lignnheid et Iudwigs-
hafen . D;nf la suits ce § gsqu', Strasbourg, pour aller
vers Bfle; sujourdiui dcq’p &ne existent pour rendre le Rhin
naVi dole jusqu's Constanz (lac de Constance). Il est clair
gu'linvers, nais plus encore uotoer dam, ont, comme voie lg plus
courte, 4imé-evantase vers la ner, tiré avantage de cette situa-
tion .o

I1 est parconséguent comprégensible que le probléme
de canglisation - lié a 1' Bgcatt et au Port D'anvers - avee
1'étranger, se trouve en Belgicue & la base de discussions treés
neombreuses, d'gtadcs, de négociations internstionales. Voyons
dla ai&wifvhft¢vu econum gue de la nevigation intérisure sur 1!
Eacauty erlLr( el canguxy~ l'on constate ainsl directement

1la grgnde vale de la canalisation .

Trafic de navigation intérieure sur le bas et le
hgut- Hscaut :

~ Avaant le guerre, ce trafic en marchandises s'élevalt
en 1938 a 1,; millions de tonnua s
En 1951, on sxrrive a 1,8 millions de tonnes «»

Trgfic entre Anvers et les ecamux intérieuwres (cours
d'egux intérieurs) en Belgique .

Les voies principales du mouvement de transport en
Belgique sont 2

Canal de Bruxelles £ Rupel =~ Anvers 1.200,000 tcnnes
Cgnal du Cenbtre 450,000
Sambee vig Bscaut 350,000
Canal de Gand-Tcrneuzen — Apvers 200,000
Canal de Gznd - Bruge~ - Ogtende 190,000
Canal de Bruxelles - Charleroi 260,000

Bn générgl, les chiffres sont bien plus élevés gu'
avant guerre, pour le tot“‘ deg voies nav1bab¢es . D'aprhs ce
plan nous obtenons ce gui sult : 1938, un trafic de 2,6 millions

de tonnes seulement .
en 1951 cependant - 4,2 millions de tonnes
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en 1953 -~ 3,7 millions de tonnes .

Ces chiffres ne comprennent pas le trafic sur le ea -
val Albert, lequel s'établit comme suit :

Trafic Anvers - Canal Albert
Ayrivée 3 Départ

1938 993.063 tonnes 1e790.773 tonnes
1851 1.8%4.134 v 2+989.800 o
1953 2+533,702 v 2.899,778 "

Ce trafic a domc triplé par rapport 3 19%8 . Nous avons encore
le trafic avec la *rance : en 1953 ~ 400.000 tonnes, avee 1sa
Héerlande ~ 2.300.00Q0 tonnes, Allemggne « Ruin « 5.300,000
tonnes en dessous 4n niveau d'avant guerrs) .,

En vé
Néerlande ~ Frgnc

chandises sur les

1938 15 millions de tonres

1951 18,9 s, " "

1853 18,4 " " v {pour ce trafic en 1953 - on
compte 44.131 navires de navi-
gation intérieure) .

Il est remsrguable que la navigatig% intérieure ait,
non seulement pu se mwaintenir, meis ¢u'elle Z'pu se dévelop=-

er considérablement
2 . pour la

Il ressort de ces donndes quelle est l'importanca/Belgiq
du transport $ar voiles navigsbles vers le port d' Anvers .
L'Bseaut a incontestablenent contridbué, dens une honne mesure,
ar progres du développement industricl de notref@iys 4 le crem -
sement de cansux, la régulasvisation des rividres se trouvent
de mSme & ls base du développement industrifl de 1'intérieuw
du peys, dans la_suile » jtavenir

T -

.

Le Tait d'avoir rendu navigables le Hgut-BEscaut, la
Seune et la Dendre au cours de la seconde moitié du précédent
gisocle a contribué & développer de fagon plus intense les base
gins charbonniers du Borinnge, l'industrie chmimique, les Be=
entreprises du ciment, l'extraction du marbre, de 1la pierre et
du gravier cdang la région de Charleroi .

creusement du canal Albert a rendu possible un plus
oppement des bagsine industriels Lidgecis »

t naturellsment de régle que le réseau des cours
ppe de maniere a toucher ceiltres ou les ré =
les conditions suseceptidles & fgire renaftre ou
wetivités fconomiques .

6
projets suivants sont en discussion pour le déve-
loppement du réseau des cours d'ean en Belgique et les pays 1li=-
mitrophes
a) eanal du Moerdijk ou une communication Est ~ Onest (Vigé =
Neusse ou une commuuic:sion su deld, par la plaine) .
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la jonetion du canal Bruxelles~“parleroi ( pour des na-
vires de 14500 tonnes) et ( continumer lz régularisstion
de 1la Sambre ) -~ bevaarbaar maken ven de Ssmber -

Régularisation de la Meuse jusqu'ad Sedan ( avec sugges~—
tion de capaliser la petite rividre Chiers jusque dans le
Luxembourg)

Ceci comme contre projet & 1'égard de la canalisation
de la HMogelle .

d) Canal Nimy - Blatdn (perfectionner la navigabilit
haut Bgcaut)

Le Bouchon de Iansye (Lidge) ~ rectification de la Meuse
#depuis lanne jusqu'a Lgnaye .

Canal Gand-Terncuzen - élargir le canal et installer nou=-
velle écluse .

(Postel kansal) - ? gvec élargissement et agrandissement
des écluses de Loozen et approfondissement du Willem -
kapraal dua nord .
Certes, la plupart de ces projets de plans de canali~-
sation font partie d'une politique d'unification européenne
et de perspectives militaires gue se posent les fauteurs de
guerre .

D'aprés novs, ce sersgit toutefois 285 §$32§§ede re-~
pYe¥s-$ous

jeter sgns plus l'ensemble de cecs projets . Colme

le bouchon de Lansye, l'élargissement du canal Gand-Terneuszen,
construction d'une nouvelle écluse, le creusement de bassing -
gont devenus gutant de travaux de nécessité économigque, et ne

peuvent &tre simplement rejetés . Ce qui ne veut pas dire que

le Parti devrsit mener une politigque d'éclaircissement avious

de la réglisation de ces plans de canalisation .

Voyons les projete de caralisation et les traveux
hydravliques qui se rapportent & ls jonction des principales
villes et centres d'industries de Belgique et pays limitrophes .

LIEGE ET LANAYE :

Le probléme du Bouchon de Lanaye est bien le plus sim-
ple. I1 est aussi le plus récent . Il g surgi au cours de la
premidre guerre mondiale, lorsque ls Hollande a voulu dériver
une partie du trafiec lidgeois de lz Meuse vers Rotterdam, em
en ereusant de fagon unilatérale le cesnsl Julisna . La Belgique
& refusé d'écaerter le Bouwhon de lansye et permettre ainsi aux
grands navires de descendre le courant de la Meuse et rejoindre
le Canel Julians. Quelgues anndes plus tard, ce probldme regut
une décision définitive par le creussment du eamsl Albert, qui
Tit ainsi de liége 1l'arridre-pays d'Anvers . Ia suppression du
Bouchon de Ienaye est cependent important pour Lidge et 1a
Hollande méme . IL'industrie de Iiége trouve dam la hollande,
un grand débouch¢ . Au Limbourg également on est partisan pour
la suppression du bouchon de Langye. I1 est possible que Rotter-
dame profite en quelque sorte de la suppression du Bouchon de
Llanaye, toutefois, Anvers reste toujonrq\}OO Kme ‘plus pw che

o

~Ke
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de Liége ~ que Rotterdam . Seulement, dans certains miliecux
du port on g des inguiétudes & propos de la différence des
tarifs du port appliqués & Anvers et Rotterdem, pour Robtter—
dam, les tarifs sont plus avantageux .

L'avis Van Cauwelgegpt=teenberghe, propose
& ione M 1. 3 3 %é Bﬁé §?w\ R Bivial
comme régolution: le probléme de TEsBESERIES2-L2) Jdu Bouchon
né

de Lahaye, a donné peu de #£iee difficultés. Les négocisteurs
(Hollande et Belgique) sont d'accord de la simple suppr ession

de ece Bouchon, psr des traveux au Sud de lMgestricht, dont
1'édification est & charge , 2 raison de 20 % pour la Hollande
et 80 % pour la Belgique " - " Ensuite ils ddsirent laiasser

la posgibilité pour établir plus ta@d, une jonetion directe
eatre le cendl Albert et le canal Juliana, zu Nord de Mgestriecht.

Boulignons en passant l'importance des ports—
intérieurs de Iiége pour le développement industri8l de la pro-
vince et pour la vie dconomique de tout le pays . Nous donnons
ici un apergu Ge l'activité dans les divers ports de “iége,
pour nous rendre compie de l'importance de ce centre industri -
el. Notons que nous ne donnons pas le chiffre da trafic paxr
chemin de fer et par r ‘ equel n'est pas non plus sans ime
portance . Les chiffres eci-desscus nous démontrent que le dé-
veloppement ne s'est pes arrété . Le chiffre de 1l'aetivité dus
ports est, en 1554 - de 9 périeur a celui de 1953,- et
celui de 195% est presque de 40 % supdrieur 2 celui de 1952.

Apergu des opérations des principaux pomts au
cours des trois dernidres ‘es

] S T o o~ . P~ —— T T S St - — - " o S

ey 1954
Novires Tonnage Navires Tonn: Ngvires

Coronmeuse 1244 314 .430 14 6¢ 410.07€ 523.848

Renory

1871 T715.637 762765 1891 T765.166

Autres ports 3923 712.489 856 .643 4473 1.001.047

total :

W SR T ., S A < WO Ao Gty s M men St

8597 2.084.,792 10,059 2.485.170 10.969 2.914.908

- e e e s e ) S e S D G S

Ces chiffres démontrent 1'importance gque re-
wlent les hassins industriels de Liédge dans le cadre du probldme du
transport par eum ., Inutile de dire que par 1la supgfession du "Bou-
ehon" ce centre &onomicue se développerait encore plus rapidement .

- Nous pensons gue noire Parti ne peut pas adopter une position né =
gative a 1'égard de 1'déventuelle suppression  du Bouchon de Lanaye

Port de Gand ¢ ( élargissement du censl Ggnd-Terneuzen sy Douvelle ¢ cluse
24

Gand, la ville ol sg'est accomplie la premidre
réyolution industrielle, s'etiole partiellement su eours de ces der-
nieres anndes . La pulsetion de Gand, le port qui eet le barchetre
des activités économigues bonnes ou moins bonnes, nous apprend que
quelque chose ne ve pas
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Certes, en dehors de la vie économique de ®and, se rapportant
au transport vers le port, cette ville a encore une getivitd

articulidre, telle que une industrie du textile développée,
indusgtriec du métel et industrie chimique. Mgis le port de Gamnd
est mglade, ce que prouvent clairement les riffres oui dderi -
vent les transactions de marchandises par mer et navigation in-
térieure .

Années : Tcnnage total

4.021.046
1930 9¢939.967
1935 5.820£%96
1938 68934559
1948 4.070.896
1954 5.090.421

Comme deuxitme port nationsl, le dévelop~
pement du trafic est loin d'€tre brillant . Comme on le constate
par les statistiques, les transactions de merchandises dépas -

sent, en 1954, légtrement le chiffre de 1513 et est de 50 %

infériewr & celui de 1930 + Iputile de dire gque cette situadion
™ . . & . -
est alarmante ., Yans fous leg milieux, aussi bien parmi les ou-
vriers du transport, les dlrigesnts de syndicat, les patrens da
.;

port et les persomnalités de lz ville - depuis bien des anndesn
on se falt des soucis sur cette gituation « A 13 base du recul
du trafic du port de Gand, se trouveni plusieurs esuses . La
cause principale est la concurrence du port d' Anvers qui donne
une communicgtion bien plus directe avec l'arridre-pays  Fnmite
la communication du podt de Usnd avec 1! Bscaut Occidentsl ,
ne répond »lus depuis longtemps aux grands nsvires dont le ton-
nage a augnenté congidérgblement . I, y a lieu de souligner que
les travailleurs du port de Usnd sont les premidres victimes du
recul du trgfic du port.

Depuis 1947 le port de %and subit une crise
traés sérieuse dont il ne se remet pas encore jusqu'id ce jour .
Un chBmage ineonnu jusqu'alors a frappé depuis cette Spoque nos
ouvriers du port . Ceci cut pour consgguence que le patronat et
les dirigeants droitiers ont poussé trés loin l'gsssinissement.
En 1947, le déficit en caisge de la sécurité mmmifte d'existen -
ce, gtteignait déja 10 millions . Pin 1948, Gand se trouvait
déja endettée & 1'égard de la"Caisse d'emwprunts " - qui fut eréée
pour combler le défieit des ports se trogvant momentanément en
difficultés = pour une somme de 16 millions . Le chBmage per =
sistalt et veriail entre 70 - 80 % . Le patromat et les dirigeant
droitiers du syndicat appligucrent entre 1947 et 1949 un assai -
nissement massif qul reporté le nombre 4'ouvriers du port inserits,
de 1800 a 1000 . Dang 1l'aection qui g'est déroulle autour de ces
licenciements, notrc Parti a(joué un assez bon rdle) mend un asses
bon combat « Ceci eut comme résultat qu'au Sénat 1l y eut une in-
terpellation en date du 20 jamviey 1948, mais sans suite.. Le
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Le syndicat du transport s été obligé d'organiser quebues grandes
assemblées en 1948, Des résolutions furent votdess Cette résolu~
tion exprimgit l'aspiration des débardeurs gantois, de voir ap-
orter une résolution -~ en plus d'autres questions différentes -
g la construction d'une nouvelle écluse a Terneuzen « Quoique
la construction de cette nouvelle écluse était devnue une néecessi-
$¢é depuis longtemps, il est clair que les dirigeants du syndiecat
du Transport s'empdrdrent de cette situation pour spaiser les dé-
bardeurs et pour ebdeniw pouvoir pssser ginsi gux licenciements .
En méme temps onm a instaggg{gagﬁtle Port de Gand we- le systdme
5

des catégories, qui divise encore davagntage les débardeurs .

Le tableau ci-dessous donne une imgge fiddle du recul
du Port de Gand :

Années 1931 . 1932 19 1934 1935 1936 1937 1938 1946 1949

ZZ
Nombres 4107 3058 3043 2972 2996 2866 2715 2589 2450 998

Depuis lors lg situation ne s'est pas améliorde et gu -
jourd'hui, le Port de Gand compte plus ou moings 800 débardeurse
S1 les réalisations sociales du Port de Gand gwedient marchent en-
core de pair avec celles d' Anvers, cela est d@ surtout 2 1la com -
bativité des débardeurs Anversoi®m . Il est compréhensible qu'avee
un tel recul du port de Gand, les débardeurs é&taient placés dans
une position trés difficile pour mener avec succds la lutte pour
des réglisations socigles .

Résoudre leg difficultés économiques du Port 4é gﬂgges
signifierait également <faire un pas en ¥awant pour les dockers
Anversois « Ausgi nous sommes d'svis que notre Parti a tout inté-
r8t & essayer de résoudre les difficultés auxg &%es le Port de
Gand se heurte, et auxquelles le Parti » eocfrgg eu d'attention
dans le passé .

Comme nous gvons pu le constater, les travailleurs s'in-
téressent également aux problémes économigues, surtout lorsque leurs
conditions d'existence sont en jeu « En ee qul concerne la solution
des probldmes du Port de %and , 1l'annde écoulde a &té significative .
L'avi collectif de Van Cauwelaert et L. Sgeenberghe, a é%8 signé le
11 mars et publié le 13 mai . La prise de position de Gand & 1'égard
de cet avis a déja été transmise ew & M. Le Mynistre de 1' Inté-
rieur en date du 14 octobre 1954 . Bn outre des comsidérations ju-
ridigques, techniques, économiques et financidres, cette note com -
prend deux voeux relatifs & la séparation des trois problémes d'eau
et la nécessité d'dccorder la priorité & Gand .

. Dans sa réponse, le Mjnistre a indiqué que la séparation
des problémes dleau intéresse exclusivement le gouvepnecment Belge
et ne doit pas €tre réglé, en gccord avec 1la Hollande « En ce qui
concerne la priorité, aucune décision ne pouvait €tre prise gussi

ongt u SeoBa 2 3
longtemps que legoﬁvgng%gnge sont pas signées.

Un point favorable pour %and est toutefois le fait que

le 16 octobre 1954, les travaux de jonmction du canal Gsnd-Terneuzen
entre le "Schepen Sifferdok"™ et le "Eendenkoeibrug" ont été insu~
gurés sur une longueur de 2203 mdtres. Lrgchdvement de ce travail

est prévu pour fin juin 1957 £ D'sutre part les travaux de construc-
tion de la partie du canal entre le"Noorddok' et le "SchepenSiffers—
dok" doivent 8tre terminés sur une longuemr de 1300 m tres,

pour le 6 janvier 1956, de manidre qu'a la mi-juin 1957 le canal
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le canal Gand - Terneuzen soit élapgi sur une longuer d'un quart
du trajet Belge . Aprds cet accomplissement des travesux, il res-
tera encore une partie de 10 Km.855m. de travaux d élargissement
a effectuer sur territoire Belge,~ glors que les travaux sur ter-
ritoire hollandais peuvent commencer, aprés signature de la con-
vention en guestion . Bien que le gouvernement ne soit pas encore
completement informé au sujet du point de vue des diverses Orgam=-
nisations économiques & 1'égard de 1'avis commun des M, Van
Cauwelaert et Steenberghe, le susnommd laisse sousentendre la dé-
claration ministérielle comme quoi les pourparlers s'engageront
en 1955 avec les Néerlandais . (voir texte flamand 13/¢

Nous sommes d'avis que notre Parti doit, dane ce ecas
prendre une position positive, car il appert clairement que la
nouvelle éeluse & Terneuzen et 1'élargissement du canal, sont
une question vitale pour le Port de Ggnd et les ddbardeurs Gan -
tois .

Rezti
Régulerisation de 1la Meuse Jusqu'a Sedan : eanalisation & 1'Bst:

Comme déja dit, quelques glans imposants se rappor-
i i B ER 24 2% 4 " L 1
tant aux cours d'esu sont poses en perspective par l'unificg -
tion de 1' EBurope Occidentale. Un de ces projets est lag régilari-
sation de la lioselle de Coblence & Metz .,(Bgssins de 1la orraine),
d'ol 1'on gurait plus loin communication asvec Naney .

I1 ne faut pas nier que de semblsbles comuunications
nutraient en partie les intéré8ts de 1a Belgique, et qu'une grande
partie du trafic emprunterait cette voie naviigable des Bgssing
de la Lorraine, au lieu de prendre le chemin de fer ou les cours
d'eau peu profonds de la Belgique ., Ceei a eu comme conséquence
gu'un congortium a été établi, sous 1'impulsion du gouverneur
Liégeois Clerdent - suquel Anvers et le"West Duits Kgnalverrein®
se sont joints . Ce consortium se pose comme but de défendre leurs
intéréts communs se rapportant au "front de 1l'ezu" $ 1'un d'entre
ew comprend la réalisation d'une partie du canal, qui fait encore
actuellement défaut, dans lo direction orientale devant lier la
Meuse au Rhin, et donnerait ainsi communication avee Anvers .

Les aspirations de Lidge visent surtout le projet
Bonnet, lequel passe par Visé # Aix-la-Chapel%e ~ Leus,= ou le
projet Schneider - passant par Visé - Aix-la- hapelle avec com =

munication sur le Rhin au sud de Cologne . Ces projets présentent
comme avantage qu'ils ne coupent pas par la Hollande, ce qui a'
ailleurs ne plait pas au Limbourg Néemlendeis ot le Brabant Wéer-
landais o De 14 3w désir dc ces derniers de voir la réalisation
lus vers le Nord, d'une communication - Egcaut ~ Beuse « Rhine
e Brgbant Hollandais est partisan du ceeusenent du canal dun
Moerdijk, alors que le Limbourg Hollandsis ddfend la jonection
Canal Albert - Meuse ~ Rhin . Tout comme le projet Valentin -
Canal Albert - Maestricht ~ Neus » = ou les ecommunications pro-
posées par le projet du gouvernement Belge: Cgnal Albert (prove
Anvers§ - par Bocholt -« au Nord de ligesyck - vers Duisburg -

Ruhuorts En outre les pro jets Havestadt et Contag -~ et le projet
Hentrieh, qui tous deux envisagent communication avec Cgnal
Albert & Lozen -~ Venlo ~ Verdingen (Rhin) .
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Surtout les tracées situdes au sud 3 Visé = Aiw-La-Chapelle =~
Neuss ou Vigé - Aix-la-Chapelle =~ Cologne, procurergient en tout
premier lieu des avantages & Aix-la-“hapelle, Iiége et Anvers au
détriment de Rotterdam « Le transport des marchandises du Bgs-Rhin
(domaine de la Ruhr) et de-Haub-Rhim les domaines du Hgut-Rhin,

le nouvegu cgnal de la Mogelle des domaines industriels de 1la
Lorraine - seraidft en pa%tie interceptéf par cette jonetion
Rhin-Meuse~ Egscgut . (voir schémas

D'autre part, par ce raccourei Anvers-Rhin, bien
des marchandises serajgpf/de Rotterdam (par Anvers) pour le
WO o9

¥ransport vers €e ,a,. arridre pays . Dans les milieux allemands
se manifeste ces derniers temps, la tendance perceptible de~
d'gccorder lg préférence a un tracé passant par le Limbourg,-
ceci surtout dans le cadre Communguté “harbon-Acier, de sorte
que l'on g déja décerné au nouvesu cgnal le nom de proPagande
" Rue de la communauté Charbon - Acier " Nous avons déja dit que,
de la part du d#imbourg, la propension se dessine de plus en plus
pour la réglisation C'un canal Egcaut-Rhin, par le Limbourg avec
destination Venlo - Ruhrort .

Il y a bien des discussions & propos des difficultés
financiéres et techniques se rattachant & la communication orien-
tale du csnal, et farticulisrement au tracé Visé-Nesuss . Actuelle-
ment on est toutefois d'accord & trouver que ces difficultés ne
sont pas insurmontables . Bn dehors des avantages économiques
qui sont liés a la Meuse-Rhin ~ que ce soit situé a 1'Egt ou

au Nord-Est de notre pays - se trouvent aussi 2 la base,des
perspectives politiques . Il suffit de citer la décla{ation

fgite par me Fs Gyssens - Directeur de 1l' Associgtion *nterns-
tiongle des expéditeurs - dans sa récente brochure . "™ Par un
$el canal on entre effectivement dans le plan Européen , et ce
gergit équitable de mettre a l'arriere plan les petits inté -~
réts régiongux" - et plus loin " le crousement d'un canal Meuse-
Rhin qui est un.élément faisant partie du réseau de la Meuse, pro-
jeté - reliera non seulement la Belgique & 1'Allemagne et ren =
dra de grands service gu domasine d'Aix-La-“hapelle, mais, & 1la
sulte de sa jpnction gvec les voies navdgables Rhin - lgin -
9-en outre-~ Dlonau ,- Il reliera®l" Tet & L'Upest , et sera ainsi une contri-
: bution réelle a Ia crégtion de 1' Union Europeenne " .

Jusque 13 les perspectives pdur ee qui concedne le ré-
de 1'Escaut = Meuse -~ Rhin , en direction Nord-Bst . seau

Comme il s'agit ici d'un projet de canal qui s'ine -
scxit surtout dans la stratégie militaire occidentale, nous esti-
mons gue nous né pouvons prendre une gttitude positive & son su -~
jet, dans la conjoncture politigque actuelle . ZEtant donné les
longues discussions et négocigtions qui suront esncore lieu & propos
de ces projets de canaglisation avant d'’arriver & une solution pra-
tique de ce probléme Escaut-Meuse-Rhin,~ nous croyons qu'il est
prudent de garder le silence a propos de cette question . Lorsque
le probléme se posera de fagon plus urgente, il sera toujours temps
de déterminer clairement notre position, si ceci est nécessaire.
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Nous nous écarterions par trop si nous devions faire
1'historique des innombrables discussions qui ont eu lieu au cours
de ces dernidres trente anndes, en Holland et en Belgique, entre
la Hollande et 1la Belgique, sur cette Jonction Egegut-Rhin , en
direction vers le Nord . Déja en Mai 1919 - on 3 imposé & 1'Alle-
magne lors des conditions de Paix, qu'elle devait se déclarer 4!
accord avec certaines modifications du réseaun navigable; entre
autres: le creusement & frais commun d"un eanal de grand profil
Anvers = lMoerdijk » Et ensuite, une communication Rhin-lMguse~
Bscaut (via le Lsmbourg Hollandais ) .

Au début 1z Hollande semblait d'accord avec les pro=-
positions de wmodifications trés profondes sur le plan des voies
navigables. Le 3 avril 1925, & Lghaye , les minicstres des affaie
res étrangéres van Cgrnebeeck et Heymans, ont signé une conven -
tion pour lg modifieation du résegu navigable et la liberté de na~
vigation .

La Chambre et lc S¢nat Belges ont approuvé ee plan
les 14 et 29 juillet 1926 « Ce plan g &t4 rejeté par la premidre
Chambre Hpllandaise en mar: 2l = Le canal du Moerdijk fut 1la
plerre 4'

.
achoppement .

~

Apres la deuxicme guerre mondiale, les gouvernements
émigrés de Belgique, de Hollande et de Lpxembourg (Bénélux) ont
slgné a la date du 21 octobre 1943, A Londres . Dgns cette eon -
vention on prévoyait également une solution aux probltmes des ocom-
municgtions entre 1'Eccaut et son grriere~pays . En résumé, ceci
comportait : question du canal de Moerdijk - ¢élargissement de 1°
écluse de T rneuzen et communication avec ®and - Escaut Oriental -
Communication avec le Rhin et Bouchon de Lanaye, dans 1'intérét
de Liége « ligis déjia en décembre 1950, lors d'une discussion &
la Commission de la Chambre des Affsires Etrangéres, sous la pré-
sidence de Van Cauwelaert, on constata que - en ce qui concecerne
le Régime de 1' Escaut - Benelux ne fonctionnsit pas dans ce cadre,
étant donné que la délégation Néerlandaise refusait des négocisdions
3 propos de cette question . Depuis lors il n'y a plus eu de pro-
gres concernant le canagl du “ocerdijk « ILe rapport de réconcilia-~
tion proposé le 13 mai 1954 par Van Cauwelaert=Van Steenberghe gux
deux gouvernements, a provogué de la part de la Hollande les m&mes
réactions acerbes - comme pour le canal du Moerdijk . Poustant de
larges concessiong furent faites & 1s Hollasnde, non seulement en
ce qui concerne les frais de me canal sur territoire Hollapitais,
mais on a également proposé qu'en ecas de réalisation de ce cansl ,
la Belgique envisagerait de ne plus accorder des primeg de compen=
sations & la navigation sur le Bpin « ( Jusqu'a présent, 1'Etat
paye des primes aux navires du Rhin gui viennent & Anvers - pour
que Rotterdam n'absorbe pas davantage notre transit)

Tout ceci a ¢été en vain. Ly Hollande d'su deld du
loerdijk ( le Brabant partage le point de vue Belge) maintient ses
conclusions provisoires ~ qii reviennent & dise : " 1le Canal du
lMoerdijk signifie un grand préjudice pour la Hollande * .

Un pas en avant a été fait au sujet du Bouchon de
Lanaye = les écluses et le canal Gand-Perneuzen - avec lesquels
la Hollande est d'acord. Quei qu'il en s0it, le Conseil Communal
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d'Anvers ne sg'est pas départi de son point de vue et a
eontinué & insister pour la réalisation du canal du Moer-
dijk . TLe 2 Aot 1954, il a encore insisté auprds du gou-
vernement pour qu'il entreprenne sans tarder les négocia~-
tions requises. Entretemps est né le plan delta . Ce plan
g suscité dans notre pays des inquiétudes et des soucis
par rapport aux suites hydrographiques qu'entratnergit le
barrage de 1l'Escaut Occidental & l'endoit o il accéde 2 1s
mer , et ses rivages .

gue le bouclage de cette voie d'accits & ls mer
gura également une influence sur la communicgtion Bscaut-
Rhin est un fait qui est, dds aujourd'mmi, partagé per ies
divers techniciens . De 14 donc lecs préoccupations dans les
milieux Belges de navigation afin de trouver une solution
pour créer le canal du Mpoerdijk .

T, T AT T A
_‘J‘: I).’A’;.i‘r i) )Iir A s

Bxcusez-nous si nous nous étendons un peu plus
sur ce probléme. Lie plan Delts qui prévoit le bouclage des
acces a la mer entre 1' Bscaut Occidental et le Nieuwe Waterweg,
est actuellement le centre d'intérét . Clest un probléeme gux-—
quels sont 1liés pour notre pays, des agpects important. Lt'exé-
cution du p#es plan, d'apres le projet présenté sectuellement,
pourrait avoir une influence assgsez importante sur le égime
de 1' Escaul « Nous pensons donc bien faire de faire rassortir
le point de vue des-teeknieciens-Néemiendais du gouvernement

et des techniciens Néerlandais, et de le comparer 3 1a posi -
tion des instances compétentes Belges en ce domaine .

Notre Parti Frere Hollandais, par &2 publication
d'un erticle paru dans "Politique et Culture™ en février -
par Sede Rutgers, a également pris position; l'article est
intitulé : " lg fermeture des scods & 1a mer, est d'une portée
ngtionale"® .

Comme le plan Delta est pour la Belgique également
un probleme nat ional important, nous estimons que notre Parti
doit examiner ce plan pour sboutir & une solution favobab le
pour le peuple Hollandais et Belge e

POINT DE WUE HOLLANDAIS DU PLAN DELTA ;

L'histoire nous enseigne gue lg Ndéerlsnde a mend
une lutte pendant des si®cles contre la mer en vue de gagner
du territoire . Les premidres considérations, par 1la Zeelande,
ont probablement eu liew su VIIe. et VIIIe. siccle . Lg com =
bat contre l'eu de 1z mer et pour 1'instsllation de digues en
4eelande et le long des Iles au sud de la Hollande y démontre
une série de succes mais ausei d'écheecs . Déj2 en 1308 on a
récupéré, sur ls mer, une grande partie du territoire perdu .
Dans la suite, la récupération du territoire s'est poursuivie
surtout du temps des Bourgons-Habsbourgeois ( ex: Goeree -
Overflakkee) et au cours du sidcle d'or (Nord du Beveland et
Flandre Zeelandaise) « Depuis 1850 &galement bosucoup de terri-
toire a é1é récupdéré, par le colmatage partiel adutour du
Bragakman ( door gedeeltelijke inpoldering om de Braaskman) ..
Enoncer ici l'innombrable série de travaux faits par le peuple
Néerlandais pour 1l'inst#llation de digues et 1'assdchement de
terrains, .
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nous écarterait trop du sujet.
Les principaux assdchements de terres sont : les

Beemsters 6700 Hg en 1612
Turmer 2.600 Hg en 1612
Heer Hugo-
waard 3.800 Hg en 1625
Wijde Wormer 1.500 Ha en 1626
Schemer 4.500 Hg en 1635
Zuidplaspol~-
der 4.400 Hg en 1839
Haarlemmermeer

18.000 Hg en 1850
Prince Alexan-
der Polder 3.000 Ha en 1874

Les multiples trgvaux hydrauliques ont, depuis
X886, été couronnds 3 la suite du plan de M. Buma pour l'asgd-
chement du Zuyiderzee . Le fait que les Hollandais discutent de
1'asséchement du Zuiderzee depuls 1667, démontre le grand soueis
de 1la part de ce peuple pour récupérer du territoire .

Apres avoir coupé le Zuiderzee (afsluiting van
de Zuiderzee) on a commencé en 1938 3 l'asséchement du Polder
Nord-Est ( 47.000 Ha) , Le Polder Ouest-et Sud est en cours 4
mégution -2 la suite de ces travaux les hollandais récupdérent 3
nouveau plus de 150,000 Ha. sur la mer . Comme déja dit, le combat con~
ire 1la mer a réclamé ses vietimes dans le courant des sitecles .
Irop fameux sont les 3 ruptures des digues en 1421, la merée
de Ste Elizabeth, et par dessus tout, ls marée de la Toussaint
en 1570, & la suite de laquelle disparurent toutes les fles
de la Hollande du Sud, les fles Beelandaises et ol les eaux
pénétrérent jusqu'd Leeuwadrden et Sneek, en Frise . Il y eut
alors encore des ruptures de dunes 3 %4 pes & 1l'endroit de l'ac-
tuelle Pettermeer . Le nombre de modts 4 la suite de cette rup-
ture est évaluée 2 plus de 100.000. Dans les temps plussrécents
il K a les ruptures de 1825 , & 1a suite desquelles la Hollande
du Nord resta seue-ews en grande partie sous eau durant 15 mois,
et plus loin la rupture de la digue de mer en 1916 - chaque fois
on en parlait comme d'une catastrophe nationale .

Il est évident que, aprds une catastrophe, 1l'opi-

nion publique exigea que des mesures soient prises afin diéwiden
de prévenir de nouvelles catastrophes . De cette fagon la digque
fut chaque fois rehaussée tout juste & la hauteur du niveau
atteint par les eaux par la dernidre tempSte . O'est en fait comn
le dit le prof. Fr. Thijsse dans Ba Conférence du 15 oct.1954.
"Aprés chaque catastrophe, on est slarmé - et on ajoute "une
pegletée"aux digues » " BEnsuite la frayeur disparafit(et bien

des fois gussi les digues s'affaissent).
En effet, le 1 er. Février 1953 l'oEinion gubli-

%ge était & nouvegu effarde par la catastrophe de la templte .
00 personnes y laissdrent leur vie. 72.00 personnes furent
évacuées, innombrable fut le bétail perdu, et les dégfts emmsés
aux habitations et terrains étaient immenses . ( 150.000 Hg.
étaient inondés) de plus de 600.000 habitants des fles sous eau
gx In HeXiawiw au sud de la Hollande . Cette catastrophe a con-
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