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- (20 JUILLET-31 DECEMBRE 1940)

LE BARON BOEL
ET LENGAGEMENT DE LA FLOTTE BELGE
DANS L'EFFORT DE GUERRE ALLIE

Entre mai et septembre 1940, l'incroyable succes de l'attaque allemande
provoque de nombreuses turbulences politiques. Apras la capitulation de
l'armée belge le 28 mai 1940, le Roi s'est constitué prisonnier pour partager
le sort de ses soldats, tandis que les ministres décidés & continuer le combat
se sont réfugiés en France ol ils ont installé le siége du gouvernement.
Ensuite, découragés par larmistice franco-allemand, ils tardent & gagner
I'Angleterre qui poursuit la lutte contre l'envahisseur Malgré ce climat
dincertitude politique une Mission économique belge se constitue &
Londres et entreprend des négociations avec la Grande-Bretagne pour
établir un programme commun de résistance a l'ennemi. Simple délégation
belge au « Comité de coordination économique franco-britannique » de mai
a juillet 1840, la Mission économique belge jettera quelques mois plus tard
les bases fermes et définitives d'une collaboration étroite de la Belgique a
leffort de guerre allié. A partir de septembre 1940, la réorganisation
progressive des ministéres grignotera peu 4 peu ses compétences pour
aboutir logiquement & sa dissolution au ler janvier 194]. Au centre de
lensemble des réalisations de la Mission économique belge 4 Londres, se
trouve une personnalité du monde des affaires belge entiérement dévoude
4 la cause alliée : le baron René Boél (")

(1) Cet article est tiré d'un mémoire de heence en Histoire conlemporaine présenté & MU LB
en 1985/1986. sur la marine marchande belge pendant la Seconde Guerre mondiale.
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Issu d'un milieu libéral, René Boél est né le 27 octobre 1899, & Bruxelles,
La Premiére Guerre mondiale éprouve fortement sa famille. Sa mére est
condamnée & frois ans de travaux forcés pour avoir organisé un service
d'entraide aux prisonniers, et son pére, propriétaire des aciéries Boélde La
Louviére, est arrété pour avoir refusé de livrer son entreprise a l'occupant.
René Boél quant & lui parvient aprés de multiples péripéties a rejoindre
larmée belge en France Il est incorporé malgré son jeune dge dans
l'artillerie et participe & quelques actions d'éclat. La guerre terminée, René
Boél achéve des études de polytechnique & 1'Université Libre de Bruxelles
et en mars 1922 il épouse Yvonne Solvay, la fille d'Armand Solvay,
propriétaire de la société chimique Solvay. Le premier octobre, il entre
comme ingénieur aux usines Boél Les aciéries sont complétement détruites
et une aide financiére de la famille Solvay est nécessaire pour en assurer la
reconstruction. En 1926, les aciéries Boél modifient leur statut en societe
anonyme et René Boél est nommé administrateur-délégué de la nouvelle
société, Vers la fin de 1929, la santé défaillante d'Armand Solvay conduit la
société Solvay & procéder 4 une restructuration. Suite 4 ce remaniement,
René Boél est pressenti comme responsable des intéréts internationaux de
la société (7).

En septembre 1939, la guerre éclate entre I'Allemagne, la France et
I'Angleterre. René Boél est aussitdt mobilisé au grade de commandant de
réserve par le ministére de la Défense nationale qui désire sentourer
dhommes dynamiques et familiers du monde des affaires pour affronter les
problémes engendrés par l'état de guerre. Boél est affecté au « Service de
mobilisation de la Nation» et exerce la fonction de chef d'état-major &
I's Office des Approvisionnements ». Chargée de la politique d'achat, de
transport et de distribution des approvisionnements de larmée, cette
administration crée au cours des premiers mois de son activité des sections
bancaire, industrielle et maritime auxquelles sont adjoints divers spécia-
listea. Parmi ceux-ci, le commandant Grisar, expert dans le domaine
maritime, participera également aux négociations belgo-britanniques a
Londres, aux cotés du baron Boél Lorsqu'au ler janvier 1840, I'« Office
belge des Approvisionnements » est dissous et voit ses atiributions parta-
gées entre la Marine (ministére des Communications) et le ministére des
Affaires économiques, Boél est démobilisé et retourne a ses affaires.

Dés la déclaration de la querre, le baron Boél a percu les menaces
diinvasion allemande qui pésent sur la Belgique et le caractére inéluctable
de son engagement dans le conflit En cas dune agression de la Belgique
par I'Allemagne, Bo&l pressent la nécessité de participer rapidement a une
coordination économique alliée. Se référant A l'expérience de 1914-1918, les
Alliés ont mis sur pied dés le début de la Seconde Guerre mondiale un

() Interview du comte Bo#l par | Vanwalkenhuyzen, 8 1001880 (CREHSGM).
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« Comité de coordination économique franco-britannique » chargé d'assu-
rer la centralisation de leur approvisionnement et présidé par Jean Monnet
Ce dernier avait déja représenté la France & la « Commission maritime
interalliée » durant la Premiére Guerre mondiale et est un ami intime du
baron Boél Clest pourquoi, dés octobre 1938, Boél prend contact a titre
personnel avec Jean Monnet. Les excellentes relations quil entretient avec
l'économiste francais dans le cadre de ses affaires lui permettent de se
familiariser avec l'organisation du « Comité de coordination franco-britanni-
gue » sans pour autant comprometire le gouvernement belge ().

LES PREMIERS CONTACTS OFFICIELS AVEC LE « COMITE
DE COORDINATION ECONOMIQUE FRANCO-BRITANNI-
QUE »

Le 10 mai 1940, la Belgique est envahie. René Boél rejoint son poste au
« Service de mobilisation de la Nation ». Au risque d'étre réprimandé pour
avoir agi au mépris des lois de neutralité, il expose a ses supérieurs, les
généraux Blaise et Theunis, le travail entrepris par Jean Monnet. Il souligne
également la nécessité pour la Belgique de sintégrer immédiatement dans
le « Comité de coordination économique franco-britannique ». Le général
Theunis en référe au gouvernement Les ministres se rallient a cette
proposition et confient & Boé&l un ordre de mission pour renconirer
officiellement Jean Monnet en France, Boél part pour Paris ol il apprend
que Monnet a déja gagné | Angleterre. Il se rend aussitdt 4 Londres ot il
établit les premiers contacts officiels avec le comité franco-britannique (¥).
Le 18 mai, l'ambassadeur de Belgique & Londres, le baron de Cartier de
Marchienne, transmet 4 P.H. Spaak le rapport de mission du baron Boél. Il
ne cache pas la satisfaction avec laquelle il a vu travailler celui-ci et il
demande au ministre sa nomination officielle en qualité de délégué belge
auprés du « Comité de coordination économicque franco-britannicue » (*).
Sur ces entrefaites, l'exode a commencé. Le gouvernement a di quitter la
capitale et refuse de donner son accord & la suggestion de l'ambassadeur
sans avoir entendu Boél Le début de l'opération de Dunkerque compromet
le retour du baron Boél sur le continent. Tous les avions sont réquisitionnes
et il est momentanément impossible de quitter I'Angleterre. Pour parer au
plus pressé, Boél est nommé délégué belge au comité franco-britannique,
mais son pouvoir de signer des engagements est limité par la nécessité
dentendre au préalable les avis d'experts du gouvernement (*). Dans un
premier temps, le baron Boél se penche sur le ravitaillement de l'armée

(3) Entretien avec le comte Bodl 1231986

(4) Ordre de mission du lieutenant-général Theunis, 10.5. 1940 (CREHSGM, Documents joints &
l'interview du comte Bo&l par | Vanwelkenhuyzen).

(5) AGR, AAM n° 8574,

(6) Entretien avec le comte Bo&l, 12.3.1986,
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belge en campagne et la protection des avoirs belges & l'étranger. Il
examine en particulier le sort réservé aux cargaisons a destination de la
Belgique.

LA CREATION DU « BELGIAN SHIPPING ADVISORY COM-
MITTEE »

Depuis linvasion de la Belgique, les Alliés ont détourné toutes les
cargaisons en route pour Anvers vers leurs Ports. Destinées pour la plupart
4 des ressortissants belges, elles saccumulent et encombrent rapidement
les quais du sud de |'Angleterre. Pire, certaines marchandises périssables
(bananes du Congo...) pourrissent et les équipages doivent les déverser
dans la mer. Pour limiter les pertes, Boél crée le « Belgian Shipping
Advisory Committee s (B.5.A.C.) qui est chargé & partir du 16 mai 1940 de la
conservation ou de la liquidation, dans les meilleures conditions possibles,
des cargaisons déchargées (7). Pour faciliter l'approvisionnement des deux
pays, Boél négocie également avec I'Angleterre I'« Accord Dalton » qui doit
permetire aux ministéres britanniques de réquisitionner ces cargaisons et
de mettre A la disposition de notre gouvernement les ressources indispensa-
bles au ravitaillement de I'armée belge en campagne. Cet accord devien-
dra inutile aprés la capitulation belge du 28 mai 1940, mais le BS.AC.
continuera & travailler sur base d'un nouvel accord autorisant la réquisition
prioritaire des cargaisons par les Britanniques et la liquidation des
marchandises restantes (¥).

L'AVENIR ECONOMIQUE DU CONGO

L'entrée en guerre des pays européens a fortement perturbé le
commerce extérieur du Congo. Toutes les exportations ont été momentané-
ment interdites. De nombreuses compagnies de navigation réquisitionnées
ont délaissé l'escale de Matadi ou s'amoncellent les marchandises et les
matiéres premiéres. Le 15 mai 1940, le baron Boél est convoqué par le
Ministry of Economic Warfare pour discuter du contréle des exportations
congolaises. Les deux parties se mettent d'accord pour élaborer ensemble
un systéme de licences A l'exportation en fonction des marchandises
exportées et des pays destinataires. Dés le départ, Boél donne aux autorités
britanniques I'assurance de I'étroite collaboration économique de la colonie.
Dans ce cadre, il négocie la possibilité d'obtenir une exemption générale

(7) AGR, AAM, n° 9870
(8) Note de Boé| pour le ministre Guet, 16.9. 1940 (CREHSGM, Documents joints & interview du
comte Bodl par |. Vanwelkenhuyzan).
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des droits d'entrée pour les produits congolais, comme laccordaient déja
les Accords d'Cttawa pour les produits en provenance de |'Empire
britannique (*). Cependant, les Anglais resteront sourds aux revendications
de Bo#l dexaminer les problémes découlant de la restriction momentanée
du marché. IIs entendent en efiet palier en priorité les carences affectant
les importations vitales des Alliés. En septembre 1940, la question des
ventes de produits coloniaux en Grande-Bretagne est mise a l'étude par le
Ministry of Economic Warfare, le Foreign Office et les départements
coloniaux britanniques (). Boél caresse l'espoir que cette initiative mettra
rapidement un terme aux perturbations dans l'écoulement des produits de
la colonie. En vain, car a la fin septembre, Boél se retire de la Mission
économique belge. Il part aux Etats-Unis pour reprendre en main la
direction des intéréts Solvay en dehors des territoires occupés. La situation
des pays exportateurs de matiéres premiéres n'est pas encore réqularisée.

LA REQUISITION DE LA FLOTTE MARCHANDE BELGE

Le 10 mai 1940, la flotte marchande belge compte 100 unités jaugeant
quelque 422000 tonnes brutes. Elle se compose de 54 long-courriers
(£ 282,000 T.B.), 5 paquebots (+ 52,000 T.B.), 32 caboteurs (+ 23,000 T.B.) et
9 pétroliers (+ 65,000 T.B.), répartis entre 23 armements (). A partir du
10 mai, les navirez belges ou éirangers en route pour Anvers sont détournés
vers les ports britanniques ou vers les ports francais de I'Atlantique (). Le
11 mai, le port d' Anvers est évacué, La majorité de notre marine échappe
ainsi & lattaque allemande. Seules 15 unités seront capturées par l'ennemi
dans les ports de France métropolitaine ou d'outre-mer aprés la conclusion
de l'armistice franco-allemand (). Le 17 mai, le directeur général de la
Marine, Henry De Vos ordonne la réquisition de la flotte marchande et des
unités de péche. De Vos est une grande personnalité libérale du monde
maritime belge. Replié 4 Ostende avec tout le personnel disponible de son
administration, il désire avant tout préserver les intéréts de nos armateurs. Il
& conscience du fait que la défaite de la Belgique impliquera la saisie par les
puissances étrangéres de nos navires. Aussi, dans son esprit, la réquisition
temporaire de la flotte par le gouvernement belge permettra d'éviter des
saisies immeédiates et facilitera sans doute les négociations avec les
belligérants sur son utilisation.

(9 AGE, AAM n° BGBI.

{10} Cfr note &

{11) AGR, AAM n° B6ES.

(12} MNote (de Bodél) concernant la navigation belge, Londres, 19.5 1940 (AGR, AAM n® S870).
(13) FH DE VOGS et Ch. BRONNE. Les Belges ef la mer, Buxelles, 1954, p. 122
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Vu les circonstances, De Vos sait pertinemment que l'ambassade de
Belgique & Londres est la mieux placée pour agir efficacement en matiére
de réquisition. Elle est & méme d'obtenir tous les renseignements néces-
saires sur la situation de nos navires auprés des Lloyds qui assurent la
majorité de la flotte pour les risques maritimes ordinaires. Dans la nuit du 16
au 17 mai, De Vos lavertit de son intention de réquisitionner la flotte
marchande belge. Dés le lendemain, le gouvermnement approuve cette
décision. Londres télégraphie & toutes les ambassades et aux consulats
belges se trouvant dans un port, le texte rédigé par De Vos et transmis par
l'intermédiaire des Affaires étrangéres. Ce télégramme annonce la réquisi-
tion de la flotte par le directeur général de la Marine, au nom des ministres
des Communications et de la Défense nationale, conformément & la loi sur
les requusitions civiles de 1927, Aucune unité ne peut étre affrétée 3 temps et
chaque voyage doit étre soumis & lapprobation préalable du directeur
genéral de la Marine, sur intervention du consul du port de séjour du navire
(). De Vos souhaite entraver le moins possible le mouvement de nos
navires. [l précise quun voyage entamé peut éire achevé, et il ne prend
aucune mesure pour empécher les armateurs belges de contimaer & offrir
leurs services au marché libre. Le comité exécutif franco-britannique ne
peut accepter de tels principes et décide de bloquer les navires belges
dans les ports alliés, en attendant les résultats d'une étude préliminaire sur
les capacités de notre flotte au service de la marine alliée.

Le baron Boél charge alors ses collaborateurs de dresser une liste
compléte de tous les bateaux, belges ou étrangers, qui se dirigent vers la
Belgique et se trouvent dans les eaux francaises ou britanniques. Il se fixe
comme but de centraliser ces navires et de rendre disponible le tonnage
belge temporairement immobilisé pour contribuer & soulager le trafic
intense de la navigation alliée (). Boél est peu aidé dans cette tache. Il
déplore que 'administration de la Marine ne posséde toujours pas de siége
a Londres pour traiter directement avec les autorités franco-britanniques, &
l'instar des Norvégiens ou des Hollandais. Seuls quelques fonctionnaires de
moindre importance ont embarqué le 17 mai pour Londres & bord des
malles Ostende-Douvres. Parmi eux, le commandant Timmermans, officier
de I'Etat, est charge par De Vos de représenter l'administration belge de la
Marine au sein du comité de coordination franco-britannique (). De Vos, lui,
est resté en arriére pour coordonner le départ de ses agents et quitte
tardivement la Belgique. Finalement rejoint par les Allemands le 20 juin &
Hesdin dans le Nord de la France, il est contraint de rentrer en Belgique
occupée (7). Les autorités britanniques regrettent amérement l'absence du

(14) AGR. AAM n* BS38.

(15) Cir note 12

(16) AGR, AAM n 9870,

(17) Entretien de C. Vieeschouwers avec H De Vos, septembre 1968, C. VLEESCHOUWERS,
in Archives at Bibliothéques de Belgique, L., 1979, p. 43
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directeur général de la Marine au sein des négociations. Lorsqu'il devient
évident qu'il ne rejoindra plus les territoires libres, le baron Boél insiste
ardemment auprés du «Service de mobilisation de la MNation» et des
organismes maritimes réfugiés 4 Bordeaux pour que lui solent envoyés des
spécialistes capables de juger des propositions britanniques ().

Les négociations sur les conditions d'exploitation de nos navires débu-
tent avec les autorités britanniques peu aprés la capitulation belge. Les
représentants du Ministry of Shipping proposent 4 la délégation belge que
lentidreté de la flotte belge réquisitionnée leur soit louée pour la durée de
la guerre. Les conditions sont trés favorables pour la Belgigque. Nos
délégués, en la personne des commandants Bo#l, Grisar et Timmermans,
obtiennent méme le maintien d'une ligne vers le Congo. Mais, le gouverne-
ment belge n'a pas encore envoyé d'expert autorisé a donner son aval a
cette opération et Boél ne possede toujours pas le pouvoir de signer des
engagements fermes et définitifs ().

LA CONFIRMATION DES POUVOIRS DU BARON BOEL

Au début du mois de juin, Paul-Henri Spaak arrive & Londres. Il estime
que Boél prend des décisions sans étre suffisamment couvert, et linvite a
gagner la France pour faire rapport devant le gouvernement (¥). Boél part
pour Paris ot il participe le 7 juin & une réunion de travail présidée par De
Schryver, ministre des Affaires économiques. Au cours de la séance le
ministre lui adjoint deux experts, Steer de la Compagnie Maritime belge et
Oidtman de 'armement Deppe, pour vérifier l'application de la réquisition
et convenir des accords & passer avec les Alliés (). Seul le premier
atteindra |'Angleterre.

Aprés Paris, Boél se rend a Poitiers ol s'est installe le siege du
gouvernement. Le 9 juin, il fait rapport devant les ministres Spaak, Gutt,
d'Aspremont-Lynden et quelques autres personnalités du gouvernement.
Les pleins-pouvoirs lui sont accordés pour les négociations futures, ainsi que
lautorisation de faire passer nos unités dans le pool alié. Aucun procés-
verbal de cette rencontre n'est dressé (*). Boél repart pour Londres, mais la
débacle est telle qu'il lui faut plusieurs jours avant de trouver place 4 bord
d'un avion & destination de 'Angleterre. Le 15 juin enfin, il est en mesure de
préciser l'étendue de ses pouvoirs 4 ses collaborateurs. I1 possadde

(18) Entretien avec le comte Boél, 12.3.1986.
(19) Note du commandant Boél au colonel Beretze, 31.5 1940 (AGR, AAM o S8T0)
(20) Entretien avec le comte Bodl, 12.3.1586.
(21) Procés-verbal de la réunion tenue 4 Paris ke 7.6 1940 (AGR, BTAAM. n°® 8870).
(22) Eniretien avec le comie Bo&l, 12.3.1886,
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dorénavant les compétences ministérielles pour les achats de matériel et
lapprovisionnement de larmée, ainsi que pour les affaires coloniales,
économiques et maritimes. De plus, sa délégation est la seule competente
pour traiter avec les représentants du gouvemement britannique ),
Malheureusement, 'armistice francgais et les hésitations du gouvemement
belge & poursuivre la lutte viennent comprometire les négociations enga-
gémparlemnmsandantﬁaéletpmmqmmdasdiﬁcultésenmaﬁém
d'assurances marifimes.

LES REPERCUSSIONS DE L'ARMISTICE FRANCAIS SUR LES
CONTRATS D'ASSURANCES MARITIMES

Pour protéger les armateurs contre la hausse considérable des primes
d'assurances maritimes en temps de guerre, 'Etat belge a patronné en aofit
1839 la création d'une mutuelle d'assurances maritimes contre les risques de
guerre : 'Amarig. Les armateurs possédant des unités sous pavillon belge y
sont obligatoirement affiliés. Pendant la débacle, les membres du comité
technique de I'Amarig se sont réfugiés 3 Bordeaux. Cependant, pour les
risquesnmﬂﬂnmsordinahes,msurﬂtéﬂreﬂamaméeam}amamhé
libre, c'est-d-dire principalement sur le marché anglais. A lannonce de
l'armistice franco-allemand, le gouvernement britannique proclame le
Trading with the Enemy Act Lorsque larmistice entrera en application, le
25 juin 12h.35 am. (British Summer Time), tous les territoires francais en
Europe y compris la Corse seront considérés comme territoire ennemi. Les
assureurs anglais se verront ainsi déliés de leurs obligations envers les
armateurs restés au pays occupé. La situation devient donc préoccupante
pmuleanaﬁ:escbntlﬂaannemantsnedispuﬁmpasenmredﬂﬂiégelégal
en territoire libre (*). Bo&l est en outre coupé de toute communication avec
les représentants de I'Amarig restés en pays ennemi. Il se voit dés lors
contraint de résoudre, toutes affaires cessantes, la question des assurances
maritimes de la flotte belge, sous peine d'assister & son immobilisation pour
le restant de la guerre. Il en discute avec le Ministry of Shipping. Compte
tenu des incertitudes politiques, les Anglais proposent d'assurer les navires
belges contre tous les risques maritimes. Le gouvernement belge doit
seulement s'engager & signer un accord par lequel il affréte I'entiéreté de la
flotte au gouvernement britannique pour la durée de la guerre. Pour éviter
que des armateurs remettent en cause cette décision et déjouent le contréle
britannique dans les ports neutres, seuls les bateaux qui se dirigeront vers
le port de I'Empire britannique le plus proche ou vers le port de Matadi

(23) Procés-verbal de la réunion r° 6 du comité permanent de la Délégation, 15.6.1840 (AGR,
AAM, 1 BITS)
{24) Memorandum : Belgian shipping — Insurance. 19.6.1940 (AGE, AAM, r° 38T0)
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seront couverts, Le baron de Cartier de Marchienne appuie la proposition
du Ministry of Shipping. Dés le 22 juin, il envoie un télégramme & toutes les
ambassades et légations belges se trouvant dans un port pour les informer
que les autorités anglaises cAbleront & leurs agents consulaires les
instructions nécessaires aux capitaines de bateaux belges (¥). Ainsi, grace
aux tractations menées par le baron Boél, la flotte belge réfugiée en
Angleterre sera assurée auprés des autorités britanniques en attendant son
intégration définitive dans le pool allié. Entretemps, les membres du comité
technique de I' Amarig, découragés par la défaite francaise, estiment que la
lutte est terminée. Ils suppriment le caractére obligatoire de l'assurance et
regagnent Anvers. Pour eux en effet, les navires immobilisés ne courent
virtuellement plus de risques. Quant aux autres bateaux, ils seront vraisem-
blablement réquisitionnés par les belligeérants! (%)

HESITATIONS GOUVERNEMENTALES ET RETARD DANS
LES NEGOCIATIONS

Le 20 juin, le ministre Marcel-Henri Jaspar sinstalle & Londres, avec
l'intention de créer un gouvernement légal belge en Angleterre. Il propose
4 Boél les Affaires économiques et les Finances. Celui-ci refuse et marque
sa volonté de rester fidéle a la mission que lui a confiée le gouvernement a
Poitiers (7). Par contre, le commandant Grisar, spécialiste des affaires
maritimes au sein du s Service de mobilisation de la Nation» et de la
délégation, accepte le poste de commissaire général aux Communications
(®. Ils deviennent ainsi concurrents dans les négociations avec les autorités
britanniques. Crisar a la conviction que Boél n'a plus désormais aucun
pouvoir puisque le gouvernement quil représente a perdu son crédit (%).
Confronté & cette querelle de représentativité, Boél cherche un appui
auprés du ministre des Colonies, De Vleeschauwer. Le 18 juin 1940, le
Conseil des ministres a nommé De Vleeschauwer administrateur général de
la Colonie. Un arrété lui confére des pouvoirs trés étendus. Seul ministre
chargé dune mission officielle en dehors des territoires occupés, De
Vieeschauwer se trouve alors & Lisbonne. Le 27 juin dans un télégramme,
Boél prie le ministre de confirmer les pouvoirs que lui a conférés oralement
le gouvernement & Poitiers (*). Il envoie également son adjoint, le comte de
Baillet-Latour, & Lisbonne pour le presser de venir & Londres (¥). De

(25) AGR, AAM n° BSTE

(26) AGR, AAM n® B283

(27) Entretien avec le comte Bogl 12.3. 1986

(28) AGR. Papiers M H Jaspar, n® 2042

{29) Memorandum de Grisar au ministre M H. Jaspar, 28.6.1940 (AGR, Papiers M H Jaspar, o
2043)

(300 AGR, AAM n* 85T6.

(31) Interview du comte Bodl, par |. Vanwelkenhuyzen, 341974 (CREHSGM).
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Vieeschauwer adopte cette ligne de conduite (¥) et les négociations entre
Boél et les Britanniques reprennent vers le début juillet. Elles débouchent
sur un accord le 20 du méme mois. Par cette convention, I'Etat belge, en la
personne de René Bo#l, président de la Mission économique belge (™),
céde en time charfer 4 |'Angleterre tous les navires belges jaugeant plus de
1,500 tonnes pour la durée de la guerre. L'affrétement des navires belges
intégrés dans le pool allié seffectus en bare-boat. En clair, la Belgique loue
ses navires entiéfrement équipes et en état de naviguer. Les frais d'assu-
rances sont assumés & des taux préférentiels par le gouvernement
britannique. Les unités de moins de 1,500 tonnes ne sont pas soumises a ce
régime. Les Anglais ne sont pas intéressés par ce type de bateaux [Is en
possédent déja suffisamment. Elles sont remises 4 leur propriétaire si celui-
cl est représenté en Angleterre ou, dans le cas contraire, a larmement
belge le plus qualifi& pour son administration. Il en va momentanément de
méme pour les pétroliers. Ceux-ci pourront effectuer pour le compte de leur
propriétaire des voyages n'excédant pas quaire mois, sous réserve de
laccord préalable des autorités britanniques. La réquisition de forme de ces
unités est néanmoins maintenue par le gouvernement belge. Douze navires
de la Compagnie Maritime belge sont également exclus de la convention du
20 juillet Ils sont laissés & la disposition de leur armateur pour assurer les
lignes congolaises (Congo/Grande-Bretagne et Congo/Etats-Unis) (*). Au
début du mois d'ao(it, la C.M.B. renonce a exploiter ses propres navires en
évoguant le colt trop éleveé des assurances sur le marché libre (*), Seule le
s/s Astrida, affecté au service Matadi/Durban restera sous contrile direct de
la CME (*®). De méme, les caboteurs belges seront finalement intégrés
dans le pool allié, car les armateurs ne tirent pas sufisamment de bénéfices
de leur exploitation.

LE BARON BOEL FACE AUX ARMATEURS BELGES

En vertu de l'accord anglo-belge du 20 juillet, le gouvernement belge
doit assumer la gestion de la flotte louée aux autorités britanniques. Comme
il ne peut sacquitter seul de cette tiche, il décide de confier les navires aux
armateurs belges représentés en Angleterre. Aux mois d'aolt et septembre

(32) Il confirme par écrit les pouvoirs conférés aralement & Boél (Copie certifide conforme de
Cartier de Marchienne, Londres, 9 juillet 1940, CREHSOM, Documents joints & Interview
du comte Bodl par |. Vanwelkenhuyzen) et se décide & rejoindre IAngleterre le plus

rapidement possible.

(33) A partir du 20 juillet 1940, lappellation « Mission Economique Belge » remplace celle de
« Détlégation beige au Comité de Coordination économique franco-britannicue =,

() Agreement batween Belgian Government and Ministry of Shipping, 20 juillet 1840 (AGR,
AAM, o* B582).

(38) Rapport sur la situation de la flotte marchande belge, 25.1.1942 (AGR, AAM, n" 9873).

(38) De Vieeschauwer 4 Ryclkmans, gouverneur général & Léopoldville, 4.8.1940 (ACR, AAM
o° BEEE).
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1940, le baron Boél conclut des conventions avec chacun deux. Les arme-
ments s'engagent 4 respecter les clauses de laccord du 20 juillet Iis
acceptent de recevoir comme indemnité daréqujaiﬁunleln]rezpawéparh
gouvernement britannique (7). Les armateurs belges ne ménagent cepen
dantpaslaummhqueslumdasnégomahmdelahimmémmm
belge avec I'Angleterre. Ils regrettent d'abord la maniére dont les discus-
sions sont menées. [ls reprochent au baron Boél de ne pas les intégrer dans
la délegation belge et de servir dunique intermédiaire pour les autorités
britanniques. Mais, ces négociations en « triangle » se poursuivront tout au
long de la guerre car le gouvernement britannique refuse de négocier
directement avec des personnes représentant des intéréts privés (*). Dés le
mois de juillet, les armateurs belges se plaignent en outre des taux de
location acceptés par Boél Selon eux, ces taux sont beaucoup trop bas au
regard de la valeur réelle des navires. Boél est conscient du probléme, mais
il estime que le moment est mal venu de batailler sur des conditions qui sont
tout au moins équivalentes & celles offertes aux armateurs anglais, et
susceptibles d'adaptations ultérieures (*). Léon Dens, armateur et sénateur
de larrondissement d'Anvers, ira jusqu'a contester la légitimité de la
réquisition des unités belges. Selon lui, la récuisition se justifiait par le
devoir dorganiser l'approvisionnement de la Belgique en guerre mais a
présent, elle est devenue inutile et préjudiciable & I'avenir de la flotte belge.
Celle-ci pourrait jouir de frets rémunérateurs sur le marché libre. De
Vleeschauwer, mis au courant de cette alternative en juillet 1940, s'était
pourtant fermement prononcé en faveur du maintien de la réquisition ().
Léon Dens finira par céder. Il signe, le 3 septembre 1940, une convention
par laquelle il prend en charge la gestion de ses navires et accepte les
dispositions de l'accord anglo-belge du 20 juillet (*).

LA FLOTTE DE PECHE BELGE EN ANGLETERRE

La flotte de péche belge (+ 480 unités) a été réquisitionnée le 17 mai par
le directeur général de la Marine au méme titre que la marine marchande.
Elle a évacué les ports de la cfite belge au rythme de l'avance allemande.
Les petits bateaux se sont réfugiés dans les ports francais de I'Atlantique
pendant que les plus grosses embarcations rejoignaient |'Angleterre (%)

(3T) AGR, AAM n* 936T.

(38) G. DUFOUR, Histoire de la Compagnie Maritime Belge, SA. pendant la guerre de 1940,
dact, terminé en féwvnier 1945 pp. 29-30 (CREHSGM).

(39) AGR, AAM n" BEET.

(40 Hoch-mhﬁlduhrhuﬂunﬁﬁd:mh&pmmﬁhﬂﬂém 16.7.1940 (AGR,
AAM v BSTT)

(41) AGR, AAM n° 8566,

{42) H DE VOS et Ch. BRONNE. op.cit, p. 81
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Ces unités ont bientét constitué la plus importante des flottes de peche non-
britarmiques ancrées dans les ports du Sud-Ouest de I'Angleterre avec pas
moins de 280 chalutiers et 1,200 pécheurs (). Rapidement, la question de la
légalité pour les pécheurs belges de pécher dans les eaux territoriales
anglaises devient brillante. En effet, la lol internationale donne le droit a un
Ftat de réserver la péche, dans ses eaux territoriales, 4 ses seuls sujets Les
bateaux belges ne sont donc pas & priori autorisés & pécher. Bogl doit dés
lors conclure un accord avec les autorités britanniques pour entériner
l'utilisation de ces bateaux (*). Selon le désir exprimé par ['Amirauté
britannique la flotte de péche belge est répartie en trois catégories: la
premiére est réservée & la péche, la seconde est affectée au service de
barrage de ballons, tandis que la troisiéme participe au dragage de mines
(*). Les deux derniéres affectations sont rendues possibles grice au
maintien de la réquisition. Les propriétaires de ces unités recoivent comme
indemnité le loyer offert par le gouvernement britannique. Par contre, les
équipages qui obtiennent 'autorisation de pécher doivent se contenter des
revenus de leur activité (*). [ls sintégrent rapidement 4 la population locale
et forment une véritable colonie belge dans les ports du Sud-Ouest de
I'Angleterre avec leurs écoles, leurs églises, leurs magasins, leurs clubs... Iis
gassureront des revenus plus quhonorables, supérieurs méme & ceux de
leurs collégues anglais! D'aucuns les soupconnercnt de trop s'ennichir et,
surtout, de séduire les femmes des pécheurs anglais mobilises (%)
Quimporte! Pendant toute la guerre, ils contribueront 4 lapprovisionnement
de la Grande-Eretagne. Les services administratifs belges se plaindront
seulement de leurs irrégularités de paiement des primes d'assurance
obligatoires en Angleterre : habitués & naviguer & leurs risques et périls, ils
ne voyaient pas l'utilité de souscrire des assurances (*).

MUTINERIES DANS LA MARINE DE LETAT

La Marine de |'Etat, composée des malles Ostende-Douvres et de petites
unités (bateaux-phares, bateaux-pilotes...), fait également l'objet de négo-
ciations entre le commandant Boél et les autorités britanniques. Nos malles,
au nombre de neuf, ont été rassemblées dans le port de Southampton Dés
le mois de juillet, Bo&l se rend compte 4 la lecture de lettres émanant des
capitaines des malles qu'un mauvais climat régne parmi les équipages. Les
marins considérent la guerre comme terminée et refusent de servir les
Britanniques. Ils craignent, en sengageant aux cités des Alliés, que des

(43) H. ANRYS, Les Belges dans la bataille de I'Atlantique, Bruxelles, 1966, p. 61.
(44) CREHSGM, Foreign Office, 1~ 371-24283

{45) AGR, AAM 1 B68T.

(46) AGR, AAM, r* 8579,

{4T) CREHSGM, Inbel, 1 433-1.

(48) AGR, AAM r 8587,
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represailles soient exercées sur leurs familles en Belgique occupée (¥). Le
25 juillet, les conditions d'une convention avec le gouvernement britannique
se précisent L'Amirauté souhaite réquisitionner en bare-boat (¥) trois
malles pour les aménager en transportewrs de troupes, et une quatriéme
pour laffecter au transport de camions et d'automobiles. Les Britannicues
proposent de maintenir des équipages belges et de les laisser bénéficier
des gages anglais. Les conditions de location annoncées par les autorités
britanniques se montent & 10 % du coiit de la malle versés annuellement. A
cette somme viendraient sajouter le paiement de la War Risk Insurance et
les gages de I'équipage. Les autres malles seraient désarmées dans un port
slir avec un personnel de garde réduit Les Anglais s'engagent 4 assumer
lintégralité des frais de désarmement, d'entretien et de gages de l'équi-
page de maintenance (*).

Le 28 juillet, le commandant Bo#&l accompagné de Van Campenhout,
conseiller juridique et membre du cabinet du Premier minisire, et de son
adjoint, le comte de Baillet-Latour, se rend & Southampton. Il rencontre sur
le Prince Philippe les officiers et les délégués des équipages. Une longue
discussion commence au cours de laquelle les fonctionnaires réclament des
éclaircissements quant & l'attitude adoptée par le roi et le gouvernement
belge. Les réponses de Boél ne les satisfont pas. Lorsque le gouvernement
britannique prend possession des trois premiéres malles, leurs équipages
sont débarqués et considérés comme fonctionnaires réfugiés (). Le 24 aofit,
le Ministry of Shipping fait savoir au commandant Boél qu'il souhaite voir les
six autres malles quitter Southampton et rejoindre un port dEcosse ol elles
seront davantage & labri des attaques aériennes allemandes. Boé&l prie
Lesure, le directeur du personnel, d'envoyer les instructions nécessaires
aux capitaines. Les équipages refusent d'obtempérer. s affirment que le roi
a signé la capitulation et que, par conséquent, la Belgique n'est plus en
guerre. [l n'y a pas de gouvernement quiils respectent, et ils estiment ne pas
avoir dordre a recevoir de la Mission économique belge. Boél aprés en
avoir référé a De Vleeschauwer, demande & Lesure de se rendre person-
nellement & Southampton. Le 27 aolit, Lesure essaie, en vain, de faire revenir
le personnel sur sa décision. Les équipages ont peur et ne veulent pas navi-
guer. Le 29 aoft, le ministre De Vieeschauwer rejoint Southampton, accom-
pugnémtanﬂnentparﬂnéletvan(hmpenhmnﬂmtappe]&hﬁhm

patriotique du personnel, au sens du devoir, & la conscience professionnelle.
[l énumére aussi les sanctions rigoureuses prévues contre les insurgés. Sans
succes (™),

(48) Lo commandant Piatte au commandant Timmermans, 19.7.1840 (AGR, AAM n® BT19).

(50) Cr supra

(81) AGR, AAM n" B5TE.

(52) Procés-verbal de la réunion n° 38 du comité permanent de la Mission économique,
30.7.1840 (AGR, AAM, r* B5T8).

(83) Note de Lesure pour le ministre des Communications, 1981943 (CREHSGM. De
Vieeschauwer, n* 202).
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Le 31 aofit, Boél fait prendre les mesures nécessaires afin d'arréter les
récalcitrants pour désobéissance aux ordres du gouvernement. Une
commission denquéte est instituée par un arrété du 5 septembre, pour
examiner les circonstances qui ont amené le refus de service des marins de
IEtat, et pour établir les responsabilités hiérarchiques. Elle siége du 9 au
14 septembre 1940. La commission remarque 'dge avancé de la majorité du
personnel des paquebots. En effet, le service sur les malles Ostende-
Douvres, relativement léger, est considéré par l'administration comme
l'aboutissement de la carridre des agents Agés. Dans les premiéres
semaines de la guerre, les bombardements les ont soumis 4 une violente
tension nerveuse qui les a abattus. Puis, la longue inactivité & Southampton,
ol ils ont vu rentrer de nombreux navires avariés, ne les a guére
reconfortés. Enfin, la reddition de l'armée belge et le contexte politique
troublé ont conforté certains dans leur volonté de se refuser & tout service
aux cOtés des Alliés. Au terme de l'enquéte, la commission penche pour des
sanctions administratives. Radicales pour les jeunes mais moins sévéres
pour les anciens, elles doivent &tre prises d'urgence et sans préjudice de
mesures pénales éventuelles. Ordre est alors donné & chaque commandant
d'emmener son navire vers 'Ecosse. Les équipages sont formés A partir
d'agents de ladministration et de marins de notre marine marchande. Tous
les voyages se déroulent normalement, sans accidents et sans attaques. Une
fois les batiments mis en sécurité, l'administration applique des sanctions
aux agents qui ont refusé de participer au voyage vers |'Ecosse. Les agents
de moins de quarante ans, considérés comme jeunes et encore dans la
plénitude de lewrs capacités physiques, se voient infliger la sanction
normale au refus de servir : la révocation. Leur attitude est jugée inexcusa-
ble. Les plus dgés, c'est-d-dire au-deld de la quarantaine, sont traités avec
plus de magnanimité, [ls sont sanctionnés par une réduction de salaire, ne
pouvant excéder 50 % du montant de base de la pension. Enfin, les agents
malades, reconnus comme tels par le médecin agréé de l'administration,
sont placés en disponibilité. Néanmoins, les agents sanctionnés pourront se
réhabiliter en naviguant pendant trois mois dans la marine marchande ou en
sengageant dans la section belge de la Royal Navy lorsque celle-ci sera
officiellement fondée en avril 194]1. Quant aux malles louées « coque nue »
au gouvernement britannique, elles navigueront pendant toute la guerre et
participeront & de nombreux débarquements, mais avec des é&quipages
anglais et sous pavillon britannique! (*)

(54) Idem
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LE SORT DES MARINS MARCHANDS

Bloqués dans les ports alliés depuis l'invasion de la Belgique, les marins
marchands ne sont pas autorisés a rejoindre leur famille en pays occupé. Iis
ont les poches vides car les agents des compagnies maritimes hésitent &
avancer de l'argent aux capitaines tant qu'un accord n'est pas intervenu &
propos de l'exploitation de la flotte belge réquisitionnée. Dés lors, les
capitaines ne parviennent plus a réunir les fonds nécessaires pour payer les
réparations du navire, l'approvisionnement et les salaires de I'équipage (™).
Au début de juin 1940, quelques remous agitent la population des marins
marchands belges en Angleterre. Une enquéte menée par la délégation
belge révéle que la raison principale de troubles est le non-paiement
des gages et la dévaluation de £ 30 % du franc belge face 4 la livre
sterling Cette mesure, décidée le 8 juin par le gouvernement belge en
France, avait rendu les salaires de nos marins inférieurs 4 ceux de lewrs
collegues anglais Pour calmer les esprits, la délégation veut aligner les
gages belges aux gages anglais, mais ce réajustement est postposé devant
I'hestilité des officiers belges au systéme des gages anglais moins favorable
aux réemunérations des gradés ().

En ce mois de juin 1940, le baron Boél doit également se préoccuper de
la reconstitution des organisations sociales, juridiques et médicales dont les
marins sont privés en Angleterre. Une des premiéres réalisations de la
délégation belge dans ce domaine est linstallation de commissariats
maritimes dans certains ports britanniques (arrété ministériel du 13 juin
1940). Les attributions des commissaires maritimes belges attachés & ces
ports sont identiques a celles qui prévalent en Belgique. Ils ont pour mission
principale de contrdler les opérations qui découlent de l'enrfilement et du
dérélement des marins (). La mise en place de commissariats maritimes
efait devenue indispensable. Certains équipages sestimaient déliés de
leurs obligations parce qu'il était impossible de les dérbler dans le port
belge d'origine. Il fallait donc intervenir. Avec l'apparition des commissa-
riats maritimes, tout port anglais ol arrivent les bateaux belges est
considéré comme home port (*). Pour couvrir nos marins de commerce
contre les risques de guerre et les accidents de travail, la délégation belge
decide, au début de juillet, que |'Etat belge se substituera aux caisses de
prévoyance existantes (la Caisse de Secowrs et de Prévoyance en faveur
des marins naviguant sous pavillon belge, la Caisse Commune de la Marine
Marchande et, pour les pécheurs, la Caisse Commune de la Péche

(85) G. DUFOUR, opait, pp. T8

(56) AGR, AAM n" 8722

(5T) Dérdler, dérblement : termes maritimes désignant l'action ou lopération par laquelle un
marin est retiréd du rile déquipage.

(58) AGR, AAM n° BG83,
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Maritime) afin de garantir l'application scrupuleuse des lois sociales belges
en la matidre. En outre, Boé&l convient avec les autorités britanniques de
centraliser 4 Liverpool les marins de commerce sans emploi et d'y créer un
pool des marins belges, Les armateurs alliés (anglais, norvégiens, belges et
hollandais) décident de leur cété de ne pas engager des marins dune autre
nationalité que celle de leurs navires sans se consulter. lls espérent ainsi
maintenir un consensus et une certaineé homogénéité parmi les equi-
pages (%).

LE ROLE DES SYNDICATS DE MARINS EN ANGLETERRE

Une vie syndicale intense a animé le monde maritime belge en
Angleterre. Le 25 juin 1940, arrivent & Londres a bord du 82 Léopoidville
quelques importants délégués syndicaux : Omer Bécu, secretaire de 1Union
des Officiers et Mécaniciens de la Marine belge (U.O.M.), Jan Chapelle,
secrétaire du Zeemansbond, Frans Daems, président de I'U.B.O.T. (IUnion
Belge des Ouvriers du Transport), et Philippe De Witte, secrétaire national
de ITUBOT. Avec eux, Isabelle Blume, député socialiste bruxelloise, et
Camille Huysmans, député socialiste anversois. Inmédiatement, ils s'crgani-
sent pour pouvoir circuler en Angleterre, faire le tour des navires et
explicquer aux équipages que la guerre n'est pas finie et qu'il faut continuer a
naviguer (). Pour lutter contre la désertion de notre pavillon dans les ports
neutres, les syndicats belges s'efforcent de négocier de meilleures condi-
tions de travail auprés des armateurs et des organismes anglais (*). Clest
ainsi quau début du mois de juillet, la délégation belge au comité franco-
britannique apprend qu'Omer Bécu est en pourparlers avec des organismes
anglais pour héberger les marins belges Le baron Boél soppose person-
nellement & ces pratiques. Il ne peut admettre quune négociation avec des
organismes officiels se déroule unilatéralement. [l fait savoir aux délegues
syndicaux que tout ce qui concerne la situation des officiers et des marins
doit &tre examiné dans le cadre des modalités acceptées par le gouverne-
ment & Bruxelles, c'est-a-dire en commission paritaire (). Pourtant, devant
l'urgence du probléme des salaires du personnel navigant, un arrangement
4 lamiable est envisagé entre les représentants des armateurs et des
syndicats avant la constitution officielle d'une commission paritaire. Plusieurs
réunions ont lieu arbitrées par des membres de l'administration de la

(58) MNote de Boél pour le ministre Gutt, 16.9,1840 (CREHSGM, Documents joints 4 linterview du
comte Bodl, par | Vanwelkenhuyzen.

(80) G. DUFOUR, op cit, pp. 37-38,

(6l) Causes de méconfentement grandissant panmi les marins belges par Ph. De Witte,
15.2.1843 (CREHSGM, fef Rens n* 65).

(62) Procés-verbal de la réunion n* 22 du comité permanent de la délégation, 871940 (AGR,
AAM n® B5TT)
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Marine réfugiés en Angleterre (7). Le 15 aciit 1940, un accord est conclu. 11
fixe une bass de calcul pour le paiement des équipages et maintient une
grande partie des autres facilités en vigueur en Belgique. Malgré ses
lacunes et ses imperfections, cet accord fonctionnera pendant prés de deux
ans ().

LE STATUT DES MARINS MARCHANDS

Début juin 1940, la réquisition civile des marins marchands est envisagée
sérieusement suite aux nombreuses désertions constatées dans les ports
neutres au profit principalement du pavillon américain. Les gages des
marins américains sont de loin supérisurs et certains marins n'hésitent pas 4
« vendre leur peau » au phus offrant. Les Etats-Unis ne sont pas encore entrés
&N guerTe et ne prennent aucune mesure pour éviter ces « transferts ». Dés
le 12 juin 1940, Boél regoit un telégramme de P.H. Spaak affirmant que tous
les marins belges sont désormais placés sous le régime de la réquisition
civile (*). Un arrété ministériel est préparé. [l ne sera jamais signé. Les
syndicats se monirent farouchement opposés 4 la réquisition des marins
marchands. [ls sont persuadés que ceux-ci navigueront de toute fagon,
méme sans etre réquisitionnés (*). De fait, il n'y aura jamais dans la marine
marchande d'épisodes comparables 4 ceux qui ont agité la flotte de 1'Etat
aprés la capitulation de l'armée belge. Les marins marchands n'ont d'ailleurs
pas caché leur mépris pour ces fonctionnaires qui refusérent d'exercer leur
métier et les traitent volontiers d's embusqués » (7). Et pourtant, la question
s statut juridique des marins marchands reviendra réguliérement & lordre
du jour particuliérement au moment du débarquement de Normandie,
lorsque des marnns marchands participeront au méme titre que les militaires
aux opérations de guerre. Aucune solution définitive ne sera pourtant
adoptée. Pendant toute la guerre, les marins marchands resteront des
hommes sous contrat commercial, indemnisés pour les risques supplémen-
taires découlant de 1'état de guerre (le warbonus), mais placés devant la
=eule alternative de choisir entre la mer et larmée. Une grande majorité des
marins continueront a naviguer, préférant exercer leur metier et toucher
une paie sans rapport avec celle des miliciens. Toutefois, les marins blessés
dans les convois ou lors de débarquements bénéficieront uniquement des
indemnités normales prévues pour les accidents de travail et, en cas de
déces, leurs veuves toucheront des pensions trés inférieures a celles
accordées aux veuves danciens combattants (). Aujourd’hui encore, la

(E1) AGR, AAM n* 8722,

(84 G. DUPOUR. op.cit, p. 38,

(B5) ACR, AAM 1 BSTE.

(66) AGF, AAM o 9890,

(67} idem

(68) Entretien avec le capitaine Desack, 25,3 1965
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polémicque reste entiére puisque la Fraternelle des Marins dirigée par le
capitaine Deseck se bat toujours pour que le statut d'ancien combattant soit
étendu & tous les marins marchands ayant navigué pendant la guerre.

LE DEPART DU BARON BOEL POUR LES ETATS-UNIS. LA
FIN DE LA MISSION ECONOMIQUE BELGE A LONDRES

Fin septembre 1940, la situation poliique se normalise. De nombreux
fonctionnaires sont affectés aux différents services assurés par la Mission
économique belge. Dans le domaine maritime, les diverses conventions
conclues sous lautorité du baron Boél ont réglé les dissensions qui
opposaient les autorités britanniques, les armateurs belges et les équipages.
Aprés avoir assuré |'ensemble de ces négociations, le baron Boél se retire.
Il part le 2] septembre pour New York et retourne & ses affaires (¥). Le
départ de Boél pour I Amérique n'interrompt pas les activités de la Mission
économique belge qui continuera a fonctionner jusqu'au ler janvier 1941, A
partir de cette date, le B.S.A C. qui soccupait de la gestion des marchan-
dises destindées & la Belgique est rattaché au ministére des Affaires
économiques (™). Tout ce qui conceme la gestion des navires est confié a
une « Régie de la Marine » officiellement créée par un arrété-loi du 29 aofit
194]. Apres avoir permis la poursuite de l'exploitation de la floite belge dans
le camp allié, le baron Boél trouvera encore une derniére occasion de
soccuper des intéréts maritimes de la Belgique. En septembre 1940, le
ministre Gutt lui confie la responsabilité de représenter le gouvernement
belge dans plusieurs affaires impliquant la Belgique aux Etats-Unis. Celle
qui retiendra toute notre attention concerne la réquisition des pétroliers de
la Standard Oil Company et de la Belgian Gulf Oil Company.

LE PROCES DE LA REQUISITION DES PETROLIERS AUX
ETATS-UNIS

Toutes les unités belges, pétroliers compris, ont été réquisitionnées le
17 mai 1940. La plupart sont passées dans le pool allié. Mais, le gouverne-
ment belge a laissé momentanément les tankers libres de conclure de
nouveaux contrats parce que les autorités britanniques n'en voyaient pas
dusage immédiat. Malgré le maintien de la réquisition de forme, la Standard
Ol Co. a, en aofit 1940, transféré sous pavillon panaméen ses deux tankers:
I Ampetco et |'Esso Belgium (™). Aussitdt arrivé 4 New York, Boél s'entoure

(689) C. VLEESCHOUWERS, op.cit, p. 6T.

(70) AGR. AAM n* 8686

(71) Procés-verbal de la réunion du comité permanent de la Mission économique, 19.8.1540
(AGR, AAM n" BST9).
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d'avocats et prend contact avec la Standard Qi Co. Il veut prouver lillégalité
de cette action et retransférer les navires sous pavillon belge afin de les
intégrer dans le pool allié. Boé&l se montre conciliant. La Standard Oil Co. a
toujours travaillé en coopération étioite avec la Crande-Bretagne et Boél
espére que la compagnie américaine fera preuve de compréhension (™).

Parallélement, Boél veut signer avec la Belgian Gulf Oil Company, une
deuxigéme société possédant des tankers sous pavillon belge, une conven-
ftion analogue & celle acceptée par les autres armements belges. Newton,
directeur de la Belgian Gulf Qil Co. et vice-président de la scciété mére, la
Gulf Cil Corporation, accepte cette proposition. Mais, le 15 novembre, Boél
apprend avec stupéfaction que les 5 tankers de la Balgian Gulf Oil Co. ont
été vendus & la Gulf Ol Corporation et enregistrés sous pavillon panaméen.
Boél réagit viclemment contre cette transaction Il ordonne la saisie des
navires & Port-Arthur et porte l'affaire devant la justice américaine. Dans le
méme temps, il durcit sa position vis-a-vis de la Standard Oil Co. qui finira
par accepter un accord pour le transfert de ses deux tankers sous pavillon
belge (7).

De son cité, la Belgian Guif Ol Co. prend sa défense trés au sérieux et
gagne l'appui des hautes autorités américaines. Certes, les tankers é&taient
bien enregisirés sous pavillon belge, mais ils ont toujours appartenu & des
filiales de sociétés américaines et représentent une partie du patrimoine
financier des Etats-Unis. Si la Gulf réussit 4 établir que ses tankers sont
indispensables a la défense des Etats-Unis, elle pourra obtenir du Président
leur réquisition pure et simple. Des pressions politiques sont exercées sur
Boél pour qu'il retire sa plainte. Boél consulte ses avocats et refuse de céder.
Le proces est fixe au 16 janvier 194]. Slr de son bon droit, Boél rejette
méme une proposition d'accord 4 l'amiable du State Department visant &
faire repasser trois tankers sous pavillon belge pour les confier en time
charter au Ministry of Shipping, les deux autres devant rester sous pavillon
panaméen ou américain (™).

Pendant les travaux préparatoires au procés, il est surtout question de la
reconnaissance du gouvernement belge de Londres et de la légalité de la
réquisition opérée le 17 mai 1940 sur la flotte marchande belge. Bo&l recoit
peu dinformations de Londres Pour plus de sécurité, il prie Gutt de
prendre un arrété confirmant la légalité de la réquisition, mais sa démarche
naboutit pas. Le 17 mai 1941, le verdict tombe & la cour du district du Texas.
Le juge Bryant estime que le gouvernement belge ne s'est pas conformeé aux
prescriptions de la loi belge pour la réquisition de navires et qu'il n'a montré

(72) Bo&l & Gutt, 19.10.1940 (AGR, AAM n® 8587).
(13) AGR, AAM n° 8587,
(74) AGR, AAM n° BSB7-8588,
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aucun droit de possession sur les tankers. En conséquence, le gouverne-
ment belge n'est pas autorisé 4 prendre possession des navires et est invité
& retirer sa plainte, & ses frais (7). Les cing tankers de la Belgium Guif Oil
Compagny ne seront donc jamais intégrés dans le pool allié et navigueront
toute la guerre pour leur propre compte.

Aprés ce procés, le baron Boél revoit le ministre Gutt de passage a New
York et lui fait part de son désir de continuer & servir I'Etat. Gutt lui propose
de devenir son chef de Cabinet mais Boél refuse. La charge est trop lourde
étant donné quil demeure l'unique responsable des intéréiz Solvay en
dehors de I'Europe occupée. [ls conviennent alors de le nommer = conseil-
ler du gouvernement ». C'est & ce titte que Boél participera aux grandes
réunions ministérielles & Londres et aux conférences internationales de
I'Aprés-guerre (™).
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