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RATION DES NATIONS UNIES 
AU CONGO 

UNITED NATIONS OPERATION 
IN THE CONGO 

BOITE POST ALE 7218 
LEOPOLDVILLE 

REPUBLIQUE DU CONGO 
CI\BLE : ONUC. LEOPOLDVILLE 

PW/3664/201.22 

A: Monsieur S. Habib Ahmed, Chef des Operations Civiles 

DE: M. E. Larcher, Chef de la Section des Travaux Publics -._AA!~J £,,~ 
OBJBJ.': Rapport sur 1 1organisation1 l 'entretien et l'~xploitation 

des Voies Navigables au Con~ 

Comme suite a la requete dont vous avez bien voulu m'en­
tretenir au paragraphe 4 de votre memo N° 1701/63 en date du 13 De­
cembre 1963, il m'est agreable de vous soumettre ci-joint, en deux 
exemplaires, le rapport en date du 10 Janvier 1964 redige par M. 
Warnimont, expert ONUC aux Voies Navigables. 

Ce document apporte de nombreux renseignements interessants 
apropos de l 1etat du service des Voies Navigables et de l'Otraoo, il 
suggere en outre des mesures concretes en vue de la remise en ordre 
de ces grands services publics. 

Ence qui concerne le point particulier du Service des Voies 
Navigables, qui releve proprement de la competence du Departement des 
Travaux Publics, il apparait que le principal probleme est celui pose 
par la necessite de recruter 21 experts supplernentaj_res allant du Chef 
de chantier aux Officiers de .Marine, pendant une periode estimee a en­
viron 5 ans. 

Ace stade, il est perrnis de se demander si, etant donne 
1 1extreme importance des transports par voie d 'eau pour l ' economie du 
Congo, nous n ' aurions pas inter&t, a l'interieur et dans la limite 
globale des postes proposes sur le budget 64 a une epoque ou nos mo­
yens d'action aupres du service des Voies Navigables se trouvaient plus 
reduits, a accepter l'idee d'une mutation de postes dans le but de 
rnieux satisfaire lea besoins du service des Voies Navigables . 

Par ailleurs, etant donne qu'une partie de l ' etude de M. 
Warnimont traite des problemes d'exploitation, lesquels sont de la 
competence du Departement des Transports et Communications, je suggere 
que copie de ce rapport soit communique, si vous y ates favorable, a 
M. Boskovic, Conseiller Principal aux Transports , pour sa bonne infor­
mation. 
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REPUBLIQUE DU CONGO 
MINISTERE D:HS TRAVAUX PUBLICS 

GOUVERNEMENT CENTRAL 
SERVICE DES VOIJE NAVIGABLES 

DIRECTION.-~---------------

RA.PPORr SUR L•ORGANISA!'ION L•ENTRETIEN ET 
L•filLbITATION nm vorm NAVtGABLm AU CONGO. 

-------------------------------------------------------
I 0 - APERCU SUCCINCT RELATIF AU RESEAU DJE VOIJE NAVIGABLFS 

CONGOLAIS. 
Le reseau fluvial et lacustre congolais a une longueur totale 
qui peut 3tre estimee a 23.000 k/m. dont 14.500 environ sont 
consideres coJDJ1e navigables. Ilse subdivise en trois bassins 
hydrographiques distincts denommes •BIEFS", repartis comme 
suit t 

I 0 .-. BIEF :MARITIME, d'une longueur de 148 k/m. permettant 
aux navires de mer d'acceder aux ports de BOMA et de. 
MATADI. 

2° ... BIEF KOYEN, qui couvre toute la cuvette centrale 
Oongolaise et dont le reseau navigable a un developpement 
voisin de 12.000 k/m. Celui-ci se repartit entre deux axes 
principaux1 a savoir le fleuve OONGO jusque Stanleyville 
et son principal affluent le KASAI jusque Port-Franequi et 
Charlesville, ayant ehacun de nombreu:x: affluents et sous- · 
affluents. 

3° * BIEF SUPERIEUR t comportant le Congo-superieur, denomme 
Lualaba, avec sea deux sections navigables, de Ponthiervilw 
le a Kindu (305 k/m.) et de Kongolo a Bukama (655 k/m.), 
ainsi que les lacs MOERO, TANGANIKA, KIVU, EDOUARD et 
.ALBERT developpant environ 1500 k/m. 

Le Bief Maritime doit pouvoir offrir, en temps normal 
des mouillages minima de trente pieds. Ceux-ci se situent 
dans la partie divagante du fleuve, en aval de Boma et ne 
peuvent ~tre maintenus que par des dragages intensifs. 
Entre Boma et Katadi, le fleuve est encaisse et coule 
dans unlit essentiellement rocheux et de earactere stable. 
Les mouillages de trente pieds a 1 1etiage y sont garantis 
mais sont vraisemblablement nettement su.perieurs. 

Les voies fluviales interieures sont classees suivant 
lea trois subdivisions ciwapres, en rapport avec lea mouil­
lages offerts au cours des periodes successives de hautes ,, 
et de basses eau:x: i 

"la premiere, avec des minima de 20 dms aux H.E. et 
13 dm.s aux B.E. permet l'uti:J_isation sur 2350 k/m., 
d'Unites de 750 a 1250 tonnes metriques de charg -
Elle comprend principalanent le fleuve et le Kasa! 
jusque Port-Francqui; 

- la seconde avec des minima respectifs de 15 et 10 dms, 
est accessible sur 6.900 k/m. aux Unites de 150 a 
375 tonnes de charge • 
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Elle comprend le Lualaba1 le Kasa.t de Port-Francqui a 
Charlesville et les principaux affluents; 

~ la troisieme, avec des minima respectifs de 12 et 8 dms 
autorise sur 3650 k/m •• 1•exploitation de petites Unites 
de 50 tonnes et moins, jusque 150 tonnes de charge. 
Elle comprend les secteurs amont de nombreux affluents, 
ainsi que la plupart de~ souswaffluents. 

Oette classification des voies fluviales ne constitue 
tou~efois pas une regle absolue quanta l'affectation des 
differents types d 1Unites~ mais on admet que ltaccessibilite 
d'une riviere stentend en ce sens que les Unites fluviales 
peuvent y cir uler pendant au moins quatre mois de l'annee 
a pleine charge et, saut eas exceptionnels, ne sont jamais 
utilisees au dessous de la moitie de leur capacite. 
On arrive ainsi a un coefficient d'utilisation annuel moyen 
de ?'J'/4 du tonnage net. · 

Sur les lacs de l 'Est du Congo,. les profondeurs sont 
tres variables• mais on peut retenir que sur les lacs 
TANGANYKA, KIVU et ALBERT, le tirant d1 eau maximum admis 
est de l'ordre de 36 dms, soit- douze pieds et encore celui-ei 
n•est~il limite que par e mouillages des ports. Les Unites 

· qui y pratiquent la navigation commerciale sont du type 
bltiments de mer destines au cabotage. 

_ Surles lacs _MOERO et EDOUARD, se pratique surtout 
l 1 exploitation de la pftche, ainsi d•ailleurs qu•au lac 
ALBERT. 

L•etendue et la densite de ee reseau hydrographique 
natural, unique au monde, constituent sans aucun doute le 
facteur le plus important, voire mime vital! du developpement 
·de l'economie du Cong•• Aussi, es~il inuti e de souligner 
l'inter3t majeur que rev3t une organisation rationnelle et 
harm.onieue de sa gestion et de son exploitation! 

Or, un premier point a remarquer est que la plupart de 
ces voies de communications chevauchent sur plusieurs pro ... 
vinces. On peut deja en conclure qu~une gestion rationnelle 
et efficace ne peut s'aeeomoder d~entraves resultant de 
demarcations administratives, qu~elle doit porter sur l'en­
semble du reseau et conserver a ·celui-ci son earactere d'homa.. 
geneite. C'est sur ce principe que fut basee la structure du 
Service des Voies Navigables • 

II0 ~ SERVICE DES VOil!B NAVIGABLES .• ORGANISATION • 
C'est le Service des Voies Navigables, relevant du 

Ministere des TRAVAUX PUBLICS, qui est charge de la gestion 
et de l 1 entretien du reseau fluvial. Ce service est qualifie 
et specialise pour l'etude des conditions de navigabilite1 
l'amenagement, l'entretien et l'amelioration des voies d 1eau 
accessibles a la navigation, ainsi que les etudes et cons~ . 
tructions portuaires. · 

Ses attributions sont fixees et detaillees par l'Ordonw . 
nanee n° 91/349 du 2 novembre 195? (B.A. n° 50 du 14/12/195?, 
page 2332). . - · 

Organiquement, il est compose d'une direction assistee 
des quatre sections d'etudes et de contr&le. ED eutre• 
trois sections regionales d1 execution exercent respectivement 
leurs activites dans chacun des bassins hydrographiques 
definis ci~avant par les Biefs • 
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Alors que la direction est etablie a Leopoldville, les trois 
sections d•execution ont leurs sieges a Boma, pour le Bief 
Maritime - Leopoldville pour le Bief Moyen w Albertville, 
pour le Bief Superieur. 

Ses activites requierent le concours de specialkh• -4• 
genie civil, d 1 officier.sde marine et d 1un cadre de mattrise. 

Je reprends ci-apres les attributions et la composition~ 
suivant le cadre organique en vigueur jusqu'au ;o juin 1960, 
des divers dchelons du Service des Voies Navigables, 
A ~ D I R E C T I O N l 

B ... 

K Gestion de l'entierete du Service. 
Persennel technique I un ingenieur et (ou) un officier 
de marine. 
1ere. SECTION w ETUDES PORTUAIRES ET HYDRAULIQUl!3. 
"Etudes et elaboration des projets de constructions . 

portuaires - Redaction des eahiers des charges -
Previsions budgetaires. 

"Etude du regime du fleuve et de ses affluents w 
Programme des constructions hydrauliques visant la 
regularisation des eours d'eau et la defense des 
rives des Voies NaYigables - etudes de projets ·et 
redaction des cahiers des charges. 

"Personnel technique a 2 i ngenieurs civils, 4 inge­
nieurs hydrauliciens et 2 of­
ficiers de marine. 

C - 2me. SECTION~ CONSTRUCTIONS HYDRAULIQUES ET 
PORTuAIRF.S. 
"Execution des travaux portuaires et hydrauliques 

executes en regie et contrSle des travaux confies 
a l'entreprise. 

- Personnel technique 1; ingenieurs civils,; con­
ducteurs de travaux et 10 agents 
de mattrise. 

D ~ 3me. SECTION" ARMEMENT ET APPROVISIONNEMENTS. 
~ Entretien et exploitation du materiel - Approvision­

nement en materiau:x:, outillage et materiel w Etude et 
etablissement des cahiers des charges. 

"Personnel technique a 3 efficiers de marine et 
1 conducteur OU ingenieur mecaw 
nicien. 

E w 4me. SECTION• HYDROGRAPHIE ET BALISAGE. 
- Etude et organisation du balisage - Am.enagement et 

entretien des passes navigables • Etude, elaboration 
et coordination des programmes des leves hyd.rographi­
ques du fleuve, de ses affluents, des lacs et de la 
e8te ~ Lutte contre la jacinthe d1 eau. 

- Personnel technique 1 3 officiers de marine • 

. . . / .. 
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F .. 5me • SECTION • BIEF IIARIT nm : 
I 

- Etude et execution des travaux de balisage depuis 1 1exutoire 
du fleuve jusque Katadi - Leves hydrographiques, SJ1.enagements 
et entretien des passes dans la region divagante • Entretien 
des acces aux quais et des infrastru.ctures portuaires de Banana, 
Boma et Matadi - Stabilisation du littoral entre Banana et 
Koanda - Exploitation du chantier naval et des ateliers de Boma 
pour l'entretien du materiel~ 

... Personnel technique: 10 officiers de marine, . 
1 ingenieur ou conducteur mecanicien, 

10 mecaniciens de marine, 
.2 conducteurs de travaux, 
8 chefs de chantiers. 

G" 6me. SECTION M BIEF MOYEN l 

- Etude et execution des travaux de balisage sur le Fleuve CONGO 
et le KASAI, ainsi que sur les affluents: UBANGI1 MONGALA, 
ITllIBIRI, LUWNGA, FIMI, KWANGO, KWILU, SANKURU, LULUA. 
Leves hydrographiques du Stanley-Pool, des acces a Port-Francqui 
et de plusieurs passes rocheuses du fleuve et du Kasai­
Entretien par dragages des acces des ports et des quais, notam­
ment a Leopoldville et Port-Francqui - Am.enagement par dragages 
ou curage de certaines voies d 1 eau, telles que l'Itim.biri et 
la Tshuapa • Exploitation du chantier naval et des ateliers 
de Leopoldville pour l'entretien du materiel" Lutte contre la 
jacinthe d'eau. 

- Personnel technique l 20 officiers de marine, 
10 mecaniciens de marine, 

1 conducteur-mecanicien et 
8 chefs de chantiers. 

' 
H" ?me~ SECTION ~ BIEF SUPERIEUR: 

- Etude et execution des travaux de balisage sur les secteurs 
du LUALABA: Ponthierville-Kindu et Kongolo-Bukam.a, ainsi que 
sur les lacs MOERO - TANGANYKA et KIVU. Levee hydrographiques 
des acces des ports lacustres et des passes rocheuses du Lualaba 
Entretien par dragages des quais et acces des ports et a.manage­
ment des passes du Lualaba par dragages et derochements ~ 
Protection du chenal de navigation dans les regions lacustres 
du Haut-Lualaba" Entretien du materiel par l'e:x:ploitation des 
ateliers mecaniques de Kindu et d'Albertville. 

- Personnel technique: 6 officiers de marine, 
4 mecaniciens de marine 
3 chefs de chantiers. 

X 
X X 

D*autre part, le materiel flottant utilise par les diverses aeti• 
vites du Service des Voies Navigables se repartit coIIDI1e indique 
au tableau ci-apres, suivant inventaires arr#tes a la date du 
31 decembre 1962 1 

.. / .. 
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I Designation I Biel I Biel I Biel lTot.lRemarques 
l l Marit. I Moyenl Sup. 1 I 
I I I l I I 
l Dragues marines I 4 I I 1 4 : 1 a declasser" 30 ans I I l I 

.., 
l 

1 I I I I J d•!ge 
l Dragues fluviales l ... I 3 1 3 I 6 I 3 a declasser ~ plus 
I I l l I t de 30 ans d•lge 
I Bateaux baliseu.rs: I 20 t 4 ~2? f 8 ~ant plus de 30 ans I l I 
l I l 1 1 1 d'!ge sont a moderni-
1 I l 1 l 1 ser ou a remplacer 
I Snag l»at I ... J 1 l .... 1 1 l -
I Remorqueurs 1 5 1 6 I 3 114 i 3 a remplacer 1 1 I I 1 
! Chalands logementl 15 I 9 I 10 134 I sous reserve de veri• 
J I l I 1 I fication de leur etat 
I 1 1 1 1 I actuel 
1 Sonnettes de battage 1 I 3 J 2 1 6 l 
l l 1 1 I 
I Chalands divers 1 17 l 13 l 12 142 I ... 
l Vedettes a moteurj l 1 1 I 
l 1 l J I 
l et embarcations 1 

?5 1128 I 38 241 I 
I diverses I I l 

.. 
J 

I J I l J I 
J J t I 1 l 
t I I I f I 
I l 122 I 190 I ?4 1386 I 
I I 1 I I 1 

Au 31 decembre 1962~ la valeur de ce materiel flottant etait 
estimee a 1.000.000.000.~ &s. c. 

0utre celui-ci, deux dragu.es fluviales d'une capacite de 300 m.3/ 
heure sont en construction a CHANIC Leopoldville et seront en service 
tin 1964. Leur coftt total sera de l'ordre de ?5 millions de &s. c. 

Il convient egalement de remarquer que, pour l'entretien de ce 
materiel, le Service des Voies Navigables dispose d 1 importants chantiers 
navals, a Boma et Leopoldville, et d 1ateliers mecaniques a Matadi, 
Bumba, Kindu et Albertville. 
III .. ENTRETIEN ET AMENAGEKENT D]B V0il!B NAVIGABLES. 

I 0 ~ Situation avant le 30 juin 1960 i 

Avant de proceder a l'examen de la situation actuelle 
sans doute est--il utile dtenoncer brievement les r,ul•ations 
effectuees entre les annees 1950 et 19601 epoque durant 
laquelle, le developpement des .voies d•eau prit un essor 
remarquable i 

A BIEF KA.RITD4E t 

a/~ mouillages des passes de la region divagante portes 
de 2a• a 30• I 

b/w etablissement d'un balisage nocturne depuis 1•estu­
aire du fleuve jusque Matadi ; 

.. / .. 
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c/w organisation rationnelle et poussee des travaux de 
stabilisation des rives de la presq~•11e de Banana et 
de la cSte entre Banana et Moanda; 

d/- a Banana 8 construction d'un port cargo avec quai 
de 75 etres; 

e/- a Boma · - • onstruction de 215 metres de quais en 
eau p:rofonde et de 105 metres de quai de 
ba1i•J;age; 

f/- a Mavadi - allongement de 560 metres vers l'aval, 
des quais pour navires de haute mer, et 
construction d 1un quai de batelage de 
120 metres en amont du port. 

B ~ BIEF MOYEN t 

a/- instauration d'un balisage nocturne, au moyen de films 
reflechissants •scotchlite•, sur le Fleuve~ le Kasa!, 
1 1 Itimbiri1 la Mongala, l 1Ubangi, la Lulonga, la ~pori 
la Maringa et le Kwilu, soit au ~otal, sur une dis" 
tance de 3600 k/m. de voies d 1 eau; 

b/ amelioration par dragages de la navigabilite de 
1 1 Itimbiri de maniere a rendre cette riviere navigable 
toute 1 1 annee; 

c/• amenagement du seuil rocheux de Likilli, sur la Mongala; 
d/- desnaga.ges sur 1•Itimbiri, l'I zia, le Kwilu, la Lubue 

et la Lomela; 
e/- a Leopoldville~ construction de 763 metres de nou" 

veaux quais au port publi~ 
ti~ a Lisala - construction d'un quai de 50 etres; 
g/w a StanleYVille w construction d'un quai de ;50 aetres 

~ a .la rive droite et amenagement de 

b/ .. a Aketi 
l' infras true tu.re -de la rive gauch 

- reconstruction et modernisation de 
l'infrastructure; 

i/- realisation de petits ouvrages d1 accostage a Bumba, 
Yan5ambi, Banningyille, Kikwit, Man5ai et Lusambo. 

C ... BIEF SUPERIEUR t 

a/- instauration d'un balisage lumineux par scotehlite 
sur le Lualaba, le Luapula et le lac Kivu; 

b/ .... etabliss.ement d 1 un balisage nocturne par bouees 1um1 .... 
neuses et phares e tiers sur les lacs Tanganyka et 
14~:ro; ' 

e/- amenagement par derochements de plusieurs passe·s ro ... 
cheuses entre Ponthierville et Kindu; 

d/~ stabilisation du chenal de navigation dans le lac 
Kisale par fixation des papyrus au moyen de dues 
d'albes; - -

e/w ealibrage par derochements, de la Lulruga a 1 1 exutoire 
du lac Tanganyka et construction d'un batardeau pr0e 
visoire; 

.. / .. 
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C/t-t 

i/-
j/..-

'k/-

1/ ... 
m/ 

... 

a Ponthierville - allongement du quai de 30 metres 
vers l'amont; 

a Lowat Elila et Kindu rive droite 
construction de piusieurs postes d'accostage en gabions 
cellulaires; 
A Albertville - elargissement du m8le et construction 

a Moba 
a Kalundu 

a Kigoma 

a Usumbura 
a Bukavu 

d 1un accostage pour petroliers; 
~ construction d 1 une estacade de 130 mts~; 
~ elargissement du m8le et des terre­

pleins du port; 
• (concession ex~belge) modernisation de 

1 infrastructure portuaire et de la 
superstructure; 

- construction d•un port interieur; 
- construction d'un port avec quai de 

100 metres, qui est toutefois reste 
inacheve par suite des evenements qui 
ont suivi l*accession du Congo A 
l'independance; 

n/~ a Goma construction d 1un quai provisoire; 
o/- a Kasenyi et lfahagi ~ (Lac Albert) constructions de 

jetees d'accostage. 

A ee qui precede, 11 convient egalement d1 ajouter les etudes 
realisees par la section d 1hydraulique fluviale, a saveir t 

~ le projet de liaison fluviale Stanleyville~Ponthierville; 
- le projet de liaison des biefs aval et amont du Kwango 

par l 1 amenagement des rapides de Kingushi; 
- les etudes preliminaires relatives A la creation d 1un 
, chenal de navigation pour navires a la rive droite du 

fleuve (ehenal MAXWELL) en aval de Boma. 

2° 8 EYolution de la situation depuis le 30 juin 1960. 

A~ BIEF MARITIUE. 
· Fin juillet 1960,. par suite de 11 arr3t des travaux 

d 1entretien des passes de la region divagante, les mouil­
lages minima tomberent rapidement de 30•00 a 27•oG•. 

Debut aodt, les dragages reprellJ{aient sous la direc~ 
tion d 1un personnel exclusivement congolais et le 15 
septembre, les mouillages de 30•00 etaient retablis. , 

Depuis lors, la situation fluctua en fonction des 
possibilites d 1 approvisionnements en combustibles, re~ 
changes, materiaux d*entretien, etc •• • , pour devenir 
particulierement critique en juin 1963, e~oque a laquelle 
les aouillages se trouverent reduits A 25'ooN et le 
balisage de nuit dut 3tre suspendu par manque des produits 
necessaires a la fabrication du gaz a etylene neeessaire 
a l'eclairage des fanaux. 

Des mesures radicales a.yant eta prises depuis lors, 
consistant notamment en l'octroi au Service des Voles 
Navigables d•un quota en devises et a l'assistanee finan~ 
ciere du Fonds d~Aide Allerieaine, les quatre dragues dont 
trois etaient immobilisees, furent remises en service fin 
juillet 1963. 

. .. / .. 
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A la date du 31 decembre, lea mouillages etaient reaontes a 28•oo•, 
et le balisage lumineux retabli. 

Il n'en reste pas moins que, pour pouvoir assurer de maniere 
permanente, des profondeurs minima de trente pieds, les moyens 
de dragages actuels sont insuffisants. 

Comm.e nous l'avons vu, ceux-ci consistent en quatre dragues 
marines autoporteuses~ dont une de 550 •3 et trois de 800 •3• 
qui doivent draguer annuellement plus de 5.000.000 de metres cubes 
de sable. Or celle de 550 •3 a 30 ans d•Age et devra sous peu 3tre 
declassee, d•autre part une de 800 •3 est fortement handicapee du 
fait d 'un grave accident survenu a ses chaudieres en 1956. 

Aussi faut~11 envisager des a present, un renforcement des 
moyens de dragages du Bief Maritime par 1•acquisition de deux 
nouvelles Unites. Oette question a d1 ailleurs deja fait 1 1objet 
d 1une etude approfondie et le colt de l 1acquisition de ce materiel 
se chiffrerait a environ 2.800.000 dollars U.S.A. 

Pour terminer en ce qui concerne l'entretien de la voie 
navigable au Bas"Oongo9 il faut mentionner lt pr~ l~•• des frontie-­
res, qui yest intlmeaent lie. Oelui~ci trouve son origine dans 
lea dispositions de 1 1art. 3 du traite du 25 mai 1891, conclu entre 
l 1 Etat Independant du Congo et le Portugal. Oelui-ei prevoit notam• 
ment que depuis l'embouchure du fleuve jusque Noqui, la frontiere 
entre Congo et l'Angola est constituee par la •1i;ne mofenne du 
chenal de navigation generalement suivi par des b timen s de grand 
tirant a•eau•. 

Les :implications de ees dispositions sur l'entretien de la 
voie navigable ont ete exposees en detail dans une note et un ·. 
lettre adressees par le Ministre des Travaux Publics au Ministre 
des Affaires Etrangeres de la Republique du Congo~ et dont je 
joins des copies en annexes. 

B. BIEF MOYEN • 

Au BIEF MOYEN1 les premieres difficultes surgirent des juillet 1960 
et resultaient de la situation politique qui emp cha ltentretien 
du balisage notamment dans la province de Stanleyville et sur le 
Haut~Kasat. ~ 

Par la suite• les deficiences en matiere d 1approvisionnements 
en rechanges provoquerent l'immobilisation de 60¼ du materiel 
affecte au balisage et aux dragages. Celles-ci resulterent d'une 
part, d'une nette insu:f'fisance des credits budgetaires alloues 
au service et d'autre part de carences du Departement de l'Economie 
en ce qui concern l'octroi de licences d1 importation pour du 
materiel et des rechanges dont la necessite ne faisait aucun doute. 

Depuis juillet 196?~ la situation a evolue favorablement gr~ce 
a une intervention financiere des NATIONS UNIES et a l 1 obtention 
d 1une convention d 1 octroi de devises par le Conseil Monetaire. 
Elle est toutefois encore loin d 4 &tre satisfaisante et l'une des 
principa esdifficultes resulte de la suspension de l'aide ameri~ 
caine, qui a entrave le reapprovisionneaent en rechangest moteurs 
et prod.uits divers d'origine u.s.A • .. 

Dans cette Section, le materiel est quantitativement suffisant 
pour les besoins du balisage. Toutefois six anciens bateaux~bali~ 
seurs chauffant encore au bois doivent ltre motorises et modernises. 
Ence qui concerne les dragages, deux unites ~gees de plus de 
trente ans sont declassees, mais seront remplacees dans le courant 
de 19641 par deux dragues modemes actuellement en construction 
dans un chantier de Leopoldville. · 

.. ; .. 
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0 .. BIEF SUPERIEUR. 
Des septembre 1960, les voies d'eau du Bief Superieur echappaient 
a l'autorite de la direction de Leopoldville, par suite d'une part 
de la secession Katangaise et d'autre part, des evenements politiques 
de la province du Maniema. 

Cette autorite ne fut retablie que debut 1962 et il faut recon­
na!tre que le personnel de cette sectio cons rva un sens exemplaire 
de la discipline et de sa dependance vis•a-vis de 1•autorit, centrale. 

Sau! quelques instruments d1hydro,raphie saisis par les ndlitaires 
de 1 A.N.c., le patrimoine fut, dans 1 ensemble ~arde intae~. Toutefois 
le manque de credits et la penurie de matieres d entretien ne perJ1.i~ 
rent pas d1 effectuer les carenages periodiques du materiel flottant. 

. . 
Sur le Bief Ponthierville•Kindu, 25 balises fixes en ma9onnerie 

sont a reconstruire. Quoique disposant des credits neeessaires octroyes 
par 1•0.B.u.c., les travaux n'ont pu 8tre executes jusqu•a present 
par suite des hadtes eaux exceptionnelles de ces deux dernieres annees. 

Surles lacs Tanganyka et Moero, le retablissement du balisage 
lumineux se heurte a des problemes de caractere administratif et 
technique qui sont toutefois en voie d 1 ~tre solutionnes. 

Quant aux unites affeetees au balisage et aux dragages des divers 
seeteurs de la Section du Bief Superieur1 ayant de 30 a 40 us d•ige 
et ehauffant encore en bois, elles sont desu•tes et d 1un rendement 
extr3mement reduit. Aussi est-il indispensable de proceder d•urgence 
a leur remplaeement par 11 acquisition du materiel flottant ei-apres a 
• un bateau-baliseur a moteur pour le secteur Ponthierville-Kindu; 
~ un bateau-baliseur a moteur pour le secteur Kongolo•Bukama; 
- une drague autoporteuse, a benne preneuse~ pour le lac Tanganyka. 

Le codt de ce materiel, dont 1•etude est terminee et le finance• 
~ ment demande a la C.E.E~, a ete estime a 1~500.000 dollars U.S.A! 

IV• SITUATION DU PERSONNEL TECHNIQUE. 
Jusqu'au ;o juin 1960, les effectifs congolais de l'ensemble du Service 

' des Voies Navigables, qui se chiffrent a environ 2500 hommes, se trou" 
vaient encadres par 115 technieiens. 

Lors des evenements et des desordres qui suivirent l'accessioa 
~ du Congo a l'independance, il est . a remarquer que dans l'ensemble, 

le personnel eongolais du service~ resta correct et discipline. 
; La mise en place des nouvelles autorites s'opera trlts ealmement, 

eelles~ci desirant sincerement et sollicitant la collaboration de ceux 
qui les avaient form.es et diriges jusqu•alors. 

Il faut d'ailleurs tres objectivement reconnattre que la 
technique des congolais, dont la plupart comptaient de nombreuses 
annees de service, avait ete tres poussee aux Voies Navigables. 
Ce personnel possedait en outre un sens remarquable de 1 1autorite et 
de la discipline et c•est ce qui explique sans doute qu1 apres le 
;o juin 1960, les activites du Service des Voies Navigables se pou.r­
suivirent sans heurts et quasi normalement. 

Il n'en reste cependant pas moins que fin juillet 1960, le cadre 
des techniciens restes sur place etait reduit a 13 unites. 
Depuis lors, ce nombre oscilla entre 13 et 18 et ace sujet, il con­
vient sans doute de relever que la plupart des demandes et propositions 
d'etoffement de ce cadre ne re~urent pratiquement aucune suite de la 
part des departements competents du Gouvernement Congolais. 
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Actuellement, gr~ce au recrutement de cinq experts O.N.u.c., 
ce chiffre atteint encore seize unites, mais il reste nettement 
en dessous des besoins. 

Le tableau ci-apres reprend la situation du cadre technique 
tel qu'il existait avant l'independance et exprime les besoins 
actuels du services 

a- esoins 
Qualification tion au actuals 

1 jusque 131/12/63 I 1 
11260 1 I l l 
J I I I . I 

Officiers de marine et l 1 I I 1 
hydrographes I 45 I 6 I 13 ! 7 I . 
Ingenieurs de genie-civil 6 I 2 I 

3 
I 1 l 

I I I I 
Ingenieurs hydrauliciensl 4 I .. I 1 I 1 l 
Conducteurs de genie-civil 5 I 1 I 3 

1 2 1 
1 I I 1 

Conducteurs OU ingenieurs I " I 1 I l 
mecaniciens 1 2 I - 1 2 I 2 1 

Mecaniciens de marine et1 I I 1 l 
l I . 1 I 1 motoristes 1 28 I 3 I 6 I 3 I 

Electricians I ·3 I 1 I 2 I 1 I 
Chaudronniers I 6 l 1 I 2 1 1 I 

1 I l 1~ I 
Mecaniciens-ajusteurs 1 6 I - I .. l .. I 
Chefs de chantiers l 10 I 2 1 

5 
I 3 1 

l I I 1 I 
I 1 l I l 
I I I I I 

Totamc s 1 115 1 16 I 37 I I 
I I I 1 1 

~----------------------------------------------------
Le probleme crucial du Service des Voies Navigables est done 

celui des cadres techniques superieurs. Or il ne pourra trouver 
sa solution dans un esprit national que par la formation d•elements 
congolais i ingenieurs, officiers de marine~ ingenieurs techniciens, 
mecaniciens de marine et conducteurs civils. Ceux-ci sont actuel­
lement en formatio dans les ecoles congolaises et etrangeres mais 
- il n'est nullement temeraire d'affirmer · qu'il faudra encore 
au moins cinq annees avant qu1 ils ne soient en mesure d'assurer 
la releve des techniciens etrangers. 

En attendant, le rSle de ces derniers sera, non seulement 
de fournir aux dirigeants congolais l'aide technique dont ceux-ci 
ont besoin, mais egalement d assurer la promotion professionnelle 
et sociale des cadres inferieurs desquels sortiront incontestablement 
quelques elements d•elite capables de prendre egalement leur place 
dans la releve. 

X 
X X 

Jene puis terminer cet expose relatif a la structure et au 
r8le du Service des Voies Navigables, sans relever deux questions 
dont l'importance et les incidences sont loin d 13tre ne~ligeables 
en ce qui concerne 1 1 exploitation des voies d'eau. Il s agit du 
fonctionnement du servicede la marine et de l'epineux probleae de 
la jacinthe d'eau. 
V • SOISSION DU SERVICE DE LA KARINE. 

-· ./ .. 
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Avant le 30 juin 1960, le Service de Karine constituait en fait, 
la section de l'~spection de la navigation relevant du Service 
des Voies Navigables. Celle-ci avait dans ses attributions, 
!'application des textes legislatifs relatifs a la navigation, 
la gestion des commissariats maritimes et le pilotage sur le Bas~ 
Fleuve. Son chef, qui portait le titre de directeur de la marine, 
etait adjoint au chef du Service des Voies Navigables. 

A la faveur du desordre politique qui suivit l'accession du 
Congo a 1 1 independance, et sans qu'une decision administrative 
soit intervenue, le d.i:recteur de la marine provoqua deliberement 
la separation de sa section, du Service des Voies Navigables, en 
se plaQant sous l'autorite du Ministere des Transports et Communi­
cations. 

Parmi les activites qui eehapperent ainsi a la direction des 
Voies Navigables, se trouvait le pilotage du bas-fleuve dont le 
fonctionnement se trouve intimement lie a l'hydrographie et au 
balisage du fleuve. 

Aussi la separation de ces deux services -~~ leur rattacheaent 
chacun aun departement different engendreren"tt"ipse-facto une 
dispersion d'activites, qui auparavant,c•ncouraient par une etroite 
collaboration, a assurer lea conditions les plus favorables a la 
navigation, creant ainsi un etat de chose prejudiciable a une 
exploitation rationnelle et economique de la voie navigable. 

Les diverses tentatives entreprises jusqu'a present pour en 
revenir a l'ancienne situation se heurterent generalement a des 
considerations etrangeres a l'inter3t reel de la navigation et 
n'aboutirent pas. 
VI - PROBLEME DE LA JACINTHE n•EAu. 
C'est vers 1953 que furent constates les premiers symptomes de 
1 1 invasion de la jacinthe d 1 eau, mais en 1956 seulement que fut 
entreprise la lutte avec des moyens massifs, alors que le Fleuve 
Congo et plusieurs affluents etaient deja completement contam.ines 
par cette peste aquatique. 

Entretemps, le Congo avait fait appel a un expert am.ericain 
qui apres avoir procede a un exam.en aiprofondi du probleme, fournit 
les directives concernant les moyens a mettre en oeuvre pour entre­
prendre la lutte avec des chances de succes. . . 

Fin 1958, outre l'Itimbiri et la Kongala, 850 k/m. de fleuve 
etaient assainis, mais les travaux avaient entratne des depenses 
qui se chiffraient a trois millions de dollars U.S.A. Avant de 
poursuivre une action aussi codteuse, il fftt alors decide de limiter 
temporairement et a titre experimental, l'activite des brigades 
de travail a l'entretien des regions assainies. 

Ce systeme de surveillance fonctionna de maniere satisfaisante 
durant deux annees, mais ne permit toutefois pas de tirer des 
conclusions, ear divers rapportsdatant de debut 1960 faisaient 
etat de la reconstitution de foyers im.portants dans las regions 
traitees du Fleuve et de la Jlongala. 

Survint alors la periode troublee de juillet 1960 qui entraina 
le depart massif des cadres europeens . Dans la confusion et la 
desorganisation qui s'en- suivirent, la plupart des brigades se con­
finerent dans une hacti 'it6 res~u• •coapllte • 

.. / .. 
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De plus, les troubles politiques, notamm.ent dans la province Orientale, 
interdirent durant une assez longue periode1 1•acces du fleuve e 
am.ont de BUMBA, ainsi que de son affluent 1 Itimbiri. 

Il en resulta bient6t~ urut recrudescence de la proliferatio 
de la jacinthe d'eau dans ces regions. 

Par la suite, les diverses tentatives de reconstitutioA du 
dispositi! de destruction se heurterent a des difficult~ss soit de 
personnel, soit d'approvisionnement en herbicide, earburants ou 
rechanges pour le materiel. 

Actuellement plusieurs brigades se trouvent toujours sur place, 
mais leurs aetivites se bornent principalement a emp!cher une rein­
fectio assive des affluents. 

Dans l'etat actuel des choses, il faut tres objectivement recon­
nattre que, quelles que soient les raisons que l ' on pourrait evoquer, 
la eampagne de destruction de la jacinthe d~eau se solda par un 
echec. 

Il faut convenir egalement que le Congo ne dispose pas de moyens 
materials et financiers suffisamment puissants pour entreprendre avec 
des chances de succes, une nouvelle campagne de destruction massive 
de cette plante. D1ailleurs, des Pays comme les Etats-Unis~ le Bresil1 
la 'Thailande, le Soudan, l'Egypte et d'autres encore sans doute, 
qui connaissent egalement ce fleau, ont renonce a proceder a son 
extermination, reculant vraisemblablement devant les frais exhorbi­
tants qu'entra1nerait un tel projet sans pour autant avoir la garantie 
d 1 un resultat positif et surtout definitif. 

Pour ee qui concerne les inconvenients engendres par la pro­
liferatio de cette plante, en ce qui concerne l'exploitatioa de la 
voie d•eau, on peut les exprimer comm.e suit t 

- ennuis de propulsion des unites et des convois aux endroits ou 
la derive de ces plantes est intens; 

~ immersion des bouees de balisage et difficulte de reperage de 
celles-ci au moyen des radars; 

Il est toutefois . exclu que contrairement a certaines craintes qui 
furent formulees, il y ait lieu d~apprehender des blocages du fleuve 
par des amas de ces plantes. 
Quant aux moyens a mettre en oeuvre, dans la situation actuelle, 
pour faire face de maniere pratique et relativement effieace a cet 
etat de chose, je ne vois que les suivants: 

- limiter la destruction de la jacinthe a des z8nes tampons de fa~on 
a eviter !'infection des regions du fleuve et des affluents non 
encore contaminees; 

- etudier un systeme de balisage, et plus specialement un type de 
bouee..., susceptible d 1 echapper aux inconvenients suscites par 
11 accumulation des vegetations aquatiques, notamment a ltimmersio• 
et a la derive. 

X 

X X 
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VII. - EXPLOITATION DES VOIES DtEAu. 
Un simple coup a•oeil sur la carte au Congo perm.et ae constater 
que l'economie ie ce Pays est essentiellement liee a l'exploi­
tation de son hydrographie fluviale~ 

C'est d 1ailleu.rs le mo e e transport le plus economique 
et les statistiques indiquent qu'a la fin de la derniere decade, 
pres de trois millions de tonnes de marchandises etaient trans­
portees annuellement par voie d'eau. 
Les differents biefs de navigation sont exploites comme suit: 
A - par l'OTRACO: 

1° le Bas-Fleuve de Banana a Katadi, en service interieur; 
2° le Bief Leopoldville-Stanleyville qui1 . avec ses af­

fluents dont le principal est le Kasai, et ses sous­
affluents, represente quelque 11.000 tl. de rivieres 
navigables exploitees; 

3° le lac Kivu. 
B ... Ear la COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DES GRANDS LACS (F.F.L.): 

1° le secteur Ponthierville-Kindu; du Bief Superieur du 
Lualaba; 

2° le secteur Kongolo-Bukama, du Bief Superieu.r du Lualaba 
3~ le lac Tanganyka. 

A - OTRACO, (Office d1 exploitation des transports coloniaux) : 
1° HISTORI~UE: l'OTRACO fut cree par Arr3te Royal du 

20 avri 1935. Il s'agissait a l'origine d'une "institu­
tion publique autonome rev~tue de la personnalite civile, 
ayant pour objet l'exploitation au Congo belge et au 
Ruanda-Urund11 pour compte de la Colonie et des organis­
mes ou societes qui la lui cederont aux termes de con~ 
ventions particulieres, de tous services de transport, 
de manutention et tous services accessoir s•. 

Organisation tentaculaire, cet Office ne tarda pas 
a absorber tousles moyens de transports se trouvant 
dans sa z8ne d'exploitation. 

Par la suite, la loi organique du 12 juillet 1952 
lui octroie la personnalite civile et la qualite d 1 eta­
blissement public. Il acquiert des lors l'autonomie 
financiere et les pouvoirs de gestion et de propriete 
qu'il possede encore a l'heure actuelle. 

L•Etat se reservait toutefois un droit de tutelle 
administrative su.r la disposition du patrimoine, la 
gestion financiere et l'execution de toute decision 
contraire a la loi, aux statute_ OU a l 1 inter3t general. 

2° EXPLOIT TION DE LA NAVIGATION. 
a) Bas~fleuve (Bief Maritime) t Sur la section du 

Bas-Fleuve, l'OTRACO assure le service fluvial de 
transport de passagers et de marchandises. Il y 
exploite egalement les ports de Matadi, Boma et 
Banana. 

Les passagers sont achemines par deux vedettes 
rapides assurant un service journalier entre Matadi 
et Bom.a et bi-hebdomadaire entre Matadi et Banana • 

. . / .. 
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Les transports de marchandises s'effectuent au moyen de chalands 
fluviaux propulses par des unites automotrices du type "remorqueur 
de rade". Un remorqueur de haute mer, d 1une puissance de 1720 c.v. 
peut, en cas de besoin, pr~ter assistance aux navires de mer. 

Un chantier naval installe a Boma, disposant de six slips lon­
gitudinaux et d'un dock flottant de 1800 tonnes, assure l'entretien 
de la flottille. 
b) Biet de Leo oldville Bief Mo en I Ce reseau fluvial est de 

oin e pus mportant, ant par sa longueur que par le volume 
des transports de passagers et de marchandises, il dessert la 
peripherie et l'interieur .de la grande cuvette equatoriale, 
La diversite des rivieres, qui se manifeste dans le regime, 
la profondeur et la nature des fonds, la largeur, la nature des 
rives, etc •• de m me que les divers trafics qui s'y pratiquent, 
justifi'ent l opt:l,oa ~ d'un materiel et d 1un mode d'exploita­
tion appropri s a chacune a•elles. 

Le materiel en service sur ce reseau comporte presque 
exclusivement des bateaux a fond plat que nous pouvons grouper 
en bateaux munis de moyens mecaniques de propulsion et e cha­
lands. Ils ont generalement Leopoldville comme port d 1 attache. 

. ' 

Les premiers peuvent &tre classes en auto-porteurs et en 
remorqueurs1 ou pousseurs. Ils vont du porteur de 20 tonnes a 
celui de 800 tonnes et du remorqueur de 75 c.v. a celui de 
1200 c.v. en utilisant comme moyen de propulsion la machine a 
vapeur ou le moteur diesel et comme propulseur, la roue a aubes 
(fixes ou mobiles), 1 1helice ou le propulseur Voith-Schneider. 

Les remorqueurs et pousseurs du fleuve et du KasaI ont 
des puissances variant de 500 a 1200 c.v., tandis que ceux qui 
desservent les affluents .developpent de 75 a 200 c.v. et parfois 
plus. Quant aux chalands, leur capacite varie de 40 a 1200 ton­
nes. Ils sont generalement equipes soit pour le remorquage, 
soit pour la poussee. 

En fonction des caracteristiques et particularites de la 
voie d'eau, la navigation s'y pratique suivant une ou combinai­
son des methodes ci-apres: 

- amarrage a couple; 
- traction en fleche; 
- poussee simple; 
- poussee en convoi integre (Integrated Tow-

Boat). 
Les transports de passagers s'effectuent de plus en plus a 
bord des elements pousseurs et de chalands a passagers incorpo­
res aux convois integres. 

Il convient de signaler egalefilent que 16 unites desservant 
le Fleuve et le Kasa! sont equipees de cales froides et/ou 
frigorifiques dtun volume total de 1384 metres cubes. 
D'autre part, le service des affluents dispose de son cSte de 
49 bateaux totalisant 158 m3 de locaux refrigeres. 

Pour l'entretien de son materiel flottant naviguant sur 
le bief moyen, l'0TRAC0 dispose d'un important chantier naval a 
Leopoldville et d'un second a Coquilhatville. 

Com.me au Bief Maritime, l'exploitation de tousles ports 
fluviaux du Bief Moyen est assuree par l'0TRAC0. 
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c/-) Lac Kivu: Situe dans la region des Grands Lacs ce secteur 
est completement isole du reseau irincipal de 1loTRACO. 
En fait, il releve plut8t de la zo e d 1exploitation de la Cie. 
des Grands Lacs dont il est en qutlqne sorte le prolongement. 
Sa gestion en fdt confiee a l'OTRACO par l'A.R. du 24 juillet 
1946 et c•est a dater de cette epoque que s'effectua la moder­
nisation de son equipement et de sa flottille•·· 

Jusqu•a l'independance, l'OTRACO desservait toutes les 
localites riveraines du lac, y compris celles du Ruanda. 

Les deux ports principaux exploites par 1 10ffice sont 
BUKAVU et GOMA situes respectivement au sud et au nord du lac 
et distants de 108 k/m. 

Deux vedettes rapides et plusieurs chalands automoteurs 
amenages pour des courts trajets, assurent le trafie des pas­
sagers et les marchadises sont acheminees par convois remor­
ques et barges automotrices. 

Lea puissances des autoporteurs et remorqueurs varient de 
63 a 300 c.v. et les capacites de transport unitaires, de 28 a 
150 tonnes ·metriques. 

Un chantier naval disposant d1 un dock flottant de 300· ton­
nes assure l'entretien de ce materiel. 

3° - COMPOSITION DE LA FLOTTILLE, 

l 
l 
l 

Le tableau ci•apres indique la composition de la flottille de 
11 0TRACO a la date du 1er. janvier 1960. 

Type d 1Unites 1 Nombre 
f 
l 

!Port en ollrc'l l Puissance 
!" utile 1 en C.V. 
l(en tonnes metr.l 

a) Bas-Fleuve. 

l Vedettes a passagers etl 
1 remorqueurs 1 8 
1 Chalands de transports,: I 
1 pontons et alleges de 1 

92 1 chargement. 1 

I 100 
I 

b) Bief Leopoldville. 

1 Bateaux courriers, 1 
l autoporteurs, remor- I 
1 queurs et pousseurs I 188 
l Chalands: ordinaires, I 
l integres, citernes et ! 
1 a passagers ! 876 
1 I 

11.064 
'· , .. ~ l 

1 
I -
1 
! 
! 28.675 I 

I 28.675 
I 

1 
1 
I 9.760 
I 
1 
! 279.685 
! 

I 289.445 
l 

.. ; .. 

I 
l 
1 
I 
1 
I 

I 
I 

I 
t 
I 
l 
l 
1 
1 

l 
I 

54.261 

... 

54.261 
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Type d 1Unites 

Lac Kivu 

Vedettes a passagers, 
remorqueurs et cha-
lands automoteurs 
Chalands ordinaires 

1 
1 
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Nombre !Port en •lourd -~ t Puissance 

14 
40 

I utile I en C.V~ 
l(en tonnes metr. 
I I 

514 
1.646 

2.160 · 

1.84? .. 
1.847 

Le tableau suivant reprend les tonnages(en tonnes metriques) 
transportes respectivement au cours des annees 1959, 1962 et 

prevus pour 1963. les tonnages 

I Annee I Annee I Prevision 
Reseau I 1959 ! 1962 I 1963 

I I I . 
Bas-Fleuve ! 58.?85 I 4?.6441 52.000 
Bief Leopoldville I 1.591.575 I I 860.000 I l 855.299 I 
Pool (Leo-Brazza) 1 31.233 I 11.2221 7.500 
Lac Kivu l 48.4:;0 I l 28.000 1 I 23.0601 

(Transit Kalundu) ! 6?.464 I 21.1631 36.000 
I I I 
I 1 t 

5° A.YI$ ET CONSIDERATIONS CONCERNANT LA STRUCTURE Er LE FONCTION~ 
NEM'ENT DE t•oTRACO. 
Avant l'independancet l'exploitation de l'OTRACO accusait un 
deficit chronique de l'ordre de 235.000.000 ~s. par an. Celui-ci 
portait sur le port de Leopoldville; les voies fluviales, le 
reseau du Mayumbe et le reseau du Kivu. 

Cette situation avait en 1959, fortement emu les autorites 
gouvernementales qui a 1 1 epoque, formulerent les remarques sui­
vants : 

- l'Office est trop genereux avec l'argent de la com­
munaute; 

- ses depens es ne sont pas ramenees au niveau de celles 
que connattrait une gestion economique assuree par 
une entreprise privee; 

- il ne gere pas son affaire selon les methodes indus­
trielles et commerciales; 

- il adepte la solution du moindre effort qui consiste 
a augmenter tout simplement les tarifs • 

. . / .. 
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Elles demanderent que l'0TRAC0 applique une politique severe d'eco­
nomies et qu 1avant de faire appel aux usagers, il recherche lui-m3me 
au sein de sea entreprises, les ressources dont il a besoin notam­
ment par une rationalisation tres poussee de ses methodes dlexploi­
tation et par une elimination de tout gaspillage. 

Quant a sa politique salariale, ces mimes autorites estimerent 
que l'0ffice devait aligner lea remunerations de son personnel sur 
celles appliquees par le secteur prive; les augmentations successives 
de salaires octroyees par l'0TRAC0 etant qualifiees de dangereuses et 
de catastrophiques. Il eut mieux convenul plut8t iue d'augmenter les 
salaires, de relever la productivite de a main d oeuvre. 

Ces diverses considerations etaient sans aucun doute tres 
pertinentes, cart 
Debut 1960, le personnel de l'0TRAC0 se composait de pres de 24.000 
congolais et 1.100 europeens, ce qui alors deja depassait largement 
les besoins• 

. - Ses remunerations etaient de 50'/4 en moyenne superieures a eelles 
du prive; 

- il beneficiait de plus d1 un treizieme mois et d'une"participatio• 
aux benefices"• 

' < ' 

En outre, lea acquisitions de materiel, d equipement, avaie t 
ete faites de maniere ineonsideree, tant en ee qui concerne le mate­
riel roulant que fluvial. Il y eut notaTI1ID.ent des "michelines• qui e 
virent jamais le qongo, des locomotives de manoeuvres qui ne servirent 
pas, des bateaux fluviaux tres o~~teux pour lesquels des Unites plus 
modestes eussent rendu les m8mes services, et en 1960 environ 20% du 
materiel fluvial etait en chSmage~ 

Enfin, on ne voyait pas tres bien l'opportunite .d 1une adminis­
tration centrale tres coftteuse, siegeant a Bruxelles, qui etf.\it 
davantage consideree comme un fromage• qutune reelle necessite~ 

En janvier 1960, intervinrent quel9-ues reformes de structure 
mais il semble que 1 1 on n•ait pas aborde les problemes principatt et 
notamme t la formation et la promotion d'un personnel de releve 
congolais. 

~ . Quelques mois apres1 survenaient les evenements qui suivirent 
1•accession du Congo al independance. Des les premiers jours, ee fut 

J l,exode massif de la presque totalite des europeens, personnel de 
direction en tlte, employant remorqueurs et chalands 0TRAC0 pour 
transborder bagages, frigos et voitures a Brazzaville. Le spectacle 

e fut pas toujours tres edifiant! 
C'est dans ces conditions que s'opera la mise en place d 1un 

~ersonnel congolais, peu prepare a la lourde tlche qui l'attendait 
a la t3te d'un organisme qui necessitait une refonte complete de ses 
structures et 1 1application d'une politique d'austerite, notamment 
en matiere de remunerations. 

Il est certain que l'on ne pouvait demander aux congolais, 
inexperimentes, livres a eux-m~mes, manquant d'autorite et des compe­
tences necessaires, ce que leurs predecesseurs n'avaient pas ete 
a m~me de realiser. 

. ./ .. 
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Quant aux diverses solutions qui furent proposees par la suite, 
si elles visent notamment a mettre en place des techniciens etrangers 
dotes de pouvoirs et de responsabilite, elles ne semblent pas tenir 
compte de 1 1 element psychologique. La grande erreur, a mon avis 
fut d'avoir elabore ces projets sans le concours des congolais eux-memes 
premiers interesses a la question et je vois difficilement ceux-ci 
acceptant une mise sous tutelle d 1 etrangers, quelsqu'ils soient et 
quelles que soient leurs competences. 

Dans l'etat actuel des choses, les premieres mesures a prendre 
pour rendre a 1 OTRACO, une organisation rationnelle et efficiente me 
paraissent- 8tre les suivantes: 
- adaptation du personnel aux besoins reels de !'exploitation; 
- restauration de l'autorite et de l 1 esprit de discipline, tout spe-

cialement parmi le personnel navigant; 
- reorganisation des differenta departements suivant les necessites 

actuelles; 
- mise en place d•un personnel de cadre valable et competent, assiste 

de techniciens capables et experimentes, ayant 1 1 entiere confiance 
des Congolais (ce qui est loin d'atre le eas actuellement) et dont 

' 

il ne serait nullement exelu que certains soient designes par les 
Congolais eux-mSmes a des fonctions impliquant 1 1exercice de pouvoirs 

- reels et de responsabilites; 
- creation d'un departement specialement charge d'adapter le materiel 

aux besoins de l 1 exploitation et d'assurer son approvisionnement 
normal en rechanges, produits d'entretien et matieres de consommation. 

Certaine,sde ces mesures seront incontestablement impopulaires et 
exigeront beaucoup de courage et d 1abnegation de la part de ceux qui 
en prendront la responsabilite. Aussi devront-elles prealablement &tre 
assurees de l'appui entier et ineonditionnel des pouvoirs publics. 
B - COMPAGNIE DES CHEIIINS DE FER DU CONGO SUPERIEUR AUX GRANDS LACS 

AFRICllNS (C.F.L. J : •. 
Constituee le 4 janvier 1902, la COMPAGNIE DE3 GRANDS LACS avait 
pour objet principal la ~onstruction et l'exploitatioa des ehemins 
de fer ci-apres lui concedes i ,. 
a) - - - - - - - - - - - -
b) un chemin de fer reliant le fleuve Congo de Kabalo a Albertville, 

sur le lac Tanganyka; 
c) un chemin de fer de Stanley-.ille a Ponthierville; 
d) un chemin de fer de Kindu a Kongolo; 

L•acte de constitution prevoyait en outre que, 
• La Compagnie pourra egalement etablir un service de navigation 
"sur les biefs navigables pour relier les diverses lignes precitees 
• entre elles et a la tlte de ligne du chemin de fer du Katanga. 

M - - - - - - - - ~ - - - - • 

• La Oompagnie pourra egalement etablir un service de navigation 
• sur le bief secondair de Kibombo a Kasongo, ainsi que sur le 
• lac Tanganyka. 

. ./ .. 
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Ainsi que nous l'avons vu precedemmentt la C.F.L. exploite les deux 
biefs principaux du HautwLualaba. Elle abandonna en 1941 le bief Kibo" 
mbo-Kasonge, devenu peu rentable par suite du developpement des com-
munications routieres. · 

Au 1er. janvier 1960, sa flottille se repartissait comme suit 1 

... i-------------rf ~----,f..-P_o_r_t_e_n_l_ourd ___ f_-__ Pu_i_s_s_an_c_e ____ " 

1 Type d 'Unites 1 Nombre 1 utile 1 en c. V. 
t " 1 1 (en tonnes metr. 

a)" Haut~Lualaba 1 

1 Autoporteurs mixtes, I 
1 remorqueurs-, ehalands- l 
l motorises l 
1 Chalands earge, a pas .. I 
I l 
1 Sagers et a betail I 
I 1 

l 
I 

b) ... Lac Tangan;rka I 

I Autoporteurs mixtes, I 
I remorqueurs I 
~ Chalands carge 1 citer.,,, ~ 
l nes et alleges a betaill 
I 1 

28 

92 

120 

10 

33 

43 

1 
J 

1 
l 
1 
l 
I 
I 

1 
1 

2.405 

17.200 

19.605 

15.000 

l 
1 

l 
I 
l 
f 
I 
t 

I 
I 

5.a35 

@ 

5.a35 

... 

Ce materiel est entretenu par les ateliers et chantiers navals situes 
respeetivement a Kindu, Kongol• et Albertville. 

Il convient de remarquer que la flottille du Haut"Lualaba a subi 
le eontrecoup des evenements politiques qui se sont succ~eJ dans ies 
regions du Nord-Katanga. A Kabalo, un remorqueur fut coule a proximite 
du pont de Zofu et a Kongolo, un autoporteu~ mixte deriva dans les 
rapides. En eutre un bateau eourrier et un remorqueur sont encore 
actuellement eehoues sur la berge du port de Kongolo. 

~ 

Le tableau ci-apres reprend ies tonnages (en tonnes metriques) 
transportes depuis 1960 sur le reseau fluvial des Grands Lacs 1 

l J· Annee t Annee 1 Annee I Prevision 
l Reseau l 1960 1 . 1961 I 1962 ' l 1963 
l I I l i 
r Ponthierville~Kindut 102.036 I 21.443 l 29.901 I 37.000 

~ 1 
Kongolo .... Bukama l 18.052 I neant I 2.44-5 I 10.000 I I I ' 1 . 

1 Lac Tanganyka I 250.541 1 196.000 1 194.805 l 168.000 
I I I l l 

.. 
.. /. ·• . 
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Il ne fait pas de doute que 1 1 exploitation des voies d 1 eau9 de mSme 
diailleurs que celle des chemins de feri de la Cieo des Grands Lacs 
a subi une complet desorganisatioa et de graves prejudices occasionnes 
tant par les desordres politiques du Maniema 9 que par les evenements 
et destructions re~ultant de la secession Katangaiseo Mais il faut . 
reconnattre que grace au courage et a la discipline de son personnel, 
cette Societe sut faire face a 1tadversite et conserver une organisa~ 
tion et un materiel pr~ts A repondre aux besoins d 1une conjoncture 
economique plus fayorableo Aussi est~il souhaitable qu'elle trouve 
aupres des autorites responsables toute la comprehension et les appuis 
necess aires pour lui permettre de reprendre la place qu'elle occupait 
dans l'economie de la Nation Congolaiseo 
C ~ EXPLOITATION DES LACS OEROw EDOUARD- ET ALBERT o 

Je terminerai cet expose par quelques mots au sujet des lacs 
sus~nommes, dont l'exploitation, de par son caractere plus loca~ 
lise, est restee independante des deux grands organismes preciteso 
a) 8 Lac Albert g jusque 19601 une ligne de navigation assurait 

u.n service regulier de transport de passagers et de marchan~ 
dises entre Kasenyi et Butiaba (Uganda)o Elle .etait en quel~ 
que sorte le prolongement de la voie Mombassa-Kampala-Butiaba 
et desservait les regions de 1vEst de 1 1Iturio Le port de 
Kasenyi etait exploite par la Societe des Chemins de Fer viciw 
naux du Congo (VICICONGO) mais le bateau assurant le trafic 
battait pavillon anglaiso 

b)" 

En 1960, celui-ci fut demonte et transfere sur le lac 
Victoria et actuellement tout trafic de marchandises, par 
voie d'eau, a cease dans cette regio•o 

L1 exploitation de la p3che yest toutefois restee tres 
activeo 
Lac Edouard t Inclus dans la z8ne protegee du Pare national 
Albert , seule 1 1 exploitation de la ~che est autorisee sur 
ce lac. Elle s~y pratique toutefois au seul profit de la 
Cooperative des Pl cheries Indigenes du L c Edouard A Vitshumbi 
(Rutshuru)o . 

c) • Luapula-Mo~ro. : Ce bief constitue une voie navigable de 
2757cJm. d~ longueur desservant l'Est du Katangao Jusque 
1960 une ligne de navigatio , exploitee en regie , assurait 
le transpor t de passages et de marchandises entre Kasenga'i 
Kilwa et Pweto. Ce trafic ne fut toutefois jamais tres impo:r,-11 
tant, mais par contre, l'exploitation de la ~che prit au 
lac Moero un grand developpemento 

Malheureuse~n:t;, l etat d'insecurite regnant ctuellement 
dans ces regi01s et U•emt ~~ forcee de certaines popula8 
tions pra~\[Uant p-r·incipalement la .navigatioa et la p!che7 
ont s1upendu ees ~otiviteso · 

VIII~ CONr.JUSIONS o 
De tout temps, les voies d~eau ont ete les grai:,des arteres 

du §ommeree int~rnational et ·la navigatio f~t longtemps seule ~- relier 
les peuples a travers les frontieres~ s.. . . 

De m~me avec immense reseau hydrographique, la n~ture 
a dote le Congo d'un facteur economique inestimable, don~ 1•exploi~. 
tation et la mise en valeur rapide de ses vastes territoires, contr~ 
bu~ dans une tres large mesure A creer sa prosperite. 

o o/ oo 
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Trait d'union naturel entre les differentes ethnies congolaises, 
la navigation fluviale doit d1 autre part, contribuer a resserrer 
les liens entre les diverses communaui1es et raffermir l'unite 
de la natio. Facteur deeisif dans le developpement agricole et 
industriel, son rSle est capital dans l'avenir du Congo~ 

Aussi1 rien doit 3tr eglige et ucun effort ne doit 
8tre menage pour assurer la mise en valeu.r· et 1iexploitation harw 
monieu.se du reseau navigable congolais./~ 

Leopoldville, le 10 janvier 1963 

J.F. WARNIMONT" 
Expert O.N.u.o. ~ Go~seiller au:x: 

Voies Navigable·s du Cong • 

< t4t-- ~5 
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S. H. A. 

EXPOSE DE L'ORDRE DU JOUH IlU COMITE DU 14 JANVIER 64 

SUR LES FONDS DE CONIJ:REPARTIE A.I.D. 

INCIDENCE DE LA REFOBME MONETAIRE SUR LES l'-'LARCHES DE TRAV.i.UX 
PUBLICf'. :F'INJ..JifCES PAR L:F.,S FONDS DE CON'.11REPARTIB 

Le s etudes offectuees par le DepartGment des Travaux Publics 
(note du 30 Novembre 1963) ont montre que la devaluation du 
franc congolais allai t entrainer une hausse moyenne cle 120% 
des' prix unitaires des ouvrages de Travaux Publics." 

Lo Ministere des Travau.x Publics a :engage sur le pro.gramme ONUC-AID 
approuve, l'exeoution de 53 operations. 

Cinq d'entre elles, representant un investissement de 
104.245. 672 francs, son:t .t0;ril)in~es. 

Les 48 autres- operations ont re9h un commenc~ment d'execution, 
et les commandes ont ete passees pour un monta.nt nominal glo­
bal de 79 2.480.018 francs~·Compte tenu · des depenses deja li­
quidees, le reajustement provisoire de l'engagement nominal 
precedent s'eleve a 760.600.000 francs congolais, suivant de­
tail ~bli. :pa.r, arJ;-1.eurs. 

De son c~te, l'Ambassadc U.S.A. a engage au titre des opera­
tions approuvees sur le "Trust Fund11 une rnasse de depenses re­
ajustees ue 403.050 .000 francs. En outre, les services de l'US­
AID envisagent l 'engagement d'une nouvelle serie ··d 1operations 
sur le 11 Trust Fund11 , .,po,ur un montarlt de 129.250.000 francs • . 

Le tableau ci-apres resume la situation qui vient d'etre oxpo­
see. 

. .. I 



TR.A.VAUX PUBLICS ONUC - A. I.D. 

11.1l~BLE.f1.U RECAPITULATIF 

DE LA SITUATION DES J;,OlrnS DE CONTBEPARrPIE TITRE I 

li.U 15 JLNVIER 1964 

' I. OPEBJi.TION"S GEREES Pli.R LE GOUVERNEMENT CONGOLAIS 

Montant travaux t ~r mines au 31 Oc to bre 19 63 •• •• . •• •• 104.245. 672 
Montant nominal des operations approuvees et 
engageos ....... o •••••••••••••••••• • • • ••••••• • • • • o... . 792 •. 480.01 8 
Reajustemoht provisoire sur enga gement ••.•••.•• . •••• . .. 760. 600.000 
Cheque encaisse sur operation approuvee non 
engagee (US.AID - ENDA ) •••••••.•••.••.••.•••.•.• • •• ~- 22.800 .000 

II, OPER.A.TIONS GEREES P."i.R J\.MBASSADE U. S,A. (TRUST FUND) 

Ehgagemen~s reajustes 

Operations nouvelles 

••••• • •••• • ••••••••••• • ••• 0 •••• 

·4•·························•.•:.•• 

403.950.000 

129.250.000 

TOT.AL GENERAL •• · •••••• • . · t2: 21 2~ 425. 690 
====i::::=====z::=== 

En .regerd de ce dernier chiffre, il convient de rappeler que la 
totalite du credi t disponible sur l e Titre I attGint, suivant l es 
estimations fournies · par 1 'Junbassado U.S.A., un montarit global de 
2,430.000,000 f rancs. 

·· En con·clusion, les engagements de deperises r6ellement effectues 
sur le Titre I laissent appara1tre un disponible de : 
2.430.000,000 - 2.21 2.425-690 = fil 574.310 

... / 
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2. 0PERi.TI0NS ii.PPR0UVEES HON FlifGJi.GEES 

Ence qui concerne les operations approuvees avec ou sans 
reserve, et dont l'execution n'est pas entamee? appartena.nt 
a la liste D ou la liste E, il apparait que le solde dispo­
ni ble, soit 211.574.310 francs, est insuffisant pour en as­
surer la couve1:ture. 

Dans ces conditions, il est propose de suspendre 1 'execution 
de tout~s ces operations et de ne retenir qua les plus urgen­
tes d'entre elles, apres nouvel examen par le Comite. 

Cette decision, rendue imperative par les consequences de la 
devaluation monetaire, presente un caractere provisoire. Le 
programme 64 el a bore par le Depart em en t .des Travaux Publi .cs . 
doit en effet des maintenant faire 1 'objet d'une etude appro­
fondie en vue de la recherche des moyens de financement dans 
le cadre des accords a venir en matiere d'aide exterieure 
aux Travaux Publics du Congo. 

0 

0 0 

Il convient toutefois d'observer que la cadence de la liqui­
dation des _,depensQs de travaux sur fonds de contrepartie AID 
jusqu'au 30 Novembre 1963 etait de l'ordre de 45 millions de 
francs par mois. _ 

Compte . tenu de 1 'incidence de J.a devaluation 1 , @n peut estimer 
que cette cadenoe pass era en moyenne pour 1 1 annee 1964 a · · 
120.000.000 de francs congolais par mois, soit 1.440.000.000 de 
depenses liquidees pour 1 'annee 1964. Ce chiffre est inferieur 
a la masse ,des credits actuellement affectes aux operations 
de Travaux Publics en cours, soit 1.553.080.000 francs. 

On voit ainsi qu'une masse de fonds considerable se trouve 
gelee par les engagements, alors que la mise en oeuvro de ·ces 
fonds nec~ssitera un delai de plus d'un an. 

Min de permettre l'execution de certainos operations nouvel­
les de Trav1:J,ux Publics d'une urgence particuliere, il est pro­
pose au Comite de decider provisoirement et a titre exception­
nel l 1engagemen t en prefinancemen t de nouvelles depenses jus­
qu 'a· concurrence de 10% maJr.imum du montant global des credits 
deja attri bu6s sur les operations en cours. · 

... I 
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Parallelement, le Comite prendrait la resolution d'affecier 
en priorite l e s credits provenant de nouvelles aidos aces 
operations prefinanceos. 

Dans l' eventualite 01\1 a l a date du 3.0 Juin _196M · aucune ai.­
de nbuvello n'aurait pu etre affecteo aux T::rav11ux Publics, 

' alors le Cami te devra se reunir a nouveau pour deci der de 
comprimer lo .volume des op erations resta.nt a e xecuter de fa- .. 
90n a le t enir 0 n clessous du montant du credit r eellement 
disponi blo. 

N'OUVELLES OPJ'.DPJ'i.TIONS D 'URGENCE FRO PO SEES L L '-.APPROBli.TION . DU 
COMITE 

Dans l'optique qui vient d'etre exposes, il est propose au 
Comi te 1 'approbation d 'une li13te d 'operations nouvell.es d 'un 
montant · cumule de 280.000.000 francs , congolais, soit; 
217.574.310 francs reel_lement couverts par l e reliq_uat de cre­
dit disponible, plus 61.425.690 francs ouverts dans le cadre 
d~ la procedure de prefinancement defini!3 ci-dessus. 

La liste des operations proposees est la suivante: 

Port··· de 11atadi ....................... ~ ~ ...... o 

Port de B0rp.a ••••••••••••••••••••••••••••• ·• •••• 
Achevement route Bom~-Matadi ..••..•.••..•.•••• 
Route Popoka balca .............................. . 
Pont de Kongo lo •......... _ ................. ~ .... : 
Station de pompage Albertville •••••••..••••••• 
Centre Meteorcilogiqu.e •••••••..••••••. .••.•••.•• . 

~ 

Port de Matadi - Montant 2.500 . 000 francs 

2.500.000 
2.000.000 

47.000.000 
130.000.000 

. 70.000.000 ' 
6.000 ~000 

22.,500,000 . · 

280.000.000 
==========:c::::: 

560 ml de mur de quai neuf ont ete cons.trui ts avant 1 'inde:.. 
pendanco a 1 'aval des quais actudlement en e_x:pl oi tation. 

La mise en . service de cette nouve1le surface de quai neces- ; 
site certains amenageme'nts complementaires qui se poursui-:- . 
vent a cadence reduite depuis Septembre -1962. Le credit sol­
lici te a pour objet cle couvrir l~s depenses ·a.e placement . 
d 'une buse .Armco d 1assainissemGnt de cette nouvelle tranche 
de quai, ainsi que la pose des dalles donnant acces aux rna­
gasins. 

. .. I 
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L 'engorgement continuel dos su:daces d() quai du port de .Matadi 
constituc un arg~ment qui demontre l'urgonce de cet amenagement. 

Port- de Barna - Mont a.nt i 2.000.000 francs 

Il s 1ag~t la encore .de travaux d'amenagement d 'une nouvelle 
tranqhe de 215 metres lineaires de quai construite a 1 1amont 
du port actuel avant 112:s evenements de 19€0. 

Le credit sollici te permettra d 'effectuer les .etudes des desor­
dres qui ont affecte les f'iltres du talus situes sous le nouveau 
quai, et de definir la meilleure technique do travaux pour y rG~ 
me.di er. 

Ce credit pormettra egal0ment de proceder a des essais systema­
tiques de stabilisation du sable de remblais par injection de 
ciment~ 

i~chevement route Boma-Matadi - Montant: 47.000 . 000 francs 

Plusieurs dotations successives d'un montant cumule de 130 mil­
lions ont permis d 1entreprendre les travaux d'amenagement de 
la liaison routiere Boma-Matadi sur un peu plus de 50 kms. 

Une demande de dotation complementaire d'un montant de 30 mil­
lions a ete presente0 en Juin 1963 et n'a jamais re9u l'agrement 
du Comi te. 

Actuellement, 1 'Entreprise a tormine completement les travaux? 
ot, a engage a cette fin une masse de depcnses r eajustees qui 
s 1eleve a 47 millions de francs congolais, a SGS propres risques 
et perils etant donne que 1 'll,dministration ne pouvai t lui dormer, 
faute de credit, d'ordre f erme a cet effet. 

Au stade actuel, alors que les depenses encourues ont ete veri­
fiees et reconnues exactes, · il est de stricte equite que le 
Gouvernement Con golais rembourse a 1 'Entreprise les depensos 
qu'elle a consenties sur sa propre initiative pour terminer la 
route J3oma-Ma tadi. 

Tel est l'objet de la requete presentee pour un credit de 47 
millions de francs congolais au titre de cette operation • 

. . . I 
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Route Popokabaka - Montant : 130 . 000.000 francs 

Il s'agit de l'acces a la region agricole du Kwango le long 
de la frontiere ~ngolaise. Il convient ae mettre particulie­
rement 1 'accent sur le _fai t que 1 'Entreprise Dumon V~mder Vin 
est actuell ement occupee a terminer un marche de travaux d 1a­
menagement de l a rout& Leo-KGnge ~t que cette entreprise se 
trouve basee a pied d'oeuvre 7 sur la rive droite du Kwango, a 
proxirnite du carrefour de la route devant atteindre Popokabaka. 

L'F.ntreprise Dumon Vander Vin vase trouver bientot sans tra­
vail. .La dotation proposee permettrai t de la maintenir em ac-
.. ti vi t e pendant une periode de 1 'ordre ·de 6 rnois jugee de natu-
re a permettre a la Societe de trouver c 1ici la un foyer d'ac­
tivite a la rnesure de sos rnoyens. 

x.:tant donne _que 1 1Entreprise Durnon Vander Vi'n constitue· le 
principal sinon le seul element de concurrence qui parmetde 
maintenir le ni veau des prix des travaux routiers dans des li­
mi tes relativement raisonnables 7 nous crayons devoir insister 
par ti culieremen t sur. 1 'opportuni te - de pro curer . du tr1rv::ail a 
cette Soci ete en ·accordant le . crecli t sollici te au titre de la 
rou.te Po:pokabaka. 

Le fai.t . que 1 1Entreprise se trouve actuellement basee a pied 
d'oeuvre permettra de tirer le maximum de profit du credit 
sollicite, en reduisant pratiquement a neant les importantes 
deponses habi tuelles d 'installati.on de chantier et de trans­
port du materiel lourd. 

L 1interet de 1 1amenagement de la route de Popokabaka est de­
cri t dans le document particulier remis aux membres du Comi te, 

Pont de Kongolo - Montant : 70.000.000 francs' 

Ce pro jet a deja ete presente au Corni te avec toutes les justi­
fi cations econorniques util0s . Nous rappelons simplement que 
d'une part, ce pont a supporte un trafic superieur a 200.ooo ­
tonne13 en 1957 e t que d ·' autre part les etudes viennent d'etre 
terrninees et le dossier technique est pret on vue d'une consul­
tation d 1entreprises. 

,, 
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Station de pompage Albertville - Montant: 6.000.000 francs 

On sait que lo niveau du lac Tanganika est en train de monter 
a une allure exceptionnellement acceleree. On s'attend mainte­
nant, al ors que l e niveau des eaux atteint la cote 776,20, ace 
q ue h l ni veau maximum de 19 63 soi t depas s e de pl us cle 80 cm. 

Dans ces conditions, la station de pom:page de la Regideso se­
rai t immanquablement noyee et mise hors d 1usage, car implantee 
dans le lac mcme, sides travaux de protection n'etaient enta­
Mes immediatement. 

Le credit sollici te a pour objet d 'entreprendI·e les travaux 
d'endiguement indispensables pour sauvegarder si possible la 
station de pompage, suivant l'etude technique etablie par les 
Services Regideso a Elisabethville. 

Centro d'.Analyses Meteorologiques - Montant : 22.500.000 francs 

Il s'agit d 1un projet deja approuve au cours du Comite du mois 
d 1 0ctobre 1963, mais pour lequel les hausses de prix consecu­
tives a la devaluation de Novembre n'ont pas permis la passa­
tion du contrat d'entreprise. Etant donne 1 1importance et 1 1ur­
gence de cet amenagement qui doi t concourir a la formation des 
meteorologistes Congolais, il est propose de reajuster lemon­
tant du credit en vue de permettre le demarrage immediat des 
travaux~ 

4. PIDBLEMES DE TRESORERIE DES ENTREPRISES DE TRAVLUX PUBLICS 

Suite a la devaluation 1 d 1importantos ontrepriaeo de travaux 
Publics connaisnent de graves dif£ioultes de tresorerie qu 1elles 
no sont pas on oosure de vaincre sans aide exterieure. 

Il est propose au Comi te d I emettre un avis favorable a 1 1,,ctroi 
par le Gouvernsment Congolais d'avancesau titre des marches 
passes sur fonds de contrepartie. Ces avances seraient consen­
t:i,es sur agrement par le Ministre des Travaux Publics et par 
l'ONUC des justifications et garanties requises. 

Leopoldville, le 17 Janvier 1964. 
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