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OPBERATION DES NATIONS UNIES UNITED NATIONS OPERATION
AU CONGO IN THE CONGO

BOITE POSTALE 7248
3 LEOPOLDVILLE
REPUBLIQUE DU CONGO

CABLE : ONUC. LEOPOLDVILLE

PW/3664/201.22 Le 13 Janvier 1964

As Monsieur S. Habib Ahmed, Chef des Opérations Civiles

DE: M.E. Larcher, Chef de la Section des Travaux Publicsfqguhgui_giyihw,

OBJET: Rapport sur l'organisation, l'entretien et 1'éxploitation
des Voies Navigables au Congo

Comme suite & la requéte dont vous avez bien voulu m'en-
tretenir au paragraphe 4 de votre mémo N° 1701/63 en date du 13 Dé=-
cembre 1963, il m'est agréable de vous soumettre ci-joint, en deux
exemplaires, le rapport en date du 10 Janvier 1964 rédigé par M.
Warnimont, expert ONUC aux Voies Navigables.

Ce document apporte de nombreux renseignements intéressants
4 propos de l'état du service des Voies Navigables et de 1'Otraco, il
suggére en outre des mesures concrédtes en vue de la remise en ordre
de ces grands services publics.

En ce qui concerne le point particulier du Service des Voies
Navigables, qui reléve proprement de la compétence du Département des
Travaux Publics, il apparait que le principal problédme est celui posé
par la necessité de recruter 21 experts supplémentaires allant du Chef
de chantier aux Officiers de Marine, pendant une période estimée & en-

viron 5 ans. R TRl

A ce stade, il est permis de se demander si, étant donné
1ltextréme importance des transports par voie d'eau pour 1l'économie du
Congo, nous n'aurions pas intér&t, & l'intérieur et dans la limite
globale des postes proposés sur le budget 64 & une épogque ol nos mo-
yens d'action auprés du service des Voies Navigables se trouvaient plus
réduits, & accepter 1'idée d'une mutation de postes dans le but de
mieux satisfaire les besoins du service des Voies Navigables.

Par ailleurs, étant donné qu'une partie de 1l'étude de M.
Warnimont traite des problémes d'exploitation, lesquels sont de la
compétence du Département des Transports et Communications, je suggére
que copie de ce rapport soit communiqué, si vous y &tes favorable, a
M. Boskoviec, Conseiller Principal aux Transports, pour sa bonne infor=—
mation.
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REPUBLIQUE DU CONGO
MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS
GOUVERNEMENT CENTRAL
SERVICE DES VOIES NAVIGABLES

DIRECTION (=
RAPPORT SUR L*ORGANISATION, L*ENTRETIEN ET
LYEXPLO PATION DES VOLES NAVIGABLES AU CONGO o=

I° - APERCU SUCCINCT RELATIF AU RESEAU DES VOIES NAVIGABLES
COWGOLAIS. =

Le réseau fluvial et lacustre congolals a une longueur totale
qui peut 8tre estimée & 23,000 k/m, dont 14,500 environ sont
considérés comme navigables, Il se subdivise en trois bassins
hydrographiques distincts dénommés “BIEFS", répartis comme
suit @

I° » BIEF MARITIME t d'une longueur de 148 k/m., permettant
aux navires de mer d'accéder aux ports de BOMA et de
MATADI,

2° « BIEF MOYEN qui eouvre toute la cuvette centrale
Congolaise et dont le réseau navigable a un développement
voisin de 12,000 k/me Celui=ci se répartit entre deux axes
principaux, & savoir le fleuve CONGO jusque Stanleyville
et son principal affluent le KASAI jusque Port-Francqui et
Charlesville, ayant chacun de nombreux affluents et sous-’
affluents,

3° « BIEF SUPERIEUR % comportant le Congo=supérieur, dénommé
Tualaba, avec ses deux sections navigables, de Ponthiervile
le & Kindu (305 k/m.) et de Kongolo g Bukama (655 k/m.),
ainsi que les lacs MOERO, TANGANYKA, KIVU, EDOUARD e?%
ALBERT développant 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 Etre maintenus que par des dragages intensifs,
Entre Boma et Matadi, le fleuve est encaissé et coule
dans un 1lit essentiellement rocheux et de caractére stable.
Les mouillages de trente pieds & 1%'étiage y sont garantis
mais sont vraisemblablement nettement supérieurs,

Les voies fluviales intérieures sont classées suivant
les trois subdivisions ci=aprés, en rapport avec les mouil=-
lages offerts au cours des périodes successives de hautes -
et de basses eaux ¢

« la premiére, avec des minima de 20 dms aux H.E. et
13 dms aux B.Es permet 1'utilisation sur 2350 k/m.,
d'Unités de 750 & 1250 tonnes métriques de charges
Elle comprend principalenent le fleuve et le Kasafl
Jusque Port=Francquij;

= la seconde avec des minima respectifs de 15 et 10 dms,
est accessible sur 6,900 k/m., aux Unités de 150 a
375 tonnes de charge,

../l.




II° =

-2-

Elle comprend le Lualaba, le Kasal de Port-~Francqui a
Charlesville et les principaux affluents;

= la troisiéme, avec des minima respectifs de 12 et 8 dms
autorise sur 3650 k/m., l'exploitation de petites Unités
de 50 tonnes et moins, jusque 150 tonnes de charge.
Elle comprend les secteurs amont de nombreux affluents,
ainsi que la plupart des sous-affluents,

Cette classification des voies fluviales ne constitue
toutefois pas une régle absolue quant & l'affectation des
différents types d'Unités, mais on admet gque l%'accessibilité
d'une rividre s'entend en ce sens gue les Unités fluviales

uvent y cireuler pendant au moins quatre mois de l'année
geplaine charge et, sauf eas exceptionnels, ne sont jamais
utilisées au dessous de la moitié de leur capacité.
On arrive ainsi & un coefficient d'utilisation annuel moyen
de 75% du tonnage net.

Sur les lacs de 1'Est du Congo, les profondeurs sont
trés variables, mais on peut retenir que sur les laes
PANG KIVU et ALBERT, le tirant d'eau maximum admis
est de 1l'ordre de 36 dms, soit douze pieds et encore celui-ci
n*este~il limité que par 3es mouillages des ports. Les Unités
qui y pratiquent la navigation commerciale sont du type
b&timents de mer destinés au ecabotage.

Sur les laes MOERO et EDOUARD, se pratique surtout
ltexploitation de la p&che, ainsi d'ailleurs qu'au lae
ALBERT,

L*étendue et la densité de ce réseau hydrographique
naturel, unique au monde, constituent sans aucun doute le
facteur le plus important, voire m&€me vital, du développement
de 1'économie du Conge. Aussi, esteil inutile de souligner
1'intér8t majeur que revét une organisation rationnelle et
harmonieuse de sa gestion et de son exploitation!

Or, un premier point & remarquer est que la plupart de
ces voies de communications chevauchent sur plusieurs proe=
vinces. On peut déja en conclure gu'une gestion rationnelle
et efficace ne peut s'accomoder d*entraves résultant de
démarcations administratives, gu'elle doit porter sur l'en=
semble du réseau et conserver & celui-ci son caractére d'homoe
généité, C'est sur ce principe que fut basée la structure du
Service des Voies Navigables.

SERVICE DES VOIES NAVIGABLES ~ ORGANISATION,

C'est le Service des Voies Navigables, relevant du
Ministére des TRAVAUX PUBLICS, qui est chargé de la gestion
et de l'entretien du réseaun fiuvial. Ce service est qualifié
et spécialisé pour l1l'étude des conditions de navigabilité,
1l'aménagement, l'entretien et l'amélioration des voies d‘eau
accessibles & la navigation, ainsi que les études et conse
tructions portuaires,

Ses attributions sont fixées et détaillées par 1l'Ordone
nance n° ?1/349 du 2 novembre 1957 (B.A. n° 50 du 14/12/1957,
page 2332).

Organiquement, il est composé d'ume direction assistée
de 3 quatre sections d'études et de contr8le, Emn eutre
trois sections régionales d'exécution exercent respectivenent
leurs activités dans chacun des bassins hydrographiques
définis cieavant par les Biefs,
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Alors que la direction est établie & Léopoldville, les trois
sections d'exécution ont leurs siéges & Boma, pour le Bief
Maritime = Léopoldville pour le Bief Moyen « Albertville,
pour le Bief Supérieur,

Ses activités requiérent le concours de spécialistes idm
génie eivil, d’officiersde marine et d'un cadre de maltrise,

Je reprends ci-aprés les attributions et la eéﬁiﬁéitibn,

suivant le cadre organique en vigueur jusqu'au 30 juin 1960,
des divers échelons du Service des Voies Navigables 3

A « DIRECTIONE:
Gestion de l'entidreté du Service.

Persennel technique : un ingénieur et (ou) un officier
de marine.

B ~ 4dre, SECTION - ETUDES PORTUAIRES ET HYDRAULIQUES,

- Etudes et élaboration des projets de constructions
portuaires -~ Rédaction des cahiers des charges =~
Prévisions budgétaires.

- Etude du régime du fleuve et de ses affluents =
Programme des constructions hydrauligues visant la
régularisation des cours d'eau et la défense des
rives des Voies Nawvigables = études de projets et
rédaction des cahiers des charges.

- Personnel technique g3 2 ingénieurs civils, 4 ingé-
nieurs hydrauliciens et 2 of=-
ficiers de marine,

C = 2me, SECTION = CONSTRUCTIONS HYDRAULIQUES ET
PORTUATRES

L]

« BExécution des travaux portuaires et hydrauliques
exécutés en régie et contrfle des travaux confiés
a l'entreprise.

- Personnel technique 3 3 ingénieurs civilsy 3 con=
ducteurs de travaux et 10 agents
de maftrise.

D « 3me, SECTION = ARMEMENT ET APPROVISTONNEMENTS.

« Entretien et exploitation du matériel « Approvision-
nement en matériaux, outillage et matériel = Etude et
établissement des cahiers des charges,

- Personnel technique 3§ 3 efficiers de marine et
1 conducteur ou ingénieur méca=
nicien,

E « 4me, SECTION - HYDROGRAPHIE ET BALISAGE,

- Etude et organisation du balisage = Aménagement et
entretien des passes navigables = Etude, glaboration
et coordination des programmes des levés hydrographie-
ques du fleuve, de ses affluents, des laes et de la
c8te « Lutte contre la jacinthe d'eau,

- Personnel technique g3 3 officiers de marine.

0./..




F = Sme, SECTION - BIEF MARITIME :

- Etude et exécution des travaux de balisage depuis l'exutoire
du fleuve jusque Matadi « Levés hydrographiques, aménagements
et entretien des passes dans la région divagante « Entretien
des accés aux quais et des infrastructures portuaires de Banana,
Boma et Matadi - Stabilisation du littoral entre Banana et
Moanda = Exploitation du chantier naval et des ateliers de Boma
pour l'entretien du matériel.

- Personnel technique ¢ 10 officiers de marine,
1 ingénieur ou conducteur mécanicien,
10 mécaniciens de marine,
2 conducteurs de travaux,
8 chefs de chantiers.

G - 6me, SECTION - BIEF MOYEN ¢
- Etude et exécution des travaux de balisage sur le Fleuve CONGO
et le KASAI, ainsi que sur les affluents : UBANGI, MONGALA,
IPIMBIRI, LULONGA, FIMI, KWANGO, KWILU, SANKURU, LULUA.

; Levés hydrographiques du Stamley-Pool, des accés & Port-Francqui
et de plusieurs passes rocheuses du fleuve et du Kasai-
Entretien par dragages des accés des ports et des guais, notam-
ment & Léopoldville et Port-Francqul = Aménagement par aragagea
ou curage de certaines voies d%eau, telles que 1'Itimbiri et
la Tshuapa = Exploitation du chantier naval et des ateliers
de Léopoldville pour l'entretien du matériel - Lutte contre la
Jjacinthe d'eau. |

« Personnel technique ¢ 20 officiers de marine,
10 mécaniciens de marine,
1 conduc teur-mécanicien et
8 chefs de chantiers,

H e~ 7me, SECTION - BIEF SUPERIEUR 3

- Etude et exécution des travaux de balisage sur les secteurs
du LUALABA : Ponthierville-Kindu et Kongolo-Bukama, ainsi que
sur les lacs MOERO - TANGANYKA et KIVU, Levés hydrographiques
. des accés des ports lacustres et des passes rocheuses du Iualaba
Entretien par dragages des quais et accés des ports et aménage-
- ment des passes du Lualaba par dragages et dérochements =
Protection du chenal de navigation dans les régions lacustres
du HauteLualaba - Entretien du matériel par l'exploitation des
ateliers mécaniques de Kindu et d'Albertville.

= Personnel technique t 6 officiers de marine;
4 mécaniciens de marine
5 chefs de chantiers.

X
X p

D*autre part, le matériel flottant utilisé par les diverses acti-
vités du Service des Voies Navigables se répartit comme indiqué
au tableau ci-aprés, suivant inventaires arr€tés a la date du

1 décembre 1962 %

0./0.
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] Désignation I Bief 1| Bief | Bief ITot.lRemarques

! | Marit.! Moyen! Sup. ! |

] 1 | ! ] |

; Dragues marines : 4 : - i - i 4 } 1.& déclasser = 30 ans
I ! I ! } g 4'8ge

| Dragues fluviales! = P 16 1 3 a déclasser = plus
! ! ! ] l ! de 30 ans d%8ge

{ Bateaux baliseurs} 3 { 20 i S ;27 { 8 ayant plus de 30 ans
1 1 ; { 1 | ser ou a4 remplacer

! Snag bat R e I = 11 1 =

: Remorqueurs i 5 i 6 } 3 ;14 } 3 & remplacer

! Chalands logement! 15 | 9 I 10 134 | sous réserve de vérie-
| 1 ! ! 1 | fication de leur état
l ] 1 I | I actuel

} Sonnettes de battage 1 } 3 i 2 } 6 } -

! Chalands divers | 17 1 13 1 12 142 | =

{ Vedettes & noteur{ { } : }

s Shveebter S owgt lngc Dag g b

! 1 1 1 i

: SRR

T 1 % 4 T ! |

I 1 122 1190 | 74 1386 |

! 1 ] ] l I

Au %1 décembre 1962, la valeur de ce matériel flottant était
estimée a 1,0004000,000+= Frse Cs

Qutre celui~ci, deux dragues fluviales d'une capacité de 300 m3/
heure sont en construction & CHANIC Léopoldville et seront en service
fin 1964, Leur coflt total sera de l'ordre de 75 millions de frs. Ce.

Il convient également de remarquer que, pour l'entretien de ce
matériel, le Service des Voies Navigables dispose d*importants chantiers
navals, 3 Boma et Léopoldville, et d'ateliers mécaniques & Matadi,
Bumba, Kindu et Albertville.

III » ENTRETIEN ET AMENAGEMENT DES VOIES NAVIGABLES,
I° « Situation avant le 30 juim 1960 3
' Avant de procéder & l'examen de la situation actuelle
sans doute est=il utile d*énmoncer bridvement les r‘llllations

effectuées entre les anmnées 1950 et 1960, épogque durant
laquelle, le développement des voies d%eau prit un essor

remarquable 3
A » BIEF MARIT t
a/= mouillages des passes de la région divagante portés
de 28% a 30°* j
b/= établissement d'un balisage nocturne depuis 1l%estu-
aire du fleuve jusque Matadi
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¢/- organisation rationnelle et poussée des travaux de
stabilisation des rives de la presqu'ile de Banana et
de la c8te entre Banana et Moanda ;

d/- & Banana =~ construction d'un port cargo avec quai
de 75 métres;

e/=- & Boma <~ eonstruction de 215 métres de guais en
::F rofonde et de 105 métres de guai de
: :
f/= & Matadi - allongement de 560 métres vers l'aval,
des quais pour navires de haute mer, et
construction d'un quai de batelage de
120 métres en amont du port.

B - BIEF MOYEN 1
a/= instauration d'un balisage nocturne, au moyen de films
réfléchissants "scotchlite"™,; sur le Fleuve, le Kasa¥,
1'Itimbiri, la Mongala, 1'Ubangi, la Iulonga, la Bopori
la Maringa et le Kwilu, soit au botal, sur une dise
tance de 3600 k/m, de voies d'eau;

b/« amélioration par dragages de la navigabilité de
1'Itimbiri de manidre & rendre cette rividre navigable
toute 1l'année;

¢/= aménagement du seuil rocheux de Likimi, sur la Mongalaj;

d/=- desnagages sur 1'Itimbiri, 1%'Inzia, le Kwilu, la Lubue
et la Lomelag

e/- & Léopoldville - construction de 763 métres de nou=
veaux quais au port publiey

f/= & Lisala - construction d'un quai de 50 métres;

g/« & Stanleyville = construction d'un quai de 350 métres
a4 la rive droite et aménagement de
1'infrastructure de la rive gauchey

h/= & Aketi « reconstruction et modernisation de
1*infrastruc tures;

i/= réalisation de petits ouvrages d'accostage & Bumba,
Yangambi, Banningville, Kikwit, Mangai et Lusambo.

C « BIEF SUPERIEUR 3

a/= instauration d'un balisage lumineux par seotchlite
sur le Lualaba, le Luapula et le lac Kivuj

b/= établissement d'un balisage nocturne par bouées lumi-
ﬁ:usca et phares c8tiers sur les lacs Tanganyka et
ero}

¢/~ aménagement par dérochements de plusieurs passes ro=
cheuses entre Ponthierville et Kindu;

d/« stabilisation du chenal de navigation dans le lae
Kisale par fixation des papyrus au moyen de ducs
d%albes;

e/= calibrage par dérochements, de la Lukuga & l'exutoire
du lac Tanganyka et construction d'un batardeau pro=-
visoire;

.l/..
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¢/- & Ponthierville = allongement du quai de 30 mdtres
vers l'amont;

- g/~ & Lowa, Elila et Kindu rive droite
construction de plusieurs postes d'accostage em gabions
cellulaires;

h/= & Albertville - élargissement du m8le et construction
d'un accostage pour pétroliers;

i/- & Moba « gonstruction d'une estacade de 130 mts.;

-~ j/= A Kalundu = élargissement du mfle et des terre-
pleins du port;

i k/= & Kigoma = (concession exebelge) modernisation de
1'infrastructure portuaire et de la
superstructures

1/= & Usumbura -~ construction d%un port intérieur;
m/« & Bukavu « construction d'un port avec gquai de
¢ 100 métres, qui est toutefois resté

inachevé par suite des événements qui
ont suivi l%accessiom du Congo &
1'indépendance;

n/= & Goma = construction d'un quai provisoire;

o/= & Kasenyi et Mahagi ~ (Lac Albert) constructions de
jetées d'accostage.

A ce qui précéde, il convient également d'ajouter les &tudes
réalisées par la section d'hydraulique fluviale, & saveir 3

= le projet de liaison fluviale Stanleyville«Ponthierville;
- le projet de liaison des biefs aval et amont du Kwango
par l'aménagement des rapides de Kingushij;

- les études préliminaires relatives & la création d'un
chenal de navigation pour naviresa la rive droite du
fleuve (chenal MAXWELL) en aval de Boma.

2° « Evolution de la situation depuis le 30 juin 1960.

A - BIEF MARITIME,

~ Pin juillet 1960, par suite de l'arr8t des travaux
d'entretien des passes de la région divagante, les mouil-
lages minima tombérent rapidement de 30%co a 57'06'.

Début aoflt, les dragages reprenfaient sous la direce
tion d'un personnel exclusivement congolais et le 15
septembre, les mouillages de 30%00 étaient rétablis,

Depuis lors, la situation fluctua en fonction des
possibilités d'approvisionnements en combustibles, re-
changes, matériaux d'entretien, etc..«, zour devenir
particuiiérenent critique en juin 1963, poque a4 laquelle
les mouillages se trouvérent réduits & 25% 0" et le
balisage de nuit dut €tre suspendu par manque des produits
nécessaires & la fabricatiom du gaz aeétyléne nécessaire
a4 1%'éclairage des fanaux,

Des mesures radicales ayant été prises depuis lors,
consistant notamment en 1l'octroi au Service des Voies
Navigables d'un guota en devises et & l%assistance finane
ciére du Fonds d'Alde Américaine, les quatre dragues dont
trois étaient immobilisées, furent remises en service fin
Juillet 1963,
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A la date du 31 décembre, les mouillages étaient remontés a 28%0",
et le balisage lumineux rétabli,

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

Comme nous l'avons vu, ceux-—ci consistent en quatre dragues
marines autoporteuses, dont une de 550 m3 et trois de 800 m3,
qui doivent draguer annuellement plus de 5,000,000 de métres cubes
de sable. Or celle de 550 m3 & 30 ans d'8ge et devra sous peu 8tre
déclassée, d'autre part une de 800 m3 est fortement handicapée du
fait d'un grave accident survenu & ses chaudiéres en 1956,

Aussi faute=il envisager dés & présent, un renforcement des
moyens de dragages du Bief Maritime ?ar l%'acquisition de deux
nouvelles Unités, Cette question a d'ailleurs déja fait 1l'objet
d'une étude approfondie et le coflt de l'acquisition de ce matériel
se chiffrerait a envirom 2,800,000 dollars U.S.4A.

Pour terminer en ce qui concerne l'entretien de la voie
navigable au Bas~Congo, il faut mentionner le prohléme des frontide
res, qui y est - intimement 1ié, Celui=ci trouve son origine dans
les dispositions de l'art. 3 du traité du 25 mai 1891, conclu entre
1'Etat Indépendant du Congo et le Portugale. Celui-ci prévoit notam~
ment que depuis l'embouchure du fleuve jusque Nogqui, la frontidre
entre Congo et 1'Angola est constituée par la '1%§%§ noienns du
chenal de navigation généralement suivi par des iments de grand
Tiran eau” .

Les implications de ces dispositions sur l'entretien de la
voie navigable ont été exposées en détail dans une note et une
lettre adressées par le Ministre des Travaux Publics au Ministre

des Affaires Etrangdres de la République du Congo, et dont jJe
joins des copies en annexes,

Be BIEF MOYEN,

Au BIEF MOYEN, les premiéres difficultés surgirent dés juillet 1960
et réaultaien% de la situation politique qui emp8cha l'entretien
du balisage notamment dans la province de Stanleyville et sur le
Hagut-Kasal,

Par la suite, les déficiences en matiére d'approvisionnements
en rechanges provoquérent l'immobilisation de 60% du matériel
affecté au balisage et aux dragages. Celleseci résultérent d'une
party, d'une nette insuffisance des crédits budgétaires alloués
au service et d'autre part de carences du Département de l1'Economie
en ce qui concerne l'octroi de licences d'importatiom pour du
matériel et des rechanges dont la nécessité ne faisait aucum doute. |

Depuis Jjuillet 1963, la situation a évolué favorablement grfice

a4 une intervention financidre des NATIONS UNIES et & l'obtention
d*une conventionm d%octroi de devises par le Conseil Monétaire.
Elle est toutefois encore loin d'8tre satisfaisante et 1l%une des
principalesdifficultés résulte de la suspension de 1'aide améri-
caine, qui a entravé le réapprovisionnement en rechanges, moteurs
et produits divers d'origine U.S.A.

Dans cette Section, le matériel est quantitativement suffisant
pour les besoins du ballsasc. Toutefois, six anciens bateaux=bali-
seurs chauffant encore au bois doivent stre motorisés et modernisés.
En ce qui concerne les dragages, deux unités &Agées de plus de
trente ans sont déclassées, mais seront remplacées dans le courant
de 1964, par deux draguas modernes actuellement en construction
dans un chantier de Léopoldville, '
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C - BIEF SUPERIEUR,

Dés septembre 1960, les voies d'eau du Bief Supérieur échappaient

4 1l'autorité de la direction de Léopoldville, par suite d'une part

de la secession Katangaise et d'autre part, des évinements politiques
de la province du Maniema,

Cette autorité ne fut rétablie que début 1962 et il faut recon-
naftre que le persomnnel de cette section conserva un sens exemplaire
de la discipline et de sa dépendance vis~a-vis de l'autorité centrale.

Sauf quelques instruments d'hydrographia saisis par les militaires
de 1*A,N,Cey, le patrimoine fut, dans l'ensemble §ardé intact. Toutefois
le manque de crédits et la pénurie de matiéres d'entretien me permi-
rent pas d'effectuer les carénages périodiques du matériel flottant.

Sur le Bief Pomthierville=Kindu, 25 balises fixes en magonnerie
sont a4 recomstruire. Quoique disposant des crédits nécessaires octroyés
par 1'0,N.U.C., les travaux n'ont pu &tre exécutés jusqu'a présent
par suite des hafites eaux exceptionnelles de ces deux dernieres années,

Sur les lacs Tanganyka et Moero, le rétablissement du balisage
lumineux se heurte a ges problémes de caractére administratif et
technique qui sont toutefois em voie d'8tre solutionnés.

Quant aux unités affectées au balisage et aux dragages des divers
secteurs de la Section du Bief Supérieur, ayant de 30 & 40 ams d*8ge
et chauffant encore en bois, elles sont aéaultea et d'un rendement
extrémement réduit. Aussi est-il indispensable de procéder d'urgence
a4 leur remplacement par l'acquisition du matériel flottant ci-aprés 3

= un bateau-baliseur A moteur pour le secteur Ponthierville-Kinduj
- un bateau=baliseur & moteur pour le secteur Kongolo=Bukama;
- une drague autoporteuse, & benne preneuse, pour le lac Tanganyka.

Le cofit de ce matériel, dont 1'étude est terminée et le finance=
ment demandé 3 la CeEeEey a été estimé & 1,500,000 dollars U.S.A.

IV - SITUATION DU PERSONNEL TECHNIQUE.

Jusqu'au 30 juin 1960, les effectifs congolais de l'ensemble du Service
des Voies Navigables, qui se chiffrent & emvirom 2500 hommes, Se trouw
vaient encadrés par %15 techniciens.,

Lors des événements et des désordres qui suivirent l'accessioa
du Congo & l'indépendance, il est & remarquer que dans 1l'emnsemble,
le personnel congolais du service, resta correct et discipliné,
La mise en place des nouvelles autorités s'opéra trés calmement
celles=ci désirant sincérement et sollicitant la collaboration de ceux
qui les avaient formés et dirigés jusqu®alors.

Il faut d'ailleurs trés objectivement reconnaftre que la formationm
technique des congolais, dont la plupart comptaient de nombreuses
années de service, avait été trés poussée aux Voies Havigables.

Ce persomnel poaSSdait en outre un sens remarquable de l'autorité et
de la discipline et c'est ce qui explique sans doute qulaprés le

30 juin 1960, les activités du Service des Voies Navigables se pour-
suivirent sans heurts et quasi normalement.

Il n'en reste cependant pas moins gque fin juillet 1960, le cadre
des techniciens restés sur place était réduit & 13 unités,
Depuis lors, ce nombre oscilla entre 13 et 18 et a ce sujet, il con-
vient sans doute de relever que la plupart des demandes et propositions
d'étoffement de ce cadre ne regurent pratiquement aucune suite de la
part des départements compévents du Gouvernement Congolais,
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Actuellement, grice au recrutement de cing experts O0.N.U.Ce.,
ce chiffre atteint encore seize unités, mais il reste nettement
en dessous des besoins.

Le tableau ci-aprés reprend la situation du cadre technique
tel qu'il existait avant l'indépendance et exprim& les besoins
actuels du service 3

Tadre BTTua- | Besolns

) a
E Qualification normal { tion au E actuels Erecruter {
! I jusque 131/12/63 | ! !
! 11960 | 1 |
i I ke ¢ I I
| Officiers de marine et | ! ! ! !
1 hydrographes ! 45 ! 6 ! 13 ! 7 !
! Ingénieurs de génie-civil 6 | 2 R gt {
! Ingénieurs hydrauliciens! & ] = ! 1 l 1 1
! Gongucteurs de géniewcivil 5 | 1 R T i
| Conducteurs ou ingénieurs ! ! ! !
! mécaniciens ! 2 1 - | 2 ! 2 1
! Mécaniciens de marine et } : : :
! Electriciens ! 3 i 1 ! 2 ] 1 !
: Chaudronniers } 6 i 4 } 2 % 1 i
| Mécaniciens-ajusteurs ! 6 B 3l | - ¥ 3. !
| Chefs de chantiers D Ag. - Hhag VoS, o :
1 ! | | ! !
1 1 ! ! 1
Totaux i 115 : 16 } 37 ; 21 }

Le probléme crucial du Service des Voies Navigables est dome
celui des cadres techniques supérieurs. Or il ne pourra trouver
sa solution dans un esprit national que par la formation d*éléments
congolais : ingénieurs, officiers de marine, ingémnieurs techniciens,
mécaniciens de marine et conducteurs civils, Ceux-ci sont actuel-
lement en formation dans les écoles congolaises et étrangires mais
=R il n'est nullement téméraire d'affirmmer qu'il faudra encore
au moins cing années avant gqu'ils ne soient en mesure d*assurer
la reléve des techniciens étrangers.

En attendant, le r8le de ces derniers sera, non seulement

de fournir aux dirigeants congolais l'aide technique dont ceux=ci
ont besoin, mais également d%assurer la promotion professionnelle
et sociale des cadres inférieurs desquels sortiront incontestablement
gquelques éléments d'élite capables de prendre également leur place
dans la reléve.

~ X
TR

Je ne puis terminer cet exposé relatif & la structure et au
r8le du Service des Voies Navigables, sans relever deux questions
dont 1l'importance et les incidences sont loin d*8tre négligeables
en ce qui concerne l'exploitation des voies d'eau. Il s'agit du
fonctionnement du servicede la marine et de 1l'épineux probléme de
la jacinthe d'eau.

V - SCISSION DU SERVICE DE LA MARINE,
-0/.0




Avant le 30 juin 1960, le Service de Marine constituait en fait,
la section de 1l'Inspection de la ravigation relevant du Service
des Voies Navigables. Celle-ci avait dans ses attributions
l*application des textes législatifs 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,
était adjoint au chef du Service des Voies Navigables.

A la faveur du désordre politique qui suivit l'accession du
Congo & l'indépendance, et sans qu'une décision administrative
soit intervenue, le directeur de la marine provoqua délibérément
la séparation de sa section, du Service des Voies Navigables, en
se plagant sous l'autorité du Ministére des Transports et Communi-
cations,

Parmi les activités qui échappérent ainsi a la direction des
Voies Navigables, se trouvait le pilotage du bas-fleuve doant le
fonctionnement se trouve intimement 1ié & 1'hydrographie et au
balisage du fleuve.

Aussi la séparation de ces deux servicesﬁﬁ{ leur rattachement
chacun & un département différent engendrérent*lipse-facto une
dispersion d'activités, qui auparavant,(encouraient par une étroite
collaboration, & assurer les conditions les plus favorables a la
navigation, créant ainsi un état de chose préjudiciable & une
exploitation rationnelle et économique de la voie navigable,

Les diverses tentatives entreprises jusqu'a présent pour en
revenir & l'ancienne situation se heurtdrent généralement & des
considérations étrangéres & 1'intér8t réel de 1la navigation et
n*aboutirent pas.

VI - PROBLEME DE LA JACINTHE D®EAU,

C'est vers 1953 que furent constatés les Xremiers symptomes de
1%'invasion de la jacinthe d'eau, mais en 1956 seulement que fut
entreprise la lutte avec des moyens massifsy alors que le Fleuve
Congo et plusieurs affluents étaient déja complétement contaminés
par cette pegte aquatique,

Entretemps, le Congo avait fait appel & un expert américain
qui aprés avoir procédé a un examen agprofondi du probléme, fournit
les directives concernant les moyens a mettre en oeuvre pour entre-
prendre la lutte avec des chances de succés,

Fin 1958, outre 1'Itimbiri et la Mongala, 822 k/m. de fleuve
étaient assainis, mais les travaux avaient entralné des dépenses

qui se chiffraient & trois millions de dollars U.S.A. Avant de
poursuivre une action aussi cofiteuse, il flit alors décidé de limiter
temporairement et & titre expérimental, l'activité des brigades

de travail & l'entretien des régions assainies,

Ce systéme de surveillance fonctionna de maniére satisfaisante
durant deux années, mais ne permit toutefois pas de tirer des
conclusions, car divers rapportsdatant de début 1960 faisaient
état de la reconstitution de foyers importants dans les régions
traitées du Fleuve et de la Mongala.

Survint alors la période troublée de juillet 1960 qui entraina
le départ massif des cadres européems, Dans la confusion et la
désorganisation qui s'en-suivirent, la plupart des brigades se con-
findrent dans une insctivité presgue compldte.
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De plus, les troubles politiques, notamment dans la province Orientale,
interdirent durant ume assez longue périodo‘ 1%accés du fleuve en
amont de BUMBA, ainsi que de som affluent 1°'Itimbiri.,

I1 en résulta bient8t, une recrudescence de la prolifération
de la jacinthe d'eau damns ces régioms.

Par la suite, les diverses tentatives de reconstitutioa du
dispositif de destruction se heurtdrent a des difficultés, soit de
personnel, soit d'approvisionnement en herbicide, carburants ou
rechanges pour le matériel.

Actuellement glusieurs brigades se trouvent tougours sur place;
mais leurs activités se borment principalement & empEcher une réine-
fection massive des affluents,

Dans 1'état actuel des choses, il faut trés objectivement recon=
naftre que, quelles que soient les raisons %ne 1'on pourrait évoguer,
éa campagne de destruction de la jacinthe d'eau se solda par umn

cheec.

Il faut convenir également que le Congo ne dispose pas de moyens
matériels et financiers suffisamment puissants pour entreprendre avee
des chances de succés, une nouvelle campagne de destruction massive
de cette plante. D’aiileurs, des Pays comme les Etats-Unis, le Brésil,
la Thailande, le Soudan, l'Egypte et d'autres encore sans doute,
qui connaissent également ce fléau, ont renoncé & procéder a soa
extermination, reculant vraisemblaﬁlemant devant les frais exhorbi=
tants qu'entrafnerait un tel projet sans pour autant avoir la garantie
d'un résultat positif et surtout définitif,

Pour ce qui concerne les inconvénients engendrés par la pro-
lifération de cette plante, en ce qui concerne l'exploitation de la
voie d'eau, on peut les exprimer comme suit @

- ennuis de propulsion des unités et des convois aux endroits ou
la dérive de ces plantes est intense;

- immersion des bouées de balisage et difficulté de repérage de
celles=ci au moyen des radarsj

I1 est toutefois exclu que contrairement a certaines craintes gui
furent formulées, il y ait lieu d%appréhender des blocages du fleuve
par des amas de ces plantes.

Quant aux moyens & mettre em oeuvre, dans la situation actuelle,
zour faire face de maniére pratique et relativement efficace & cet
tat de chose, je ne vois que les suivants

=~ limiter la destruction de la jacinthe & des z8nes tampons de fagon
a4 éviter l'infection des régions du fleuve et des affluents noa
encore contaminées;

- étudier un systéme de balisage; et plus spécialement un type de
bouée, susceptible d*échapper aux inconvénients suscités f;:
l'agcgmnlg:ion des végétations aquatiques, notamment & l%immersiom
et a dérive,




VII. - EXPLOITATION DES VOIES D*EAU,

Un simple coup d*oeil sur la carte du Congo permet de comstater
que l'économie de ce Pays est essentiellement liée a 1l'exploi-
tation de son hydrographie fluviale.

C'est d'ailleurs le mode de transport le plus économique
et les statistiques indiquent qu'a la fin de la derniére décade,
prés de trois millions de tonnes de marchandises étaient trans-
portées annuellement par voie d'eau.

Les différents biefs de navigation sont exploités comme suit
A - par 1'OTRACO 3

1° le Bas-=Fleuve de Banana & Matadi, en service intérieur;
2° le Bief Léopoldville=Stanleyville qui, avec ses af=-

. £luents dont le principal est le Kasai, et ses sous-
affluents, représente quelque 11.000 k/m. de riviéres
navigables exploitées;

3° le lac Kivu,

B ~ par la COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER DES GRANDS LACS (F.F.L.):

1° le secteur Ponthierville~Kindu; du Bief Supérieur du
Lualabaj

2° le secteur Kongolo=Bukama, du Bief Supérieur du Lualaba

3° le lac Tanganykae

A - OTRACO, (Office d'exploitation des transports colomiaux)

1° HISTORIQUE : 1'OTRACO fut créé par Arr8té Royal du

avr 935, Il s'agissait & 1l'origine d'une "institu-
tion publique autonome revEtue de la personnalité civile,
ayant pour objet l'exploitation au Congo belge et au
Ruanda~Urundi, pour compte de la Colonie et des organis-
mes ou sociét%a qui la lui céderont aux termes de con-
ventions particuliéres, de tous services de transport, |
de manutention et tous services accessoires™, |

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

Par la suite, la loi organique du 12 juillet 1952
Jui octroie la personnalité civile et la qualité d'éta-
blissement publiec. Il acquiert dés lors l'autonomie
financiére et les pouvoirs de gestion et de propriété
qu'il gosséde encore a l'heure actuelle.

L*Etat se réservait toutefois un droit de tutelle
administrative sur la disposition du patrimoine, la
gestion financiére et l'exécution de toute décision
contraire & la loi, aux statuts ou a 1'intérét général.

2° EXPLOITATION DE LA NAVIGATION,

' a) Bas=fleuve (Bief Maritime) t Sur la section du

as=Fleuve assure le service fluvial de
transport ae passagers et de marchandises, Il y
exploite également les ports de Matadi, Boma et
Banana, :

Les passagers sont acheminés par deux vedettes

rapides assurant un service journalier entre Matadi
et Boma et bi-hebdomadaire entre Matadi et Banana,
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Les tramsports de marchandises s'effectuent au moyen de chalands
fluviaux propulsés par des unités automotrices du type "remorqueur
de rade"., Un remorqueur de haute mer, d'une puissance de 1720 C.V.
peut, en cas de besoin, pr@ter assistance aux navires de mer.

Un chantier naval installé & Boma, disposant de six slips lon-
gitudinaux et d'un dock flottant de 1860 tonnes, assure l'entretien
de la flottille.

b) Bief de Léopoldville iBiet‘leen) t Ce réseau fluvial est de
Toin le plus important, tant par sa longueur que par le volume
des transports de passagers et de marchandises, il dessert la
périphérie et 1l'intérieur de la grande cuvette équatoriale,

La diversité des riviéres, qui se manifeste dans le régime,

la profondeur et la nature des fomds, la largeur, la nature des
rives etc..‘ de m8me que les divers trafics qui s'y pratiquent,
justi}ient 1%adoption » d'un matériel et d'un mode d'exploita-
tion appropriés- & chacune d%elles,

Le matériel en service sur ce réseau comporte presque
exclusivement des bateaux & fond plat que nous pouvons grouper
en bateaux munis de moyens mécanigues de propulsion et em cha-
landses Ils ont généralement Léopoldville comme port d'attache.

Les premiers peuvent &tre classés en auto-porteurs et enm
remorgueurs, ou pousseurs, Ils vont du porteur de 20 tonnes a
celui de 806 tonnes et du remorqueur de 75 C.V. & celui de
1200 C.V, en utilisant comme moyen de propulsiom la machine a
vapeur ou le moteur diesel et comme propulseur, la roue a aubes
(fixes ou mobiles), 1l'hélice ou le propulseur Voith-Schneider.

Les remorqueurs et pousseurs du fleuve et du Kasal ont
des puissances variant de 500 a 1200 C.V., tandis que ceux qui
desservent les affluents développent de 75 & 200 C.V, et parfois
plus. Quant aux chalands, leur capacité varie de 40 a 1200 ton=-
nes., Ils sont généralement équipés soit pour le remorquage,
soit pour la poussée,

En fonction des caractéristiques et particularités de la
voie d'eau, la navigation s'y pratique suivant une ou combinai=-
son des méthodes ci-aprés i

- amarrsge & couplej;

- traction en flgche;

-~ poussée simple;

- gouggée en convoi intégré (Integrated Tow-
oa .

Les transports de passagers s'effectuent de plus en plus &
bord des éléments pousseurs et de chalands & passagers incorpo=
rés aux convois intégrés,

I1 convient de signaler également gque 16 unités desservant
le Fleuve et le Kasal sont équipées de cales froides et/ou
frigorifiques d'un volume total de 1384 métres cubes,

D'autre part, le service des affluents dispose de son c8té de
49 bateaux totalisant 158 m3 de locaux réfrigérés.

Pour l'entretien de son matériel flottant naviguant sur
le bief moyen, 1'OTRACO dispose d'un important chantier naval a
Léopoldville et d'un second & Coquilbhatville,

Comme au Bief Maritime, l'exploitation de tous les ports
fluviaux du Bief Moyen est assurée par 1'OTRACO,
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¢/- ) Lac Kivu ¢ Situé dans la région des Grands Lacs! ce secteur
est complétement isolé du réseau principel de 1'OTRACO.
En fait, il reléve plutdt de la zgne d'exploitation de la Cie.
des Grands Lacs dont il est en quelgue; sorte le prolongement.
Sa gestion en ffit confiée & 1'OTRACO par 1'A.R. du 24 juillet
1946 et c'est & dater de cette époque que s'effectua la moder-
nisation de son équipement et de sa flottille;

Jusqu'a 1'indépendance, 1'OTRACO desservait toutes les
localités riveraines du lac, y compris celles du Ruanda.

Les deux ports principaux exploités par 1'0ffice sont
BUEKAVU et GOMA situés respectivement au sud et au nord du lac
et distants de 108 k/m.

Deux vedettes rapides et plusieurs chalands automoteurs
aménagés pour des courts trajets, assurent le trafic des pas-
aagers et les merchadises sont acheminées par convois remor-
qués et barges automotrices,

Les puissances des sutoporteurs et remorqueurs varient de
63 & 300 CoVs et les capacités de transport unitaires, de 28 a
150 tonnes métriques.

Un chantier naval disposant d'un dock flottant de 300 ton-
nes assure l'entretien de ce matériel.

3° ~ COMPOSITION DE LA FLOTTILLE,

Le tableau ci=aprés indique la composition de la flottille de
1*0TRACO & la date du 1er. janvier 1960.

i o8

Nombre |Port en elotirdd ! Puissance
! utile | en C,V,
|(en tonnes métr,.!

Type d'Unités

G e P ey
S v vew o

a) Bas=Fleuve,

1 | ! i 33
! Vedettes & passagers etl ! I
| remorqueurs L. 8 1 ~- l 44390
! Chalands de transporta,} { }
| pontons et alléges de | ; 1
| chargement, 1 92 ! 284,675 : -
| ! |
: 100 } 284675 } 44390
b) Bief Léopoldville.
{ Bateaux courriers, { ; :
y autoporteurs, remor- 1 1 1
| Queurs et pousseurs 188 1 9.760 1 544261
| Chalands ¢ ordinaires, ! ! !
! intégrés, citernes et | l !
} 4 passagers ; 876 i 279.685 } -
T | !
11.064 1 289.445 I 54,261
I 1 I

f./..
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! 1
Type d*Unités Nombre IPort en elofird ! Puissance
! utile I en C.V.

:(en tonnes métr.

W P peem S

c)

Lac Kivu

e

Vedettes & passagers,
remorqueurs et cha-

40

T 5 T

| ! ]

1 | l
lands automoteurs I 14 ! 4 | 14847
Chalends ordimaires | 40 | = 1.646 } .

] ] ; !

T T 1

: 54 { 2160 ; 1847

- TONNAGES TRANSPORTES.

Le tableau suivant reprend les tonnages(en tonnes métriques)
transportés respectivement au cours des années 1959, 1962 et
les tonnages prévus pour 1963,

T I Année T~ Année [T Prévision
: Réseau } 1959 i 1962 } 1963

] ; T ]

! Bas-=Fleuve ! 58.785 ! 47 6441 52,000
! Bief Léopoldville | 1.591.575 |  855.209;  860.000
i Pool (Léo=Brazza) ! 314233 | 1102221 74500
! Lac Kivu I 48,430 1 234060 28,000
|  (Pransit Kelundw) 1 67.464 | 211631 364000
; ! ! 1

\n
i

AVIS ET CONSIDERATIONS CONCERNANT LA STRUCTURE ET LE FONCTION-
NEMENT DE LTOTRACO <

2

Avant 1l'indépendance, l'exploitation de 1'OTRACC accusait un
déficit chronique de l'ordre de 235,000,000 frs. par ane. Celui-ci
portait sur le port de Léopoldville, les voies fluviales, le
réseau du Mayumbe et le réseau du Kivu,

Cette situation avait en 1959, fortement ému les autorités
gouvernementales qui & 1'époque, formulérent les remarques sui-
vants 3

- 1'0ffice est trop généreux avec l'argent de la com=
munauté;

- ses dépenses ne sont pas ramenées au niveau de celles
que connaftrait une gestiom économique assurée par
une entreprise privée;

- il ne gére pas son affaire selon les méthodes indus-
trielles et commercialess

- i1 adepte la solution du moindre effort qui comnsiste
& augmenter tout simplement les tarifs,

oo/--
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Elles demandérent que 1'OTRACO applique une politique sévére d'éco-
nomies et qu'avant de faire appel aux usagers, il recherche lui-méme
au sein de ses entreprises, les ressources dont il a beaoin; notan-
ment par une rationalisation trés poussée de ses méthodes d'exploi-
tation et par une élimination de tout gaspillage.

Quant & sa politique salariale, ces mémes autorités estimérent
que 1'Cffice devait aligner les rémunérations de son personnel sur
celles appliquées par le secteur privé; les sugmentations successives
de salaires octroyées par 1'0OTRACO étant qualifiées de dangereuses et
de catastrophiques. Il eut mieux convenu, plutdt que d'augmenter les
salaires, de relever la productivité de la main d'oeuvre,

Ces diverses considérations étaient sans aucun doute trés
pertinentes, car ¢

Début 1960, le personnel de 1'OTRACO se composait de prés de 24,000
congolais et 1,100 européens, ce qui alors déja dépassait largement
les besoinsj

- Ses rémunérations étaient de 50% en moyenne supérieures & celles
du privé;

« il béméficiait de plus d'un treizidme mois et d'une"participation
aux bénéfices",

En outre, les acquisitions de matériel, d*équipement, avaient
été faites de manidre inconsidérée, tant en ce qui concerme le maté-
riel roulant que fluvial, Il y eut notamment des "michelines™ qui ne
virent jamais le Congo, des locomotives de manoeuvres qui ne servirent
pas, des bateaux fluviaux trés ¢8@teux pour lesquels des Unités plus
modestes eussent rendu les m&mes services, et en 1960 environ 20% du
matériel fluvial était en chdmage.

Enfin, on ne voyait pas trés bien l'opportunité d*une adminis-
tration centrale trés cofiteuse, silgeant 3 Bruxelles, qui était
davantage considérée comme un “"fromage" qu'une réelle nécessité.

En janvier 1960! intervinrent quelques réformes de structure
mais il semble gque l'om n%ait pas abordé les problémes principatx et
notamment la formation et la promotiom d*un personnel de reléve
congolais,

Quelques mois aprés‘ survenaient les événements qui suivirent
1l*accession du Congo a l'indépendance, D2s les gremiers Jours, ce fut
1l*exode massif de la presque totalité des européens, personnei de
direction en t€te, employant remorqueurs et chalands OTRACO pour
transborder bagages, frigos et voitures & Brazzaville., Le spectacle
ne fut pas toujours trés édifiant!

C'est dans ces conditions gue s'opéra la mise en place d'un
ersonnel congolais, peu préparé & la lourde t8che qui l'attendait
g la t&8te d'un organisme qui nécessitait une refonte compléte de ses
structures et 1l'application d'une politique d'austérité, notamment

en matiére de rémunérations,

Il est certain que 1'on ne pouvait demander aux congolais,
inexpérimentés, livrés & eux-mémes, manquant d'autorité et des compé-
tences nécessaires, ce que leurs prédécesseurs n'aveient pas été
a4 méme de réaliser.

oo/-o
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Quant aux diverses solutions qui furent proposées par la suite,
si elles visent notamment & mettre en place des techniciens étrangers
dotés de pouvoirs et de responsabilité, elles ne semblent pas tenir
compte de 1'élément psychologique. La grande erreur, & mon avis
fut d'avoir élaboré ces projets sans le concours des congolais eux-mé&€mes
premiers intéressés a la question et je vois difficilement ceux=ci
acceptant une mise sous tutelle d'étrangers, quelsqu'ils soient et
quelles gue soient leurs compétences.

Dans 1'état actuel des choses, les premidres mesures & prendre
pour rendre & 1*OTRACO, une organisation rationnelle et efficiente me
paraissent 8tre les sulvantes $

- adaptation du personnel aux besoins réels de l'exploitation;

- restauration de l'autorité et de 1'esprit de discipline, tout spé-
ciaslement parmi le personnel navigant;

- réorganisation des différents départements suivant les nécessités
actuelles;

- mise en place d'un personnel de cadre valable et compétent, assisté
de techniciens capables et expérimentés, ayant l'entidre confiance
des Congolais (ce qui est loin d'8tre le cas actuellement) et dont
il ne serait nullement exclu gque certains soient désignés par les
Congolais.eux-mémes & des fonctions impliquant l'exercice de pouvoirs
‘réels et de responsabilités; I
I

- création d'un dé?artement spécialement chargé d*adapter le matériel
aux besoins de l'exploitatiomn et d'assurer son ap sionnement
normal en rechanges, produits d'entretien et matiéres de consommation.

Certaingsde ces mesures seront incontestablement impopulaires et

Fa

exigeront beamcoup de courage et d'abnégation de la part de ceux qui
en prendront la responsabilité, Aussi devront-elles préalablement &tre
assurées de l'appui entier et inconditionnel des pouvoirs publies.

B - COMPAGNIE DES GE%&;!S DE FER DU CONGO SUPERIEUR AUX GEAEQQ'LACS
H

Constituée le 4 janvier 1902, la COMPAGNIE DES GRANDS LACS avait
pour objet principal la construction et l®exploitatiom des chemins
de fer ci-aprés lui concédés @ ‘

TR gl A R SR

b) un chemin de fer reliant le fleuve Congo de Kabalo & Albertville,
sur le lac Tanganykaj

¢) un chemin de fer de Stanleywille & Ponthierville;
d) un chemin de fer de Kindu & Kongolog
8) = = = = = - = .- - -

Ltacte de constitution prévoyait en outre que 3

" La Compagnie pourra également établir un service de navigation
" sur les biefs navigables pour relier les diverses lignes précitées
" entre elles et & la t&te de ligne du chemin de fer du Katanga.

* La Compagnie pourra également établir um service de navigatiom
" sur le bief secondaire de Kibombo & Kasongo, ainsi que sur le
" lac Tanganyka.

c-/on
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Ainsi que nous l'avons vu précédemment, la C,F.L. exploite les deux
biefs principaux du Haut=Lualaba. Elle abandonna en 1941 le bief Kibo-
mbo=Kasonge, devenu peu rentable par suite du développement des com=
munications routiéres,

Au 1er, janvier 1960, sa flottille se répartissait comme suit g

{ Port em lourd f Puissance
Nombre 1 utile i en C,V,

Type d'"Unités
l(en tonnes métr,

— S v
e e el

a) =« Haut=ILualaba 3

Autoporteurs mixtes,
remorqueurs, chalands-

§ 1 ! !
z S z
| motorisés ! 28 | 24405 1 5.835
} Chalands carge, & pas- i i }_
| sagers et & bétail FO9R e 104300 : -
! { ; !
|

i 120 } 19.605 : 5.835
b) = Lac Tanganyka @
d g ! 1
1 Autoporteurs mixtes, ! ! |
I remorqueurs }<"-10 ! 1.360 ! 2963
{ Chalands carge, citer- i { § :
| Bes et alléges a bétail, 33 1 15.000 I -
! l l !

! | |

} 4% { 164360 i 2,963

Ce matériel est entretenu par les ateliers et chantiers navals situés
respectivement & Kindu, Kongole et Albertville,

Il convient de remarquer que la flottille du Haut=Iualaba a subi
le contrecoup des événements politiques gui se sont succédég dans les
régions du Nord-Katanga. A Kabalo, un remorgueur fut coulé & proximité
du pont de Zofu et i Kongolo, un autoporteur mixte dériva dans les
rapides. En eutre un bateau courrier et un remorqueur sont encore
actuellement échoués sur la berge du port de Kongoloe.

Le tableau ci-aprés reprend les tonnages (en tonnes métriques)
transportés depuis 1960 sur le réseau fluvial des Grands Lacs 3

Annee Annece Annee Prévision
1960 1961 1962 1963

1§ I i i

Réseau i l | I

! 1 1 i
Ponthiervilleakindui 102.036 } 21 443 } 29,901 1 37,000

: ' l

! ! ! 1

! ! ! |

! l l |

Kongolo=Bukama 18,052 néant 2.445 10,000
Lac Tanganyka 250,541 196 .000 194,805 168,000

T T T M T e B OV S N A e |

Aandten B oo RO R Ko Aamdian
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Il ne fait pas de doute que l'exploitation des voies d'eau, de mé&me
d%ailleurs que celle des chemins de fer, de la Cie. des Grands Laes

a subi une compléte désorganisatiom et ae graves préjudices occasionnés
tant par les désordres politiques du Maniema, que par les événements
et destructions résultant de la sécessiom Katangaise. Mais il faut
reconnaftre que grfice au courage et & la discipline de son personnel,
cette Société sut faire face & l'adversité et conserver une organisae
tion et un matériel pr&€ts & répondre aux besoins d'une conjoncture
économique plus favorables, Aussi esteil souhaitable qu'elle trouve
auprés des autorités responsables toute la compréhensiom et les appuis
nécessaires pour lui permettre de reprendre la place gu'elle occupait
dans l'économie de la Nation Congolaise,

C = EXPLOITATION DES LACS MOERO- EDOUARD- ET ALBERT,

Je terminerai cet exposé par quelques mots au sujet des lacs
sus-nommés, dont l'exploitation, de par som caragtére plus locaw=
ligsé, est restée indépendante des deux grands organismes précités,

a) » Lac Albert 8 jusque 1960, une ligne de navigation assurait
un service régulier de transport de passagers et de marchan-
dises entre Kasemyi et Butiaba (Uganda). Elle était en quel=-
que sorte le prolongement de la voie Mombassa-Kampala-Butiaba
et desservait les régions de 1'Est de 1'Ituri. Le port de
Kasenyi était exploité par la Seciété des Chemins de Fer vicie
naux du Congo (VICICONGO) mais le bateau assurant le trafic
batteit pavillon anglais.

En 1960, celui=ci fut démonté et transféré sur le lac
Victoria et actuellement tout trafic de marchandises, par
voie d'eau, a cessé dans cette régiom.

L'exploitation de la p&che y est toutefois restée trés
active. .

b) = Lac Edouard 3 Irclus dams la z8ne protégée du Parc national
Tt, seule l'exploitation de la p8che est autorisée sur
ce lac, Elle a*ypsratiqua toutefois au seul profit de la

Coopérative des P8cheries Indigénes du Lac Edouard & Vitshumbi
(Rutshuru).

¢) « Luapula=Mo¥ro, : Ce bief constitue une voie navigable de
275 k/m. de longueur desservant 1'Est du Katanga. Jusque
1960 une ligne de navigatiom, exploitée em régle, assurait
le transport de passages et de marchandises entre Kasenga,
Kilwa et Pweto., Ce trafic ne fut toutefois jamais trés impore
tant, mais par contre, l'exploitation de la p&che prit au
lac Moero un grand développement,

Malheureusement;, 1*état d'insécurité régnant actuellement
dans ces régios et ﬁ."wgm forcée de certaines populae
tions pratiyuant principalement la .mavigatiom et la che,

ont suspendu ces activités.

VIII - CONGIUSIONS .

De tout temps, les voies d'eau ont été les graides artéres
du (ommerce intsrnational et la navigation fit longtemps seule & relier
les peuples i travers les frontiéres.

De m&me aveé”iulenae réseau hydrographique, la nature
a doté le Congo d'un facteur économique inestimable, dont 1%exploi~ .
tation et la mise en valeur rapide de ses vastes territoires, contrie
busrwtdans une trés large mesure & oréer sa prospérité.

.O/QB



Trait d'union naturel entre les différentes ethmies congolaises,
la navigation fluviale doit d'autre part, contribuer A resserrer
les liens entre les diverses communaubés et raffermir 1l%unité

de la natiom. Facteur déeisif damns le développement agricole et

industriel, son r8le est capital dans l'avenir du Congo.

Aussi, rien ne doit &tre négligé et aucun effort ne doit
8tre ménagé pour assurer la mise en valeur et l'exploitation hare
monieuse du réseau navigable congolais,/=

Léopoldville, le 10 janvier 1963

J+F. WARNIMONT,
Expert O.N.,U.Cs = Conseiller aux
Voies Navigables du Conge.
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SERVICE DES VOIES NAVIGABLES
ET HYDROGRAPHIE

DIRECTION
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REPUBLICUE DU CONGO
MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS

GOUVERNEMANT CENTRAL
SERVICE DES mm HAVIGABLES

réseau fluvial et lacustre congolais a une longueur totale
lm estinde & 23.000 kl: dont 14,500 environ sont
ﬁlﬂlcmmiphm nnmxunnmum
m:omphim distincts dénommés “BIEFS", répartis comme
$

: a' m de 148 . 'DMIII‘I':
ie mer d':::‘dcr au:rpcrts a."&; et de

couvre toute la cuvette centrale
ct dont réseau navigable a un développement
voisin de 12.000 k/m. Celui-ci se répartit entre deux axes
principaux, A& savoir le fleuve CONGO jusque Stanleyville
et son prhdpul affluent le KASAI jusque Port-Francqui et
Charlesville, ayant chacun de nombreux affluents et souse

Le Bief Maritime doit pouveoir offrir, en temps normal
m -mu. minima de trente pieds. Ceux-ci se situent
cu?atohn-mumnmwn

tre maintenus draga tensifs,

: lo-nﬂlaudi. Mutung:tosuﬂ. :
dans un 1it essentiellement rocheux et de caractire stable.

Les mouilla de trente pieds & 1%étiage y sont garantis
mais sont &Mﬂﬂuﬂt nettement up‘ium. _

Les voies fluviales intérieures sont classées suivant
les trois subdivisions ci-aprés, en rapport avec les mouile
lages offerts au cours des périodes successives de hautes
ﬂﬁhnuun H

= B ;m d-t l'utugngo:':ﬁ%‘ifm
$i Aoy B R 750 & 1250 tomnes métriques de 3

charge.
Elle i nt 1 t1
wmmn:npdui onmo e Kasal

-hmlncmmhnu spectifs de 15 et 10 dms,

est accessible sur 6.900 k/m. aux Unités de 150 &
375 tonnes de charge.

o.o/o.
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Elle ¢ le Imalaba, hm-!dnhmuil
Charlesv otmpﬂmi -t.fhn'h

- 1a troisidme, avec des uuuaa-
autorise sur 5650 !/n.. 1 ml.olhﬂan petites Unités
de 50 tonnes et Jusque 150 tonnes de .
mcmhsm mum uents,

ainsi que la plupart des sous-afiluents

Cette classification des veoles nmalu ne constitue
toutefols pas une régle sbsolus quant & I'eromtiu des
- différents types d'Unités, mais on admet que
d'mrlm.'mﬂnumqummm
Mr pendsnt au moins quatre mois de l‘a-io
hm et, sauf cas exceptionnels, ne sont Jamels
isdes au hhuiﬂ.‘umm“
: Onminduilneuffmm d'utilisation annuel moyen
de 79 du tonnage net. -

Mlnlmdel'mauuonm. lés profondeurs sout

vuﬂ.:ba retenir sur les lacs
TANGANYEA, s 1le tirant d'esu maximum admis
mhl‘u‘ah;ﬁh, uitmmumum-u
n'est-il linité que par les mouillages des m. Les Unités

Sur les lacs HOBRO et EDOUARD, lmﬂq
n;gduﬁn de la péche, ainsi l’nt qa'n lac

L;:mm et la densité 6:1:;' r:unn > g N
naturel, unique au monde, cons nt sans aucun

facteur us wut. voire mme vi du “‘W
de 1' du Congo. Aussi, est-il inutile de

1'intérdt majeur que revét une organisation rationnelle et
hamnimo de sa gestion et de son exploitation!

Or, un premier point & remarquer est que la plupart de
ces voles de communications chevauchent m usieurs pro-
vinces, mmuil onamnn?a >stion ratiommelle

et efficace ‘accomoder d utr-m résultant de
dhnmtim m:lnutuum ‘elle doit porter sur l'en-
seuwble du réseau et oemmr celui-ci son caractére d'homo-
é1té., C'est sur ce principe que fut basée la structure du
des Voies Mubln. _ _

c'mhwmvm-lm.

' relevant du
Ministdre des TRAVAUX PUB ICS, qui est clnrsi de la gestion
et de 1l'entretien du résesu ﬂuvial Ce service est ié
et falisé pour 1'étude des conditions de maviga té,
1t genent, l'autmﬂn et 1'amélioration des voies d'eau
accessibles & la navigation, niuithcmnem-
tructions portuaireas.

Ses attributions sont fixdes et détaillées par 1'Ordon-
unua;;z /349 du 2 novembre 1957 (B,A, n® 50 du 14/12/1957,
page

Organiquenent, 1l est composé 4d'une direction assistée
de : quatre sections d'études ot de contrdle. En outre
treis sections régionales d'exécution exercent vement
leurs activités dans chacun des bassins iques
définis ci-avant par les Biefs,

.l/.l




Alors que h direction est établie & I.éopoxmnn,
sections d'exécution ont lsurs sidges ‘le uct
Maritime - Léopoldville pour le mot m

pour le Bief Supérieur.

Ses activités requidrent le concours de lplﬁn.ntﬁus du
génie civil, d'officlersde marine et d'un cadre de -!truo

Je repreands o:l-npz%c les attributions et 1la tionm,
sulvant le cadre orgmnigue en vigueur jusqu'su 30 ; 1960,
des divers echelons du ce des Voies Haviga 8
A » DIRECZION:

Cestion de 1l'entidreté du Service.

s Personnel technique 3 un imgénieur et (ou) un officier
de marine. :

- Mn tt uabontm m pro m de eomtueﬂou
portusires - Rédaction des cahiers des charges -
Prévisions budgitairves.

- m-a:&dﬂhmmotuua affluents =
Prograume des counstructions hydrauligues visant la
régularisation des cours d'eau et la défense des
rives des Voies Navigables = études de projets et
rédaction des cahiers des charges.

= Personnel technique 3 2 ingénieurs civils, 4 iungé-
aleurs rauliciens et 2 of=-
ficiers marine.

,x"!'.L‘f‘Q.* 2,

- hécuti des travaux portuaires et hydrsuliques
exécutés en régle et contrSle des travaux unfiis
i 1l'entreprise.

- Personnel technique 3 5 iangénieurs civils, 3 cone
ducteurs ds traunt et 10 agents
de nltriloo

- htutm et up:loi.taﬂ.m du utérhl - A ion=
nement en matériasux, outillage et natériel « Etude et
établisseuent des cshiers des charges.

- Personnel technique : 5 officiers de mavine et
:’:mutm ou ingénicur méca-

- ma- et orpniutm du balisage M
mﬂ.u des passes navigablu ~ M, dm
et coordination des prograumes m levis
ques du fleuve, de ses affluents
c8te = Lutte contre la jacinthe i'm.

= Personnel technique : 3 officiers de marime,

lacs et ¢

.I/..




-m«umnusmrauaomm ‘exutoire

hnnu rlauu - Lev ques,
ses dans vagante - Latretien
uohm stthshfmtmtam)mum
Bona et Matadli - Stabilisation du 14 entre Bunena et

kKoanda -~ Expleoitation ohntm na &t des steliexs de Bonms
pour l'nmtm du mat

- Personnel hm:lqu s 10 ctﬂ.cim de uam‘
10 m de marine,

2 conducteurs de trava
8 chefs de chantiers. i

m

- Mnm‘ﬂtuﬁu m de balisage sur le Fleuve CONGO
ainei mzm les ntthuu 3 UBAR MONGALA,
:mmm EWILU,

o8 :nrm R fuee o Suaaded-rocly"tes ae -"-:ﬁ.:."-“'-m

muuhtunrhudnguu
msm %thﬂ-& Aménagencnt l.nagu
numa'wuumv

naval et des ateliers
g ﬂmm pour 1l'entretien du matériel - Iutt: ‘sontre la

- !mmd mhuu t 20 officiors de rarine,
: 10 méesniciens de ME.'
condue teur-mécanicien et

I chefs de chnnum :

H - 7n ;» - BIE _ |
-mu_mmmmummmm \
du LUAL t.wmotwmm
sur les 5 MOERD « TANGARTEA ot RIVU, Leviés "G .
des accés des lacustres et des ' '

: _ les régions lacustres
du Haut-Lualaba - Entretien matériel par 1'exploitation des
ateliers mécaniques de Xiadu ot d*Albertville.

= Personnel technigue 3 8 ficiers de nu'ut.

iens de marine
! chefs de chontiers.

)'um part, le uuz-ul mmt mun les diverses r.a- |
mhﬁ.:u gl e ntmt umhira r tl.l.' dat : R
¥ déceubre 1 ' - b i\

oo/!’t
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My

1

L} ! Marit.! ¥oyenl! Sup. ! 1
L. _ ! ! ! -l_ 1
: mms : 4 : - ; - :4 }1.& ddelum-aom
SERUEE S G N R R b e D
| flnvi legl = 3 : ser = plus
! : ! ! ! : : de 30 ans d'Sge
i ! ! !

hﬂmmium > 20 4 27 8 ayant plus de 30 ans’
' _ } : : 170 1 avage aoﬂ & moderni-
1 : ; | : i | ser ou & remplacer
! Smnag boat b e T . 11 | = =
: Remorqueurs : 5 % 6 } % {14 : 3 & remplacer
| Chalands logement! 15 ! 9 1| 10 154 | sous riserve de vérie
1 ! ! ! ! } fication de leur 4tat
! ! ! ! ! ! actuel
| Sommettes de battege 1 | 3 | 2 |6 ;-
! Chalands divers ! 17 1 13 2 32 I42 | =
| Vedettes & moteur| : : Bis
{ et embarcations i i i
! diverses 1 75 l‘lza 1 38 241 1 -
i e e ST
T ———1—
i 1 122 1150 V 74 1386 1!
1 ! w } RN

in 21 Shonibré 1962, 1a valeur do os, matériel Plotvent Stult
1000000000~ ir8s Co

Outre celui-ei, deux drnguen fluviales d'une capacité de 300 m3/
heure sont en conmstruction & CHANIC Léopoldville et seroant en service

£in 1964, Leur cofit total sers de 1l'ordre de 75 millions de Iis. Co

Il convient également de remarguer gue, pour l'entretien de ce
nat le Service des Voles Navigables dispose d'importants chantiers
navals, & Boma et Léopoldville, et d'ateliers mécaniques & Matadi,
H... !:I.-ll et nbem:ulo.

Avant de procéder 2 l'examen de la sivuﬂn actuelle,
sans doute esteil utile d'émoncer bridvement les ﬁuinm
effectuées entre les anudes 1950 et 1960,

lagquelle, le développeuent des voies d'm t u um
resarguable 3

A = BIEP MARTTIME

a/= mouillages des passes de la région divagante portés
de 28'?30' 3 . " o

b/= établissement d'un balisage nocturne depuis 1'estu=
aive du fleuve Jjusque Matadi ;

es/ee
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¢/= orgenisation rationnelle et poussée des travaux de
stabilisation des rives de la presqu’fle de Banana et
de la c8te entre Banana et NMoanda §

. @/- & Benana - construction d'um port carge avec qui.
de 75 métres;

e/- & Boma = constrnctton de 215 mdtres de quais em
bat gmtonde et de 105 métres de quai de
e

t/~- a !ata - allongement de 560 métres vers l'aval,
des quais pour navires de haute mer, et
 econstruction d'un quai de batelage k
120 mdtres en amont du port.

B - BIED MOYEN 1
= insteauration d'un balisage mocturne, au m de films
o :fnéchiun? ; 2 g sur 1;; ri:;n, hllm!.
Itinbiri, le ¥on Ubnc!. onga, la lopori
la Marings et le Iﬁlﬁ, soit au %otaz. sur une dis-
tance de 3600 k/m, de voies d'eang

b/= amélioration par dragages de la navigablilité de
1'Itimbiri de manidre a rendre cette rividre navigable
toute 1'année;

o/-uﬁnagmtdns«ﬂmhudcm.mh!ow;

d/= desnegnges sur I'Iti.nbiri, 1'Inzia, le Kwilu, la Lubue
et la Lomela;

e/~ & Léopoldville = comsgruction de 763 mdtres de noue
vesux quais au port public;

/- a_m | - construction d'un quai de 50 lﬁtru:

g/= 3 Stanleyviile - construction d'un quai de 350 mdtres
A 1= rive droite et aménageuent de
1'infrestructure de la rive gauche;

h/= & Aketi ~ reconstruction et nodemhatim de
1'infrastructure;

i1/= réalisation de petits ouvrages d'accostage &
Yangambi, lle, Eikwit, Mangai et Lusambo.
c- lIEr SUPERLIUR 3 :

a/= instauration d'un baliango lumineux par scotchlite
sur le lualaba, le Imapula et le lac EFivu;

b/= établissement d'un balisage nocturne par boudes h-i-
gmaes et phares c8tiers sur les lacs Panganyka et
oero;

¢/= aménagenent par dérochements de plusieurs pasm o=
cheuses entre Ponthierville et Kindu;

& SN iitaniten 2u chenid ds nevigetion dane 35 Aae’
' Kissle par fixation des papyrus au moyen de ducs

d'albes;
e/~ cali par dérochements, de la 4 l'exutoire
giu 11 nganyka et comstruction d'un batardeau pro-

solire;

ee/os
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¢/= A Ponthierville - allongement du qual de 30 mdtres
vers l'amont; .
g/ & lLows, Elils et Kindu ri

e pluslcurs postes d'sccostsge em gabioms
cellulaires;

h/= & Albertville - élargissement du mBle et construction
" d'un accostage pour pétroliers;

‘i/= & Moba - construction d'une estacade de 130 mts.;

‘ - é1 t du m8le et des terve~
ik cRaETme Tt

- ' e, concession ex=belge) modernisation de
/= 2 Kigone . g'um;tmtun portuaire et de la
: superstructure; .
1/« & Usumbura = = construction d'ua port iantérieur;
By : : - gonstruction d'un port avec quai
w= & Bukavu 100 mdtres, gqui est toutefois racgg

inachevé par suite des événements qui
ont suivi 1%accession du Congo &

1'1ndépendanoo;
"~ n/= A Goma = construction d'un quai provisoire;

o/= & Kasenyi et Mahagi - (Lac Albert) constructions 4

Jetées d'accostage. :

A ce gui précéde, il comviert également d'ajouter les &tudes
réalisdes par la seetion d'hydrauliique fluviale, & saveir 3

= le projet de liaison fluviale Stanleyville-Ponthierville;
= le projet de liazison des biefs aval et smont du Ewango
par 1l'aménagement des rapides de Kingushi;

- les études préliminaires relatives & la création d'un
chenal de navigation pour navires & la rive droite du
fleuve (chenal MAXWELL) em aval de Boma. ¢

2° = Evolution de la situation depuis le 30 juin 1960,

A = BIEF WARITTIME.
- ' Fin juillet 1960, par suite de 1%'arr@t des travaux
d'entretien dec passes de la région divegante, les mouile
lages minins tombédrent rapidement de 30% 0 2 5?'06'.

‘Début aofit, les draguges reprendaient sous la direce
tion d'un personnel exclusivement congolais et le 15
septeubre, les mouillages de 30%00 étaient rétablis,

Depuls lors, la situation fluctua en fouction des

posaibilitée d'approvisionnements en combustibles, re-
Tl natériaux d"nmti“. i“.oo. pour devenir :
icuii&rlueht-erit1QBo.tl Juin 1963, épogue & lequelle
es mouillages se trouvdrent réduits & 25%0" et le

balisage de nuit dut 8tre suspendu par aang::—das produits
néceonalres & la fobrication du gaz acétyl nécessaire
& 1'éclairage des fanaux,

Des mesures radicales a{:gt été prises depuis lors,
consistant notaument en 1l'octroi au Service dan"hi;u
Navigables d'un quota en devises et i 1l'assistance fin |

os dont |

cidre du Fonds d'Alde Américaine, les quatre dragues
trois étaient immobilisées, furent es en service fim
Juillet 1963,

: OO/Q. I
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A la date du 31 décembre, les mouillages étaient remontés A 28%0",
et le balisage lumineux rétabli.

Il n'en reste moins que, pour pouvoir assurer de manidre
rmenente, des profondeurs minima de trente pileds, les moyens
Z: dragapges actuels sont insuffisants.

Comme mous l'avons vu, ceux-ci consistent em quatre dragues
marines s dont une de 550 m5 et trois de 800 m3,
qui doivent T&'&T nmllc-ont plus de 5.000,000 de lltru cubes

 de sable. Or ce de 550 m3 & 30 ans d'8ge et devra sous peu 8tre

déclassée, d'autre part une de a3 est fortement handicapée du
falt d‘nn grave accident survenu & ses chaudilres em 1956,

m-zrm-u;‘ rdi:i:. nt.u:f::?ro::-tdu
mnoyens de dragages ¥ari sition deux
nouvelles Unités. ﬂ.tﬁ. guestion a arr & falt 1'cb

l'm étude nzmtﬂmno et le cofit de 1'.: it de ce mat 1
4 environ 2,800,000 dollars U.S.4.

Pour terminer enm ce qui concerne l'entretien de la voile
uv:l.puo au BaseCongo, il faut mentiomner le problime des tzntﬂ-
y est i.niiunlt 1ié. Celui-ci trouve som origine dams
PR I ST, i

depuis 1'embouchure du fleuve . n'umn

mueu dispositions sur l'entretien de la
ont 6té exposées en détail dans une note et une

par le liinistre des Travaux Fublics su Ministre
mum.mwmuhmuquuw. ttdm:lo
Joins des copies en annexes.

B. BIEF MOYEN.
Au BIEF les premidres difficultés surgirent dds juillet 1960
et résul de la situstion politigue qui empBcha l'entretien

du balis notamment dans la province de Stanleyville et sur le
muu:f

mm“w i? Mugagﬂ‘: 2&:’ térhlum
on ma
lttnté au NEQ. et aux dragages. Celleseci résultérent d'ume
part, d'une nette insuffisance des crédits budgétaires alloués
uurv!.u et d'autre part de carences du Département de 1'Economie
concerne l'octroi de licences d'importation pour du
et des rechanges dont la nécessité ne faisait sucum doute.

Depuis juillet 1963, la situation a évolué favorablement grice
A une intervention financidre des NATIONS UNIES et & 1'cbtention
d'une convention d'octrol de devises par le Conseil lonétaire.

» qui a entravé le réapprovisionnement en rechanges, moteurs
et pro&un. divers d'origine U.S5.4. .

Dans cette Sect le nt‘rul ut quntﬂaﬂ.mt suffisant
pour les besoins du bal anciens bateauxebali-
seurs chauffant encore aoi.mt ‘m et modernisés,
huqﬁcwmn-’p,lmmm de plus de
trente ans sont déclassées, mais seront remplacées dans le courant
de 1964, deux dr modernes actuellement en construction
dans un de Léopoldville.

QO/..




- BLE SUPERISUR. | ,_
les voies 4° du Bief Supérieur échappaient
'::gonuuuumu:ump par suite 4d'ume
la sécession e ¢t d'autre yun. &n événements ti.qm
la pﬂ"hﬂ du ema.

Getie auberité e fut rétedlie que début 1na;tu:mm '
alm.ul.ho ::nd o vis-d=vis de 1'autorité ceatrale

1°A.8 wi- ine fut, dens %ﬁh umm

l.e m ct la péourie de matidres 0. entretien ne
rent pas d'effectuer les carénages périodiques du mabériel nomt.

;th Blef mmu.-nm. 25 balises fixes en M

Il""

Mquu ant dees cridite n‘n-,
!‘2. lutnuua pu 8tre exdeutds Jusqu'id ent
)n- sulte tes saux exeeptionneiles de ces deux derni - amées.

; Sur 1es lacs m ot Moeve, le rétablizscemeant du hnup

lumineux se heurte dmes 4o caraobdrs

teehnigque qui sont mt-z en vole 4'8tre solu
Wmnﬂhdtnﬂunmu ctmtra

Momdulnmma.mota@ém mum t

et uf fant encore en bois, Mt

u&uﬂ véduit. Aussi cﬂ-ﬂ :l.ndu able de oém ﬂ'tﬂnu

& leur renmplacoment par l'acguisition. mamx ottant ei-aprés s

= un bateau-baliseur & moteur pour le sesteur Fonthierville-Kinduj

= un bateau~baliseur & moteur pour le secteur Kongelo-Bukamaj

- une drague auboporteuse, i beune preneuse, mhmm

: h de ee matériel, dont 1'étude est terminde et le finance~
.“ 8 1la 0.B.8., & été uﬂl‘ "‘uw.m dollars U.S.4A.

'u!o:u.nwae.mmum ais de 1'ensemble du Service
: se chiffrent & eaviron 2500 hommes, se trou~
_mmm 1 todntdus
mmmnm | qui suivirent 1'accession
-gmu'm-::.u "'.t‘“"""‘:ﬂ"“
La nise en mm.lua‘nnth trds oa :
celles-al t siueérement et :oum ls unab-mﬁu de ceux

qui les svaient formés et dirigés Jusqu'alors.

Ii M d'allleurs trds objectivement mm q:lo 1la formation
techuigue “lablltl‘ dont la plupart comptaiont de
m‘n&.lm mwmmmfmm
e. Mtnnmuuummhhulnmﬂn
” m‘:. o':::“u ‘:u “s;u doute qu'aprds le
mmut 8808 heurts et quasi mn-hn-t 3 o

Il n'en reste ume ins que uillet 1 le sedre
des wmtauu restés ﬁ. ’1 uniés o
: 8508 nlm gue la ph;l;i :« M rn,uut
vieat | ey ons
m-m u ce cadre ne unt pratiquenent sucune de la

part des départements compiétven hmmt e-q-w.-.
../...
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Agtuell grfce au recrutement de cing QN U ﬂ.
ece mmm encore seize unités, mais reste .
en dessous des besoins.

Le tablesu ei-aprds re la situation du o.n:. technique
hlqnucnsuumtl' épendance et exprimd les desoins
actuels du service 3 _

I Qualification :ml tion au § actuels {recruter ’
F Bl e mand
!- Officiers de marine et ! 1 1 i I
hydrographes I AS 1. 6 SN ] R .
| Ingintewrs degénte-eivil 6 | 2 | 3 | 1 |
| Iagéniours hydrsuliciems! 4 ] - ! . TR el !
| Comduotours de génte-stvi 5 | 1 | 3 | 2 |
| Conducteurs ou ingénieurs i ! ! !
‘ mécaniciens . ! 2 | = i 2 i1 2 !
 Mécaniciens de marine d} i : : ; :
| motoristes SR B W RS S o B
! Electriciens i % | 1 ! 2 | S !
i Chaudronziers } e : 1 % 2 } 4 {
! Mécaniciens-ajusteurs | 6 ;i ! - § g
i Gefsdechantiems . | 40 - 2 1 s 1 34
1 . i :

T ir ne ML i‘ Wi {‘ |
Totaux @ | 115 1 16 . ! 2 !
1 1 AN E 3 !

Le probléme erucial du Service des Voles mﬁmm.mm' :

mam‘:mumm -w.uu'nmm

sa solutl ns un “"::z“' “Qu la formation d'éléments
néenmiciens de marine et conducteurs civils, Cewx=ci ot actuel-

[

en formation dems les écoles o laises et dtrangdres meis
i1 n'est nullement téméraire 4'af r qu'il raucn encore
‘moins oing sondes avant qu'ils ne soient en wesure 4‘assuver
des techuniciens étraugers.

En attendent, le rle de ces deraiers sers, mon senlement
de fournir aux m.m- uuolm 1'aide mhni dont ceux-gi

ont besoin, muis égalemsnt d'assurer 1 mctiu 10 X
et miqh des ocadres inférieurs mquzlz nn!mmmlh%r-n'
rlq‘uﬂh ’ﬁ.&m d'4lite capables de prendre égelement lsur place
x -
x X

de ne puls Germiner cet exposé relatif & la structure ot au
28le du Service des Voies Havigables, ssns »rel denx stions
'&t du

'.i

dont 1'isportance et les incidences sont loin 4¢

en o¢ qui concerne 1'exploitation des voies d'eau, IJ. 8
fonctionnenent du servieede la marine et de 1'épimeux probléme de
1la :acinthe d'nn.

Y = SCISSIO




Amtla 30 Jjuin 1960, le Service de Marine constituait em fait,
-3 gtion de l'mgoctuﬂ de la navigation relevent du Service
oies hﬂ?ﬂu. Celle-¢i avait dens ses attributions
; 1 uu& Sexten J.:ghht%ta m:ti..f- ’:1 1la navi lo
w Son chef, orbeit le $1tre 3 directeur de la urho.
; na;joint au e.ut dervice des Voies Navigables.

- A 1s feveur du désordre politique suivit 1'accesaion du
M?l & 1'indépendance, et sans qu'une lb

1ls directeur de la marine pmn nt
hu’uatmun.noti du e des Vo tmtnb s OB
% sous 1l'autorité du Kinis rt des Transporte et Uomeunie

| ﬂt m.
les activités uhq;!tnn ainsi & la direction des
; h‘b.‘l.cs. se mxmt le pilot d‘l bas-fleuve dont le
mtimmut se trouve intimement 1i 1*'hydrographie e-" au

“ - balisage du fleuve.

Aussi la séparation de ces deux services gt leur rattachement
chacun & ua d.iparnn:t wﬁrm pse-facto ume
rsion d'activi qui auparavant, mnuuent par ume étroite
sboration, A sssurer les comditione les plus favorables & la
nnﬂgatin, eréant minsi un état de chose préjudiciable 4 ume
exploitation retiomnelle et deomonique de 1a veie wuo.

ves entreprises jusqu'lk présent pour
: mll'm.t‘gaﬂn mmm général nt‘&u
::nai.amnm étrengdres A 1'1:17 véel de 1a uﬂus:ﬁu et
n'amﬂ m.

G' st v r3 ﬁs ‘ tmﬂ mmm les f"“"’ synptdnes de
::e ::u i 55:” avas m aoyen “ntn.m mtlm
a £ ma L
al p‘t plusieurs affluents Gtahnt daéj mm contaminés

par dotto peste aguatigue.
G::E le W uvait :ta.tt appel & uwm u‘port anéricain
&

!.. :g:. giprotoﬂi du probléme, tvmit-
ctives aouomt lu aoyens 2 metitre en ocuvre pour emtres~

pmdn 1s lutte avee des chances de succda.

Fin 1958, outre 1'Itiudiri et la Iuga.la k/me a.o fleu
étsient sssainis, mails les traveaux avaien snad des d “
qui se cn.tmm & trois millions de dollars U.3.A. Avan

oursuivre use setiom aussi cofiteuse, il flit alors ﬂou‘ de ﬂnm
| ot et & titre expérimental, )l'sctivité des brigndes

de trevail & 1l'entretien des régions assainies,

Ce systime de surveillance rnnctiauIna de nnnure aamtnumtc
durant dewr années, nais ae yanﬁn fols pas de tiver des
AR B Deeniaitetion 15 Tarean Saosrtents denthige TLIT

on de an ans
traitées du Fleuve et de la Mongala.

Survint alors la p&riodc troublde de Juillet 1960 qui eatraima
le départ mascif des cadres européens. Dans la sonfusion et la

désorganisation g'en suivirent, la plupvart des brigades se con~
Mmt dzans ungu:nnﬂﬁﬂ presque conp};?a o ‘




-ﬂg.

e piu. les troubles politiques. notanuent dens la provimce Orientale,
.-:Gimtmtmmuxm 'l'uohhnmn
de BUMBA, ainsi que de son affluent 1'Itimbiri.

de 1a prolifération

en résulta bientSt, une
de la Jﬂhﬂa d'eau dans ces ﬂsl.m.

Par la suite, les diverses tentatives de reconstitution du
dispositif de dest: se heurtdrent & des difficultés, solt de
personnel, soit 4's i.mmt en herbicide, carburants ou

rechanges pour le ma il e

Actuellement plusicurs brigades se trouvent ours sur place
nuhula:-uv:l uwmutmnmtlmmrmﬂb'
fection massive des affluents.

Dans 1'état actuel des choses, i1 faut trds objectivement recon-

u!tn que soient les rois ; pourrait évoque
mﬂi tnlunlchaum:.dml:‘nmmn )

_ entreprendre
des chances de m:nm.mmwummmn'
-huttoplnu.n' 1 des comne les ' s le Brésil,
la Thailande, le Soudsm, 1 oa'mu:mm _h-.
mmmtm-nutu ont renoncé & procéder & som
‘entrainerait tel Jet t:&mirhmm
un sans
rzumwiﬁtusu& ﬂ.r'

gui coneerne les inconvénients engendrés tﬂhﬂ'—
mmunuumiu-u. en ce qui concerne l'exploitation de la
voie d'eau, on peut exprimer comme suit 3
- ennuis de amununmmumnminu
la dérive ces plantes est intense;

-~ immersion des boudes de balisage et difficulté de repérage de
celles~cl au moyen des radars;

Il est toutefois exelu que contrairement & certaines craintes
mm‘mn utuua'mammuumu
;u des smas de Jutu. '
m. A mettre en oeuvre, dans la situstion sctuelle
4 face zot

r‘r de manidre pratique et relativement efficace &
tat de chose, je me vois que les suivants 3

-ihi-hrl destruction de la acinthe & de thutﬂou«tun
éviter i'th des régic‘ma du nun'ot des uents non

encore contaminées;
- étudier un systdme h muap. et plus lpuhlnnt

boude, r aux
l'mm végéta amum. uh—nt a vﬂw-
et A la dérive.
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Un coup d'oeil sur la carte du Conge constater
mh de ce est umthumrnh a4 1'exploi=-
ation de son hydrogra fluviale.
C'est d'ailleurs le mode de tramsport le plus «.—m‘.
et les statistiques indiquent qu'd la fin de la dernildre
prés de trois lzllion de tonnes de msrchandises étaient trams~
portées annuellement par voie d'esu.

Les différents biefs de navigation sont exploités comme suit 3
A - par 1'0TRACO +

1-nz;n-munnmtnuu en service intérieur
i ’ ]

2° le éopoldville-Stanleyville avec ses af-
nmtlunthpﬂuipdnthhui et ses sous-

affluen représente quelgue 11,000 k/n. de rividres
m\i‘:’l exploitées;

Lualabag
2° le secteur lo-Bukama, du Bief Supérieur du Lualaba

TORIGUE s 1'0TRACO fut oréé I" Royal du
: )5- Il s'agissait & 1l'origine d'une “insti
tua pbuqno autonome rev8tue u la personnalité ci ’
ayant pour ebjot 1'exploitation Gx hln.ct au

de la Col et

gy e fo Tut oé

mes ou acﬂth céderont aux termes h con=-
ventions s de tous services de transport,
de manutention et to\u services accessoires”,

n.tion mmuam cet Office ne tarda
a Mw h-n

es moyens de orts se trouvant
dans sa sfne oxplainﬂ.on .

Par la suite, la loi organique du 12 jJuillet 1952
lui octroie la rsonnalité eivile et 1la pnn“ d'éta~
blissement « Il acquiert dds lors 1
mmnu et les pouvoirs de gestion et de pro;

P““. encore 4 1'heure actuelle.
L'Btat se réservait toutefois un dntt nu-
administrative sur la disposition dn

gestion financidre et 1l'exécution de h‘:u
contraive & la loi, aux sum- ou & 1%int

_ _ daritime) ¢+ Sur la section du
RACC lli:l':.lt service nmﬁx de

tm- passagsrs e nnlnnu.-u

{:l Cnlmnt les ports de Matadi, Boma

hspuugmmtuhnh‘l r deux vedettes
rapides assurant un service jo ier entre Matadi
et Boma et Di-hebdomadaire entre Matadi et Banana.

to/oo
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Les transports de marchandises s'effectuent au -yu de chalands
fluvieux propulsés par des unités automotrices du type "remorqueur
de rade". Un remorqueur de hsute mer, d'une puisssnce de 1720 C.V.
peut, en cas de besoin, préter assistance aux navires de mer.

b)

Un chnthr naval installé a disposant de six slips lon-
tudinaux et d'un dock flottant de tonnes, assure l'u tien

la flottille,

0 :for«cuﬂnﬂaieﬁ“

S8a longueur que e nl.—.
rts sage 80 sipcnsmaiosn. AF Cotaure

e et 1'in ueu- de la grande cuvette & utorlalt.

versité des rividres, se msnifeste dans régime,
h p:orona.m ot la nature fonds, la lu'm. h nature des
.‘ln., de nfpe oue les li.vu-: trafics qui g tlilnt.
1 tent 1V auption ' d'm matériel et i'un uode d'explo

- 4 chucune d'elles.

kut‘rloluurﬂn sur ce réseau comporte presque
mhmtenhumttﬂplﬂrmpmm
en bateaux munis de mn propulsion et ea
lands, Ils ont minhunt Léopo e comme port d'attache.

mm;n‘wuttman:sgnn rgmct
eurs. von porteur tonnes
m tmumct du remorqueur de 75 C.V. & cd.u de
1200 c.v. en utilisant comme moyen de pro en machine &

ou le moteur diesel et comme pro h -a aM
( mmhm-).lum.uhmm Voi

Les remorqueurs et pousseurs du fleuve et du Kasal aﬂ
mpununmmtuﬁgtuooe.v. tandis que ceux qui
desservent les afiluents développent de 75 & 200 C.V. ot ols
plus. Quant aux chalande, leur capacité varie de 40 4 1 ton-
nes. Ils sont géummt équipés soit pour le remorquage,
soit pour la poussée,

En fonction des caractéristiques et culapités de la
_uh tl'o:u“ 1a uﬂaﬂn s'y pratigue suivent une ou combinai-

- mrrm & cou }

gty o il

- 8 23

- ::’“ en convoi intégré (Integrated Tow-

truaglm de passsgers s'effectuent de plus em plus A
éments seurs et de chalands A& passagers incorpo-
rés aux convois hz:ﬂ‘

Il convient de signalexr emnent que 16 unités desservant
le Fleuve et le Kasaf sont de cales froides et/ou
frigorifiques d'un volume ¢ de 1384 mdtres cubes.

D'autre part, le service des affluents dispose de son o8té de
49 bateaux totalisant 1568 n3 de locaux réfrigérvés,

Lo NISE mapets 1IOPIACO Liapees dgn inpestens sheabisy aava) A
e un r
Léopol et d'un nua? :u tville.

Comme au Bief Maritine, 1'-;1uuuu de tous les ports
fluviaux du Bief Moyen est assurée par 1'0TRACO, i3
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¢/« ) $ Situé dens la r&u des Grands m., ¢ce secteur
SR dtement isolé du réseau principal de 1'0TRACO.
En fait, il reldve plutdt de la d'exploitation de la Cie.
des Grands Lacs dont il est udul 1e sorte le prol nt.
Ba tiom en f0t confide A& 1'OTRACC par 1'A.R, du 24 juillet

1 et c'est & dator de cette dpogue gue s'effectua la moder-
nisation de son équipenent ot d¢ ss Z1Ctiille,

Jusgu'da 1l'indépendance, 1'0LRICO desservait toutes les
localités riveraines du las, y compris celles du Ruands,

Les deux ports prineipaux exploités 1'0fiee
BUEAVU et GOMA situés respectivenent au .p“:r et au nord -g’hn
et distente de 108 kK/m.

' Deux vedettez m»epides et plusieurs chalands mmtcuu
anénagés pour des courts trajets, assurent le trafic des pas-
m ot les merchodises sont achsmindes par conveis remor-

2t barges automotrices,

Les spances des autoorteurs et remorqueurs veriens de
63 & 300 C.V, ¢t les capaci de tremsport uniteirves, de 28 &
150 tomnmes mébrigues.
Un chantier naval disposant d'un dock flottant de 300 ton=-
nes assure l'entretien de ce matériel.
3° « COMPOSITION DE LA FLOTTILLE

o ta -qmil indi la capﬁaitin de 1la flottille de
1%0TRAO0 & 1a date du Ao, JERvigE 1980, -

B | ! T B i -
’ Type d'Unités | Nombre JPort emlcurd:’ | Fuissance
1 ! utile { en CuV.
i ! 1(en tonues mébe. ! '
a) Bas-Fleuwve.
T -. = ' 1_ ] -
i Vedettes & passagers et § !
remorqueurs B S ! - 1 4,390
| e i
.Ltln'm | 92 | 28,675 : ”
| i : ]
: 100 i 28.675 : 44390
b) Bief Léopoldville. :
}' Bateaux courriers, Tl— : }
j autoporteurs, remowr- 1 1
{ queurs et pousseurs ; 188 9.760 | %28
! Chalends 3 ordinaives, ! I i
| intégrés, citermes et | ! !
| & passagers ! 876 I  279.685 i -
; i 1 r
11.064 1 289.44 et 261
\ | 5 o >4

../ll




; T - G :
} . Zype d%Unités | Hombre {Port em <lourd!! Tulssance
1 ' _ ! 1 utile ) en CeVe
H : ! 1 (en tonnes métr,
j | b ko i o i
¢) Le¢ Kivu
Tm.' ttes & N : f s : 3
: lettes & pasangers,
1 remoryg g et 3- ! | !
1 m auteneteurs | S T ! 54 ! 1.849
| Ohalonds ordinsives | 40 | 1,648 e
: i { 1§
s | e FREet Lo 847
. } SEE L] :

:htabl ‘ iuid’alt r-pau les & n(u tmc; wé ues
trensportés réspectivement su cours uannlu‘t 99.%02
les tonunages pr i pour 1963,

I Zanée T P on

I Résean I 1959 : 1862 i 1983
_ Bas-TFleuve ! 584785 } 87,664 524000
l Blef Léopoldville | 1,991,575 | 895.299] 860,000 .
I Pool (Léo-Brazsa) | 4235 | 44,2221 7.500 |
! ee xiw § . 4830 | 23.080; 28,000
L (Transit Kalundu) i 67 464 : 21.16)! 36,000

1 1 1 L ‘_

A PRI R P

s 1'4ndépendance, 1'exploitation de 1'OTRACO ascusait ua |
déficit ehronique de 1'ordre de 235,000,000 M, o am. mu-u

p.rtd.t sur u rt de Léopoldv les voles
du ¥ et le réseau du Kivu.
- d-m sit ﬂm &vai'b en 1959, fortenent dum les -ntorués
gouvernene & 1'époque, ﬂmm:t les remarques sui-

vants ¢ : _
= 1'0ffice est trop géndreux avec l'argent de la com=
munauté;

- ses d:g:r- me sout pas ramendes au niveau de celles

que ¢ aitmmtiummauu-u“m
une ent: se privée; '

- 11 ne gire pas som ufnm' selon les méthodes indu-
trielles et oommiaht;

7 ?mn Rt oyt o pomy S new
e e
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Hlles demanddrent qgue 1'0TRACO arplique une politicue sdvére d'dco-
nenies ¢t qu'svent de faire appel aux usagers, il recherche 1

au sein de ses w:::frisu._ les resasources dont il a Mun‘ notam-
ment par une roti isation trds poussée de ses méthodes d'exploi-
tation et par une éliminstion de tout gaspillage,

gt_u_mt & sa politique salarinle, ces mfmes asutorités estimdrent
qué 1'0ffiee devalt sligner les rémunirations de son persomnel sur
gelles aprliquées le segteur privé; les sugmentations succeasives
de salaires octrg par 1'0TRACO étant qualifiées ds dangereuses ot
de catastrophiques. Il eul mieux conve plut8t que d'augnenter les
salaires, de relever la profuctivité de 1la maian 4'oeuvre.

Qes diverses considérstions étaient sans sucum doute trés
pertinentes, car s :
Début 19 1e personnel de 1'OTRACO se compos=it de prés de 24,000
omlag?h .

1100 européens, ce qui alors déja dépassait larvgement
les Dbesoins)

« Bes rémunirations étuient de 50% en moyenme supérieures & celles
du privé; ..

= 11 béndéficiait de plus d'un treizidue moils et d'une"participation
gux bénéfices™.

- Bn outre, les acqguisitions de matériel, d'équipenent, aveieat
été faites de manidre inconsidérée, tant en ce gui concerne le matié-
riel roulent qwla: fluvial, Il y eut notamment des "michelines®™ qui ne

: Jamais Congo, des loconmotives da mamceuvres qui ne servirent
pas, batesux fluviauxr trds célteux pour lesquels des Unités plus
uﬁn sussent rendu les ulmes services, et en 1960 emviron du
ma 1 fluvial ét=it em chlmage.,

Pafin, on ne voysit pas +vds biem 1'opportnité &'ume adminis-
tration centrale trés aoﬁu:u‘_ siegeant ipguu.ha. qui ébadt
davantage considérée comme um "fromage" qu'ume réelle nécessité.

En janvier 1960, intervinrent guelques réformes de structure

meis il semble u'l'u n'ait abo les problémes pﬂ.lﬂ::h =
no tamm 1“1: 1=a fo:utlcn et la pmronetion d'un personnel de reldv '
cengolalis, :

Quelques mois apraa‘ survenaient les dévénements qui sulvirent
1'accession du Conge & 1'indéper Ce. les s J ce fut
1'exode massif de la presque totalité des europés mm. de
direction en t&te, employant remorgueurs et chalands 00 pour
srensborder bagages, frigos et voitures & Brazzaville. Le spectacle
ne fut pas toujours trés édifiantl

_ @'est dans cez conditioms que s'opdra la mise en place d'un
rnennol congolais, peu préparé 3 la lourde tfche qui l'attendait

1la t8te d'un organisme qui nécessitalt une refonte compldte de ses
structures et l'spplication d'une politique d'austérité, notemment
en matidre de rémunérations.

I1 est certain que 1l'on ne pouvalt demander sux congolais,
inexpérinentés, livess A4 ecux-mlmes, mamnquant d'autoritd et des compé=
tences nécessaires, ¢o¢ que leurs prédécesseurs n'avalent pas été
4 méme de résliser, -

l./o.




 OQuant aux diverses solutions qui furent proposées par la suite,
84 elles visent notaument & mettre en place des feclmiciens étrangers
dotés de pouvolrs et de responsabilité, elles ne semblent pas tenir
gcompte de 1'élément psychologique., La grande erreur, & mon avis ,
fut d'svoir élaboré ces projets sans le concours des congolais eux-mémes

: intéirescés & la question et Jje vois difficilenent ceux-ci
agceptant une mise sous tutelle d'étrangers, quelsqu'ils soient et
guelles que soient leurs compitences.

Dans 1'état actuel des choses, les premidres mesures & prendre
pour rendre & 1'0TRACO, une organisetion ratiomnelle et efficiente me
paraissent &tre les nivam t |

= adaptation du personuel aux besoins réels de l'exploitation;

= restauration de l'autorité et de l'esprit de discipline, tout spé-
cislement parni le personnel navigants

- rhrﬂtuﬂn des différents départements suivant les néecessités
actuelles;

- mise en place d'un personnel de cadre valable et compétent, assisté

-~ de techniciens oupables et expérimentés, ayant 1l'entidre confiance
des Congoleis (ee qui est loin 4°8tre le cas actuellement) et domt
il ne serait nulleu{t exclu gue certains soient désignés les

- Oonmolais.eux-nlues & des fonctions impliquant l'exercice de pouveirs

¥ et de responsabilités;

- reéation d'un a6 ement spécislement chargé d'adapder le matériel
aux besoine de 1l'exploitation et d'assurer sonm i isionnenent
normsl en rechanges, produits d'entretien et matitres de consommation.

Certaing de ces mesures seront incontestablement impopulzaires
exigeront bealcoup de courage et d'abnégation de 1z part de ceux
en prendront la responsabilité., Aussi devront-elles préalablement 8tre
assurdes de l'appui entier et inconditionnel des pouvoirs publies.
B = : Tk : 'R D - IRIEUR 4 : c A (
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Gonstituée le 4 janvier 1902, la COMPAGNIE DES GRANDS LACS avait
xotr pbjet prinecipal la construction et l'exploitation des chemins
de fer ci-aprds lui concédés 3

i S s

b) un chemin de fer relisnt le fleuve Congo de Ksbelo & Albertville,
 sur le lae Tanganykajp '

¢) un chemin de fer de Stanleywille A Ponthierville;
~ d) un chewmin de fer de Kindu & Kongoloej
) = == = - - .- - .
L'acte de constltution prévoyait en outre que @ -

* La pourra également établir un service de navigatio
® sur les biefs navigables pour relier les diverses lignes _
" entre elles et & la téte de ligne du chemin de fer du Ka =

¥ o '

* La Con e pourrs également établir un service de mavigation |
* sur le bief secondesire de Kibombo & Kssongo, ainsi que sur le
" lae Tanganyke. '
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Ainsi que nous 1'avons vu précédemment, la C.F.L. exploite les deux
biefs principaux du Haut-Lualaba. Elle abandonna ea 1941 le bief Kibo=-
mbo-Kasongo, devenu peu rentable par suite du développement des com=
munications routidres.

Au 1er, janvier 1960, sa flottille se répartissait comme suit @
1 : | Port en 1oura__f Puissance
1 Type d'Unités 1 Nombre 1 utile : en C.V,
a) - Hagut-Luslaba 3
; T | | | )
et chalunie: I | !
remorqueurs :
! motorisés % i 28 2,405 ! 5835
Chalands cargo, A pase

:_ sagers et a bé&aﬂ : 92 : 17200 : -
1 | i

e ! ! i
: 120 i 19,605 { 5.8%5

b) = lLac Tanganvka 3

L ! ! i

1 Auteporteurs mixtes, ! ! i

| reworqueurs ]} 10 ! 14560 ! 2.963 |

i Chalands cargo, citer- : i i ‘

| Res et alldges & bctan. 33 i 15,000 i -

I ! i !
! 1 { |
: 43 ; 16.360 : 2,963 \

Ce matériel est entretenu par les ateliers et chantiers navals situés
respectivement & Kindu, Kongolo et Albertville.

Il convient de remerquer que la flottille du Haut=Lualaba a subi
le contrecoup des événements politiques qui se sont succéddéd dams les
du Nord-Katanga. A Kabalo, un remorgueur fut coulé & proximité
du pont de Zofu et 4 Kongolo, um autoporteur nixte dériva dans les
rapides. Em outre un bateau courrier et un remorgueur sont encore
actuellement échoués sur la berge du port de Kongolo,

Le tableau ci-aprds reprend les tonuages (en tonnes métrigues)
transportés depuls 1960 sur le réseau fluvial des Grands Lacs 3

T Anude I Aonée I innde I~ Prévision
,.'_J!.'As_' u } 1960 ; i961 } 1962 : 1963
f Ponthierville-Kindul 102,036 1| 21,443 | 29,901 |  37.000
| Kongolo-Bukems | 184052 | méamt | 2,445 | 10,000
} Lac Taungany. : 250,541 : 196.000 ; 194,805 ; 168,000

o./a-



Il ne fait pas de doute gue 1l'exploitation des voies d'eau, de méme
d'ailleurs que celle des chemins de fer, de la Cie. des CGrands Lacs

a2 subi une congitto désorganisation et de graves préjudices occasionnés
tant par les désordres politiques du Maniéma, que par les évdmements
et destructions résultsnt de la sécession Ka%unsaisc. Mais il faut
reconnaftre que grfce au coursge et & la discipline de son personnel,
cette Socidété sut faire face & l1'adversité et conserver une orgsnisa-
tion et um matériel préts a répondre sux besoins d'ume conjomecture
économique plus faverable. Aussi est-il souhaitsble au'elle trouve
auprés des autorités respomsables toute la comprénensiom et les appuis
nécessaires pour lul permettre de reprendre la place gu'elle occupait
dans 1'économie de la Nation Congolaise.

£ C - EXPLOITATION DES LACS MOERO- EDOUARD- ET ALBERT,
- Je terminersi cet exposé par quelques mobs au sujet des lacs

susenouués, dout l'exploitation, de par som caractdre plus locae
1i8é, est restée indépendante dms deux grands orgenismes précités.

a) = Laec Albert : jusque 1960, une ligne de navigation assurait
un service régulier de transport de agers et de marchane
dises entre Kaseayi et Butiaba ( ). Elle était en guel=-
que sorte le prolonganant de la vole Mombassa=Kaupala-Butiaba
et desservalt les régions de 1'Est de 1'Ituri. Le gort de
Kasenyl étais -§g101t6 la Seciété des Cheuins de FPer vicie-
naux du Congoe (VICICONGO) mais le bateau scssurant le trafie
battait pavillon anglais.

En 1960, celui-ci fut démonté et transféré sur le lac
Victoria et setuellenment btout trafic de marchandises, par
voie d'eau, a cessé dans cette régionm.

L'exploitation de la p@clie y est toutefois restée tris
active.

b) = Lag Edouard ¢ Imelus dans la z8ne protégée du Parc national
II%.FE, seule l'exploitation de la p8che est autorisée sur
ce laec, Elle s'y tigue toutefois au seul profit de la
Coopérative des PEcheries Indigénes du Lac Edouard & Vitshambi
(Rutshuru).

¢c) - ul a=lioro., : Ce bief constitue une voie navigable de
m. de longueur desservant 1l'Lst du Ka « Jusque
3 1960 une ligne de navigation, exploitée em régie, assurait
R . le trams de passages et de marchendises entre Kasenga,
> Kilwe et Pweto, Ce trafic nme fut toutefois jamais trds impore
tant, meis par contre, l'exploitation de la pSche prit au
lac Moero un grand développenment,

lialheureusement, l'état d'insécurité régnant actuellement
dsns ces régions et l'émigretion forcée de certaines popula=
5 tions pratiquant principalement la navigatiom et la pi:h.@
- ont suspendu ces activités, :

VIII - CONOLUSIONS . |

De tout temps, les voies d'eau ont 6té les grandes artdres
du Comuerce interantional et la mavigation @t longtemps seule & relier
les peuples A travers les frontiéres. :

De mme aved,iumense réseau hydrographique, la nature
a doté le Congo d'un facteur économique imestimable, dont 1'exploi~-
tation et la nise en wvaleur rapide de ses vastes territotrea, contrie
butmit ians une trés large mesure A erder sa prospérité.

../.. :
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Trait d'union naturel entre les difiérentes ethnies congolaises,
la mavigation fluvisle doit d'autre part, contribuer & resserrer

les liens entre les diverses comsunsutés et raffermir 1l'unité

de la nation. Pacteur décisif dans le développement agricole et

industriel, son e 2ot capital dems 1'avenir du Congo,

Aussi, rien ne doit 8tre négligé et aueun effort ne doit
8tre ménagé pour assurer la mise en valeur et 1l'exploitation hare
monieuse du résesu mavigable congolais,/=

Léopoldville, le 10 jenvier 1963

J.¥. WARNIMONT,
Expert Q0.8.,U.Ce = Conseiller aux
Voies Navigables du Congo.
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Seen by S. H. A. ]

EXPOSE DE L'ORDRE DU JOUE DU COMITE DU ¥¢ JANVIER 64

SUR LES FONDS DE CONTREPARTIE A.I.D.

INCIDENCE DE LA REFORME MONETAIRE SUR LES MARCHES DE TRAVAUX

PUBLICE FINANCES PAR L¥S FONDS DE CONTREPARTIE

Les études effectuées par le Départcment des Travaux Publics
(note du 30 Novembre 1963) ont montré que la dévaluation du
franc congelais allait entrainer une hausse moyenne de 120%
des prix unitaires des ouvrages de Travaux Publics.

Lo Ministére des Travaux Publics a engagé sur le programme ONUC-AID
approuvé, 1'exécution de 53 opérations.

Cing d'entre elles; représentant un investissement de
104,245,672 francs, sont terminées. . 4h. i,

Les 48 autres-opérations ont régu un commencement d'exécution,
et lecs commandes ont é1%é passées pour un montant nominal glo-
bal de 75@ 480.018 francs. Compte tenu des dépenses déja li-
quidées, le réajustement provisoire de 1l'engagement nominal
précédent s'éléve & 760.600.000 francs congolais, suivant dé-
tail @tebli par aildeurs.

De son cBté, 1'Ambassadec U.S.A. a engagé au titre des opéra-—
tions approuvées sur le "Trust Fund" une masse de dépenses ré—
ajustées de 403.050.000 francs. En outre, les services de 1'US-
AID envisagent 1'engagement d'une nouvelle série d'opérations
sur le "Trust Fund", pour un montant de 129.250.000 francs. .

. -

Le tableau ci-aprés résume la situation qui vient d'étre cxpo-
sée.
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TRAVAUX PUBLICS ONUC - A.I.D.

II.

=y

TARLEAU RECAPITULATIF

DE LA SITUATION DES FONDS DE CONTBEP&RTIE TITRE I

LU 15 JLNVIER 16964

OPERATIONS GEREES PAR LE GOUVERNEMENT CONGOLAIS

Montant travaux torminés au 31 Octobre 1963 eceeesees 104.245.672
Montant nominal des opérations approuvées et

SEEREOEE soioasinnmelme st ot e inees tie s ihbimennese TR oD 018
Réa justement provisoire sur engagement ese.eecssecoes. 760.600,000
Chéque encaissé sur opération approuvée non

engspée (UBATD = BUDA) ssssecnnoranvosvusinnsvesuanis » 22:800.000

OPERATIONS GEREES PAR AMBASSADE U.S,A. (TRUST FUND)

Ehg&gementﬂ I‘éaJUStéS .’l.....l!.l.lIl.ﬂl-.'l.llo.O... 403.050.000

Opérations NoUVElles sscessccsccscsvsesscsnesscsncsans 129,250,000

TOTJ;L Gmm LR L A 1'2;’2‘1 2. 425 - 690

LS S =

En regerd de ce dernier chiffre, il convient de rappeler que la
totalité du crédit disponible sur le Titre I atteint, suivant les
estimations fournies par 1'limbassads U.S.A., un montant global de
2¢430.000,000 francs.

"En conclusion, les engagements de dépenses réellement effectués

sur le Titre I laissent apparalitre un disponible de :

2.430.000.000 - 2-2121425.690 = E'J:! éi40310




2. OPERATIONS APPROUVEES NON ENGAGFES

In ce qui concerne les opérations approuvées avec ou sans
réserve, et dont 1'exécution n'est pas entamée, appartenant
& la liste D ou la liste E, il apparalt que le solde dispo-
nible, soit 217.574.310 francs, est insuffisant pour en as-
surer la couverture.

Dans ces conditions, il est proposé de suspendre 1'exécution
de toutés ces opérations et de ne retenir que les plus urgen-
tes d'entre elles, aprés nouvel examen par le Comité.

Cette décision, rendue impérative par les conséquences de la
dévaluation monétaire, présente un caractére provisoire. Le
programme 64 élaboré par le Département des Travaux Publics
doit en effet dés maintenant faire l'objet d'une étude appro-
fondie en vue de la recherche des moyens de financement dans

le cadre des accords A venir en matiére d'aide extérieure
aux Travaux Publics du Congo.

Il convient toutefois d'observer que la cadence de la ligui-
dation des dépenses de travaux sur fonds de contrepartic AID
jusqu tau 30 Novembre 1963 était de 1l'ordre de 45 millions de
francs par mois. |

Compte tenu de l'incidence de la dévaluationy.en peut estimer
que cette cadence passera en moyenne pour 1l'année 1964 &
120.000.000 de francs congolais par mois, soit 1.440.000.000 de
dépenses liquidées pour 1'année 1964. Ce chiffre est inférieur
4 la masse .des crédits actuellement affectés aux opérations

de Travaux Publics en cours, soit 1.5%3.080.000 francs.

On voit ainsi qu'une masse de fonds considérable se trouve
gelée par les engagcments,; alors que la mise en oeuvre de ces
fonds nécessitera un délai de plus d'un an.

4fin de permettre 1l'exécution de certaines opérations nouvel-

les de Travaux Publics d'une urgence particuliére, il est pro-
posé au Comité de décider provisoirement et & titre exception-
nel l'engagement en préfinancement de nouvelles dépenses jus—

qu'd concurrcnce de 10% maximum du montant global des crédits

déja attribués sur les opérations en cours,.

i
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Paralldlement; le Comité prendreit la résolution d'affecter
en priorité les crédits provenant de nouvelles aides & ces

opérations préfinancées.

Dans 1'éventualité oli, 2 la date du 30 Juin 1964} aucune ai-
de nouvelle n'aurait pu £tre affectée aux Travaux Publies,

‘alors le Comité devra se rdéunir & nouveau pour décider de

comprimer le volume des opérations restant & exéouter de fa-
gon & 1g tenir en desscus du montant du crédit réellement
disponible. ;

NCUVELLES OPZRLTIONS D'URGENCE FROPOSEES . L “iPFROBATION DU

COMITE

Dans 1l'optique qui vient d'é&tre exposée, il est proposé au
Comité 1'approbation d'une liste d'opérations nouvelles d'un
montant cumulé de 280.000.000 francs congolais, soits
217.574.310 francs réellement couverts par le reliquat de cré-
dit disponible, plus 68, 425.690 francs ouverts dans le cadre
d8 la procédure de préfinancement définie ci-dessus.

La liste des opérations proposées est la suivante :

ot o Mathadl sussavessnsass iaiessseaiesssenees 2.500.000
Port de BomA seevrssassaasacenanssanssesnieadessi 2.000.000
dchévement route Boma-Matadi seeesvecscscnssces . 47.000.000
Route Popokabaka esessscsesasssesessnccnsesansss 130.000.000
Pont aa Xongolo i asesssesss e ssesesiase et qDooonsoo0
Station de pompage Albertville ceeecssssescssss . - 6,000,000
Centre M6té0T0l0giquUe eeesvscccnssssvssnssssaes 22,500,000

‘ 280.000.000

Port de Matadi — Montant : 2.500.000 francs

560 ml de mur de quai neuf ont été construits avant 1'indé-
pendance a l'aval des quais actuellement en exploitation.

La mise en service de cette nouvelle surface de quai néces—
site certains aménagements complémentaires qui se poursui- .
vent & cadence réduite depuis Septembre 1962. Le crédit sol-
licité a pour objet de couvrir les dépenses de placement
d'une buse Armco d'assainissement de cette nouvelle tranche
de quaj, ainsi que la pose des dalles donnant accés aux ma-
gasins.
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L'engorgement continuel des suxfaces de gquai du port de Matadi
constitue un argument qui démontre l'urgence de cet aménagement.

Port de Boma - Montant : 2.000.000 francs

Il s'agit 12 cncore de travaux d'aménagement d'une nouvelle
tranche de 215 métres linéaires de quai construite & 1'amont
du port actuel avant lce événements de 19€0.

Le crédit sollicité permettra d'effectuer les études des désor-

dres qui ont affecté les filtres du talus situés sous le nouveau
quai, et de définir la meilleure technique de travaux pour y re-
médier.

Ce crédit permettra également de procéder & des essais systéma-

tiques de stabilisation du sable de remblais par injection de
ciment.

fichévement route Boma-Matadi - Montant : 47.000.000 francs

Plusieurs dotations successives d'un montant cumulé de 130 mil=-
lions ont permis d'entreprendre les travaux d'aménagement de
la liaison routiére Boma-latadi sur un peu plus de 50 kms.

Une demande de dotation complémentaire d'un montant de 30 mil-
lions a été présentée en Juin 1963 et n'a jamais regu 1'agrément
du Comité.

Actuellement, 1'Entreprise a terminé complétement les travaux,
et. a engagé a cette fin une masse de dépenses réajustées qui
g'éléve & 47 millions de francs congolais, & s¢s propres risgues
¢t périls étant donné que l'Administration ne pouvait lui donner,
faute de crédit, d'ordre ferme a cet effet.

Au stade actuel, alors que les dépenses encourues ont été véri-
fiées et reconnues exactes, il est de stricte équité que le
Gouvernement Congolais rembourse & 1'Entreprise les dépenses
qu'elle a consenties sur sa propre initiative pour terminer la
route Boma-Matadi.

Tel est 1'objet de la requéte présentée pour un crédit de 47
millions de francs congolais au titre de cette opération.
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Houte Popokabaka = llontant : 130.,000.000 francs

Il s'agit de 1l'accés & la région agricole du Kwengo le long

de la frontiére lngolaise. Il convient aec mettre particulié-
rement 1'accent sur le fait que 1'Entreprise Dumon Vander Vin
est actuellement occupée & terminer un marché de travaux d'a-
ménagement de la route Léo-Kenge et que cette entreprise se
trouve bdsée & pied d'oeuvre, sur la rive droite du Kwango, &
proximité du carrefour de la route devant atteindre Popokabaka.

L'Fntreprise Dumon Vander Vin va se trouver bientdt sans tra-

vail. La dotation propcsée permettrait de la maintenir en ac=-

tivité pendant une période de l'ordre de 6 mois jugée de natu=-
re & permettre & la Société de trouver c'ici 14 un foyer d'ac-
tivité & la mesure de ses moyens.

Itant donné que 1'Entreprise Dumon Vander Vin constitue le
principal sinon le seul élément de concurrence qui permet de
maintenir le niveau des prix des travaux routiers dans des li=-
mites relativement raisonnables, nous croyons devoir insister
particulidrement sur 1'opportunité de procurer du travail & . .
cotte Société en accordant le crédit sollicité au titre de la
route Popokabaka. '

Le fait que 1'Entreprise se trouve actuellemen® basée & pied
d'oeuvre permettra de tirer le maximum de profit du crédit
sollicité, en réduisant pratiquement & néant les importantes
dépenses habituelles d'installation de chantier ¢t dé trans—
port du matériel lourd.

L'intérét de 1'aménagement de la route de Popokabaka est dé-
crit dans le document particulier remis aux membres du Comité,

Pont de Kongolo - Montant : 70.000.000 francs

-

Ce projet a déja été présenté au Comité avec toutes les justi-
fications économiques utiles. Nous rappelons simplement que
d'une part, ce pont a supporté un trafic supérieur & 200.000-
tonnes en 1957 et que d'autre part les études viennent d'&tre
terminées et le dossier technigue est prét en vue d'une consul=-
tation d'entreprises.

/ .
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Station de pompage Albertville — Montant : 6.000.000 francs

On sait que le niveau du lac Tanganika est en train de monter

& une allure exceptionnellement accélérée. On s'attend mainte-
nant, alors que le niveau des eaux atteint la cote 776,20, & ce
que le niveau maximum de 1963 soit dépassé de plus de 80 cm.

Dans ces conditions, la station de pompage de la Regideso se-
rait immanquablement noyée et mise Lors d'usage, car implantée
dans le lac mGme, si des travaux de protection n'étaient enta-
nés immédiatement.

Le crédit sollicité a pour objet d'entreprendre les travaux
d'endiguement indispensables pour sauvegarder si possible la
station de pompage, suivant 1'étude technique établie par les
Services Regideso & Elisabethville.

Centro d'Analyses Météorologiques - Montant : 22.500,000 francs

I1 s'agit d'un projet déja approuvé au cours du Comité du mois
d'Octobre 1963, mais pour lequel les hausses de prix consécu-
tives & la dévaluation de Novembre n'ont pas permis la passa—
tion du contrat d'entreprise. Etant donné 1'importance et 1'ur-
gence de cet aménagement qui doit concourir & la formation des
météorologistes Congolais, il est proposé de réajuster le mon~
tant du crédit en vuc de permettre le démarrage immédiat des
travaux.

PROBLEMES DF TRESORERIE DES ENTREPRISES DE TRAV.LUX PUBLICS

Suite & la dévaluation, d'importantes entreprices de travaux
Publice connaiscent de graves diffioultés de trésorerie qu'elles
no sont pas on mosure de vainore sans aide extérieure.

Il est proposé au Comité d'émettre un avis favorable & 1'nctroi
par le Gouvernement Congolais d'avancesau titre des marchés
passés sur fonds de contrepartie. Ces avances seraient consen=—
ties sur agrément par le Ministre des Travaux Publics et par
1'ONUC des justifications et garanties requises.

Léopoldville, le 17 Janvier 1964.
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PN/ 3643/204.9 Lo § Janvier 1964,
Soit trénsmis

As Honsieur G. Cederwall, Conseiller Principal aux Finances
DFs MeFs Larcher, Chef de la Seotion des Travaux FPublice

finances
4 cette oceasiony

il convient toutefois de reppeler que nous
contraire pleinement favorables A toute forme ratiocmnelle

do oontxlle de gestion finmmeidre T.P. ONUC soit par 1'Ftat Congolais,
#0it par 1%A.1.Dsy soit par 1'Aduinistration Financidre de 1°'0NUC, pour













