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1. INTRODUCTION

Au cours de la séance du 27 mars 1970, j'ai eu l'occasion d’ex-
poser 4 la tribune de notre Compagnie « L’exploitation des
transports au Congo pendant la décennie 1959-1969 » et, 4 la
séance du 26 janvier 1973, « L'exploitation des affluents du
Zaire et des ports de lintérieur de 1960 a 1971 »; ces deux
exposés ont été publiés sous forme de mémoire.

Ayant requ depuis des informations nouvelles sur les trans-
ports 2 'ONATRA, il m'a paru intéressant d'en faire part i la
classe des sciences techniques et de les commenter.

Cet exposé constitue la suite des deux mémoires précités et il
sera illustré de graphiques relatifs aux fluctuations des tonnages
et du nombre de passagers transportés de 1960 a 1977. Il com-
porte les subdivisions reprises ci-dessous.

— l'organisation de 'ONATRA;

— le département du Mayumbe;

— le port de Matadi;

— le chemin de fer Matadi-Kinshasa;

— le trafic des Voies Fluviales;

— les accidents de navigation;

— le trafic du fleuve;

— le trafic du Kasai;

— les affluents de la rive droite du Zaire;

— le bassin de la Lulonga;

— le bassin de la Ruki;

— I'Ikelemba et le lac Tumba;

— le bassin de la M’Fimi;

— le bassin du Kwilu;

— les affluents du Haut-Kasai.

La carte du Zaire reprise in fine de cette communication per-
met de situer les riviéres mentionnées.






DURANT LES ANNEES 1960 A 1977 7

re, ce qui devait conduire a un meilleur controle de ses dépenses
et de ses recettes.

A partir du 30 novembre 1973, I'objectif principal de I'Office
a été axé sur les directives fixées dans un discours du Président
Mobutu Sese Seko mettant I’accent sur I'importance des voies de
communication; il déclarait notamment: « Dans ces priorités,
nous avons choisi d'abord les transports et communications,
étant donné que tous les autres secteurs ont besoin d'un réseau
de transport siir et rapide, et 2 cause de 1'étendue du pays et du
degré de destruction que ce secteur a connu ».

Le programme de 'ONATRA comportait donc }a restauration,
la modernisation, le renforcement et 1'extension des réseaux.

Dans les différents Départements concernés, I'entretien et la
transformation du matériel existant devait conduire a accroitre
la capacité de transport mise & la disposition des exploitations.
En effet I'Office attendait pour les années 1974 a 1980 une
augmentation importante des tonnages a transporter, principa-
lement dans le domaine des hydrocarbures vers P'intérieur du
pays et du cuivre et du bois a évacuer depuis les lieux de pro-
duction.

Pour faire face i ce trafic, I'Office avait établi un programme
pour les sept années a venir, dont le coit avait été estimé i cin-
quante millions de Zaire.

En vue d'accroitre la qualité du personnel, et par 1a d’amélio-
rer le rendement du matériel, 'Office n'a cessé de mettre |'ac-
cent sur la formation professionnelle. L'effort a porté spéciale-
ment sur la lutte contre les vols, le respect des horaires et la
rotation du matériel.

De nouvelles modifications survinrent dans l'organisation de
I'Office. Depuis le 1°F janvier 1973, la nouvelle Société Nationa-
le des Chemins de fer du Zaire (S.N.C.Z.) groupait les exploi-
tations des réseaux de 'Office National des Chemins de fer des
Grands Lacs (C.F.L) et du Chemin de fer KinshasaDilolo-
Lubumbashi (K.D.L.).

Le 1¢ janvier 1974, le réseau du Kivu a été transféré au C.F.L.
et, dans le courant de la méme année, le Département temporaire
du Mayumbe a été supprimé, ses activités étant réparties entre
les Départements du Chemin de fer, des Ports et des Chantiers
Navals.
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De son c6té, le chemin de fer est soumis 4 une dure concur-
rence de la route, tant pour les marchandises 4 I'importation
(courbe 4), que pour les produits 4 1'exportation (coutbe 4).
Toujours sur cette ligne, le trafic a été déséquilibré et les ton-
nages importés oscillaient entre le tiers et le sixiéme du ton-
nage exporté, ce qui, de tout temps, a rendu 1'exploitation défici-
taire et constitué un lourd handicap. Depuis 1955, les impor-
tations n’ont cessé de décroitre, avec cependant une légére repri-
se entre 1965 et 1968. Par contre, depuis 1965, les exportations
se sont effondrées et ne représentent méme plus le quart de
ce qu'elles étaient avant 1957. Les causes du déclin citées pour
les exportations au port de Boma jouent également pour celles
du chemin de fer du Mayumbe; les travaux d'Inga n’affectent
absolument pas les importations vers le Mayumbe, car les trans-
ports des marchandises pour cette centrale empruntaient une rou-
te longeant plus ou moins le cours du Zaire, route qui n’est pas
exploitée par I'ONATRA.

Le tablean 1 constitue la suite du tablean II1 publié en 1970
dans le mémoire « L'exploitation des transports au Congo pen-
dant la décennie 1959-1969 ».

TABLEAU I — Trafic de la zone du Mayumbe.

Port de Boma Transport pass. Ch. de f. Mayumbe
Navig. fl.

Année Import Export " —{—tdesc. route May. fluvial montée desc.

t t n n t t
1970 63 256 89 805 49 346 64165 130 045 13291 66 495
1971 79 158 101 424 44 088 68 328 140 997 13 018 34982
1972 68 750 92 665 26 530 79 170 87912 15955 46 998
1973 55125 84 461 22 230 100 023 G0 786 13 251 36101
1974 40 409 77 901 28 498 156755 83 481 9 898 40 942
1975 41 023 48 621 18 706 136 685 105 040 5355 27 184
1976 39 848 66 570 17 779 112 081 114 266 1033 * 13 537 *

* En outre 12 154 t de trafic local non ventilé entre la montée et la descente.

Au port de Banana, le trafic total qui était de 3 205 t en 1974
est tombé 4 2 022 ten 1975.
Pour assurer le trafic, le Département du Mayumbe dispose

du matériel suivant:
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que, de 1970 4 1971, le tonnage importé passa de 638 623 t a
790 001 t, soit une augmentation de 23,7 % en un an. Le port
de Matadi, dont I'aire de stockage est exigué et qui est, de par
sa nature, un port de transit, était de nouveau 4 méme d’assurer
un écoulement normal des marchandises.

Le tableau II constitue la suite du tablean V1 publié en 1970
et cité ci-avant.

L'importante chute des importations constatée en 1972 ne
correspond pas 4 une dégradation de la situation économique
du pays; elle est la conséquence de l'application concréte des
mesures énoncées dans la circulaire 139 de la Banque du Zaire,
qui visaient 4 limiter le volume des importations, pour réduire
les sorties de devises étrangéres. Les effets de ces dispositions se
firent sentir surtout 4 partir du deuxiéme trimestre de 1972.

La spectaculaire reprise du trafic i l'entrée lors des années
suivantes provient de la situation incertaine créée en Angola
par suite des dissensions entre fractions rivales, & I'approche de
l'indépendance de I'ancien territoire d’outre-mer du Portugal.
Cette situation était 4 I'origine d'un engorgement catastrophi-
que du port de Lobito, car la circulation des trains vers le Shaba
ne pouvait plus se faire réguliérement et, en 1975, lors des ac-
tions militaires qui endeuillérent I'indépendance de I’Angola,
plusieurs ponts de cette ligne furent détruits, rendant cette voie
de communication totalement inutilisable pour de longs mois.
Il en résulta un sérieux accroissement des importations par Ma-
tadi ou l'on dut parer aux sérieuses difficultés de réexpédition
vers I'intérieur. Le cargo destiné au Shaba avait dii étre détourné
par la Voie Nationale, afin d’éviter I'arrét de la vie économique
de cette province. C'est ainsi que les importations par voie mari-
time passérent de 584 264 t en 1972 4 694235 t en 1973 et &
788 035 t en 1974, dépassant ainsi le record de 1957.

Les importants suppléments de tonnage arrivés presque i I'im-
proviste ont désorganisé partiellement et provisoirement les cir-
cuits d’évacuation du port, qui a db s‘otganiser pour absorber un
surcroit de marchandises & stocker, ce qui ne correspondait guére
a sa vocation de port de transit. Tout ceci survenait au moment
ou la «crise du pétrole » apportait aussi au Zaire certaines
perturbations.
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Fluvial
— remorqueurs: 3, dont 2 en service
— chalands: 55

La situation des engins de manutention devient vraiment in-
quiétante et hypothéque sérieusement 1'exploitation du port.

5. LE CHEMIN DE FER MATADI-KINSHASA (CF.MK.)

Les événements évoqués ci-avant a propos de Matadi ont éga-
lement influencé le volume des transports sur la ligne de chemin
de fer reliant le pool de Malebo 4 I'estuaire maritime. Mais ils
ne sont pas les seuls. Cest ainsi que la comparaison des courbes
de trafic du diagramme 3, qui se rapportent au chemin de fer,
avec celles du diagramme 2, relatives au port, font apparaitre
certaines ressemblances, mais aussi des divergences.

Une premiére constatation s’impose; comparé au volume des
importations et des exportations, le trafic local est trés impor-
tant, mais il est loin d’étre équilibré et se fait principalement
entre Kasangulu et Kinshasa. Dans cette direction, il se compose
surtout de vivres locaux pour I'alimentation de la populeuse
cité de Kinshasa; il comporte également, dans les deux direc-
tions, les transports de ciment a partir de Lukala. Depuis 1957,
le trafic local transporté par chemin de fer a sérieusement ré-
gressé jusqu'en 1961; cet état de choses me provient pas de la
réduction des transports locaux, mais il a pour cause l'ouverture
de la route Matadi-Kinshasa. Des autochtones, de plus en plus
nombreux, se sont équipés de camions et acheminent la produc-
tion locale sur les marchés de la capitale. A partir de 1961, le
trafic local, qui était tombé a 300000 t, a augmenté plus ou
moins réguliérement, pour se stabiliser au-dela de 500000 t
par an depuis 1970.

La chute de trafic en 1974 provient de la réduction des trans-
ports de concassés et de bois en grumes, et aussi parce que la
cimenterie nationale de Kimpese n'a pu livrer la quantité de
ciment prévue.

En ce qui concerne le trafic de bout en bout de la ligne, jus-
qu'en 1970, le volume des importations équilibrait plus ou
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moins celui des exportations. En 1971, on a enregistré une aug-
mentation beaucoup plus forte des importations qui atteignaient
presque 700 000 t, alors que les exportations progressaient peu.
La chute du volume des importations en 1972 est volontaire et
provient de 'application des mesures préconisées dans la circu-
laire 139 de la Banque du Zaire, déja évoquée ci-avant.

by

En 1973, le tonnage transporté a l'importation par le
CEMK. a augmenté moins rapidement que celui du port de
Matadi, car la concurrence de la route est devenue plus épre.

Au moment ou le chemin de fer aurait dfi faire face a la
soudaine augmentation des importations de 1974, 4 la suite de
la dégradation de la situation politique en Angola, des diffi-
cultés importantes surgirent a cause de nombreuses défaillances
du matériel roulant. Les locomotives de ligne et les wagons mis
en service depuis 1968 sont loin de donner satisfaction, malgré
la présence de techniciens du fournisseur pour leur mise au point
et leur entretien. Il est vraiment malheureux de constater les
perturbations apportées en exploitation dans les pays du Tiers-
Monde a la suite du manque de conscience de certains fournis-
seurs des pays industrialisés. A la fin de I'année 1974, un stock
d’environ 80 000 t de marchandises a 1'importation encombrait
le port de Matadi. Sans les défaillances matérielles signalées,
au moins 60 000 t supplémentaires auraient pu étre acheminées
a Kinshasa par le CF.M.K.

A T'exportation, la réduction de tonnage provient de deux
causes. La premiére a pour origine 1'augmentation de la consom-
mation locale d’huile de palme et la seconde est due a la forte
décrue enregistrée en 1973, au Kasai, pendant la période d’étia-
ge.

H est a noter également que la vétusté du matériel de manu-
tention ralentit le rythme des transbordements et que l'acquisi-
tion d'équipements nouveaux est prévue pour l'année 1975.
D’autre part, le blocage du trafic au port de Lobito, évoqué ci-
avant, a provoqué une augmentation des importations d’hydro-
carbures par I'estuaire maritime; le C.F.M.K. n’a pu en bénéficier
puisque ce produit est acheminé i Kinshasa par pipe-line.

Le tablean 1V ci-dessous donne la suite du zablean 1X publié
a la page 45 de 'ouvrage précité.
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TABLEAU VI — Répartition par produits 2 la descente (en tonnes).

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Arachides 2250 2 417 4818 7 207 3028 5 656 4 693
Bois 59 349 66 201 89 294 86 410 63 782 40 856 41 259
Café 47 860 55933 46811 53 002 51 240 64 451 46 061
Caoutchouc 40 639 37 337 35175 30 674 30 732 22132 24 809
Cassitérite 4 504 4028 1242 4 614 5 164 5 204 3977
Conc. zinc 635 — —_— — — 5923 * 36881 %
Copal 248 290 143 58 25 1 1
Coton 13 267 14 059 12 534 13 316 10 505 8 837 4230
Cuivre 202 183 221 590 220 095 206 717 245 496 | 257 900 196 540 **
Etain 7 3 5 9 5 — 6
Huile de palme | 144146 | 132421 | 113674 95 468 99913 [ 89059 80 543
Mais 7265 11 266 19 413 11 469 19 262 10 088 8510
Palmistes 87156 75 677 58 407 50 441 64 008 41 980 37 766
Riz 10 385 9947 7176 11111 13 264 6376 4048
Divers 63075 48 258 59 683 57 404 64 593 64 190 56 589
Total 682 969 679 427 | 668 470 G627 900 671017 | 622 653 545913

* Zinc en lingots.
#* A la baisse de production résultant de la crise s’ajoute une nouvelle répartition des quantités
confiées, par produits, aux voies d’évacuation.

Ces tableaux appellent quelques commentaires; alors que,
depuis 1968, le trafic i la descente aux Voies Fluviales de
I'ONATRA oscillait autour de 650 000 t plus ou moins 5 %, brus-
quement, en 1976, il tombe de 16 9% en dessous de cette moyen-
ne et, en 1977, cette chute atteint 23 %.

Un concours de circonstances particuliéres a conduit a cette
situation. Pendant le dernier trimestre de 1976, un cordon sani-
taire a dii étre installé autour de Bumba i cause de la fiévre de
Yambuku qui fit de nombreuses victimes, tant chez les autoch-
tones que chez les expatriés. Il y a lieu de noter que le volume
du trafic sur la riviére Itimbiri arrive en troisiém rang, directe-
ment aprés le Kasai et le Fleuve. A la montée, le transport des
hydrocarbures a diminué en 1976 de 40 % par rapport a I'année
1975 suite a la pénurie de produits pétroliers au Zaire.

Ce qui est plus inquiétant, c'est la carence de produits a la
descente sur le Fleuve, si bien que certaines barges descendent
léges ou en sous-charge; la capacité offerte au transport n'a été
utilisée, sur l'axe Kinshasa-Kisangani, qu'a 48 %. Il y a deux
causes a cette situation,
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Une situation invraisemblable a freiné fortement la descente
de café et d’huile de palme & Kinshasa; les offices nationaux
chargés du contrdle de ces produits ont agi avec une telle len-
teur et une telle nonchalence que quatre-vingt barges chargées
de café se trouvaient bloquées a Kinshasa et les entrepdts, tant
dans la capitale du Zaire que dans les ports de l'intérieur,
étaient engorgés. N'eut été cette contrainte, le tonnage a la
descente aurait pu étre supérieur en 1975 a celui de 1974.

La décrue en 1976 n’a pas été particuliérement forte et les
causes de réduction du tonnage ont été évoquées ci-dessus.

Sans les échouements dus au déréglement du balisage ainsi
quaux nombreux accidents provenant, pour une bonne part,
du manque de discipline des équipages, les tonnages transportés
ces derniéres années aurajent pu étre plus élevés. Cette situation
est trés préjudiciable i la bonne marche de I'exploitation des
Voies Fluviales de I'ONATRA; trop fréquemment les horaires
n‘ont pu étre respectés, les départs survenant avec dix jours de
retard et, parfois méme, ils ont dii étre supprimés.

Au départ de la période sous revue, parmi les causes évoquées
pour expliquer les difficultés de I'exploitation, on citait I'état
déficient des unités i vapeur et la pénurie chronique de bois de
chauffage dans les différentes riviéres; cependant, avec la moto-
risation de remorqueurs a vapeur, la mise en ligne de trois
pousseurs de 2 000 ch, deux en 1975 et un en 1976, et la moto-
risation avec un moteur de 560 ch de trois barges « O» de
800 t, appelées « N'Koy », il semble que cette cause de pertur-
bation ait disparu.

L'impossibilité de pratiquer la navigation nocturne, soit par
manque d’ampoules pour les projecteurs, soit a cause des défi-
ciences du balisage, est a 'origine d’'une mauvaise rotation du
matériel. Les accidents et les pannes survenant en cours de na-
vigation immobilisent en outre de nombreux automoteurs. A
titre d’exemple, le rapport d’exploitation de 1976 signale que le
service courrier du fleuve se fait avec deux integrated-tow-boats
au lieu de trois; de plus, un de ces deux bateaux, I'L'T.B. « Co-
lonel Ebeya », était dans un tel état d'usure, qu’il a d étre re-
morqué presque 4 chaque voyage A cause des pannes fréquentes
et irréparables en cours de route, faute de piéces de rechange 3
bord du bateau et méme dans les zones.
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« 031 » était si grave quelle coula; cette barge ne put étre ren-
flouée que le 18 juillet pour étre ramenée & Kinshasa quelques
jours plus tard.

Pendant ces opérations de sauvetage, le 12 juillet, le m/b « Ki-
sangani» encourut, au Km 172 du Kasai, une avarie dans la
cale arri¢re a cause de la mauvaise position d'une bouée.

Le 21 aoit 1971, au Km 1380 du Zaire, la barge « P 203 »
chargée de 297 t 4 destination de Lukutu heurta les rochers alors
quelle se trouvait dans le convoi du m/b «Olen», rebaptisé
depuis « Opala »; la barge coula et les opérations de renfloue-
ment ont duré jusqu'au 1° octobre, 'épave étant ramenée 3
Kinshasa le 17 du méme mois.

Le 10 octobre 1971, au Km 543 du Kasai, les barges « 033 »
et «J6» du convoi du m/b «Kinsuka » furent gravement en-
dommagées; cet accident provenait du mauvais état des gouver-
nails du m/b « Kinsuka »; en effet, la veille, lors de la manceu-
vre de reprise de la barge « K 504 » 3 Brabanta, devenu depuis
Mapangu, trois safrans de gouvernails avaient été pliés et le
pousseur était difficilement maitre de sa direction.

Cette méme année 1971, notons encore la perte de l'allége
«V,39» au Km 112 de la Bolombo et I'explosion de deux bon-
bonnes dans la barge « J 15 » au Km 154 de I'Ttimbiri.

Aprés cette catastrophique année 1971, l'exploitation de
I'ONATRA rencontrera encore des difficultés, toutefois moins
graves, bien que I'état des eaux en 1972 restit encore assez
favorable.

Parmi de nombreux échouements, ci-dessous on trouvera ceux
dignes d’étre notés & cause des perturbations qu'ils ont entrainé
pour 'exploitation.

Le 10 février 1972, au Km 514 du Kasai, le m/b « Kimpoko »
s'est échoué avec son convoi et il a fallu plus de 24 heures pour
le dégager.

Le 29 mai 1972, les barges « 028 », « 035 » et « H135» du
convoi du m/b « Kikwit » ont été accidentées au Km 55 du Ka-
sai.

La barge « H27», du convoi du m/b « Lubumbashi », subit
une avarie grave 4 la coque le 23 avril 1972, alors qu'elle était
accostée au port de Lisala; son chargement de 127 t de riz fut
avarié et complétement perdu. De plus, le m/b « Lubumbashi »
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Ci-dessous, les accidents les plus graves survenus en 1973
sont évoqués.

La barge 4 grumes « O 17 », du convoi du m/b « Libenge »
a encouru, le 21 janvier 1973, des avaries sérieuses en heurtant
les rochers au Km 126 du chenal pendant le voyage descente.
Mlme genre d'accident survenu A la barge 4 grumes « O 18 » le
21 février 1973 au Km 512 du Zaire, alors qu'elle était 4 la
descente dans le convoi du m/b « Kwamouth ».

Le méme 21 février, 'L'T.B. « Major Mubindi » s’est échoué
pendant 30 heures au Km 405 du Kasai; au méme endroit, deux
jours plus tot, le m/b « Kingabwa » avait subi le méme accident
et était resté immobilisé pendant plus de 24 heures.

Le 7 mars, au Km 473 du Kasai, le m/b « Kamaniola » 3 la
descente fit un échouement au cours duquel il encourut des
avaries si graves qu'il dut abandonner ses barges 3 Mangai et
descendre en route libre 4 Kinshasa. Le 9 mars la « P 612 »,
dans le convoi du m/b « Libenge », coula au Km 1180 du Zaire
lors du voyage descente; il fallut plus d’'un an pour la renflouer.

Méme 4 Kinshasa, le 18 avril, une barge, la « P 1010 », som-
bra au port export 4 23 heures, avec un chargement de 875 t;
Vaccident avait été provoqué par le mauvais état du quai. Il fal-
lut trois mois pour la renflouer, délai pendant lequel un accosta-
ge du port demeura inutilisable.

Le méme 18 avril, le m/b « Kinsuka » s’échoua avec son con-
vot 4 la descente au Km 515 du Kasai; il fallut deux jours pour
le sortir de cette situation.

A partir du mois de mai, avec la décrue du Kasai, les acci-
dents graves se multiplierent. Le 9 mai, A la descente, 'L T.B.
« Colonel Lukusa » s'échoua au Km 427 du Kasai; il fallut re-
courir & I'aide du m/b «Kinsuka» pour tirer I'integrated-tow-
boat de sa position ficheuse. Comme les gouvernails du bateau
courrier avaient été démolis, le m/b « Kinsuka » dut le prendre
en remorque jusqu’a Kinshasa.

Le 18 mai, c'était le m/b « Kingabwa » qui s’échouait 3 la
descente au Km 275 du Kasai; le lendemain, le m/b « Kisantu »
s'échouait au méme endroit. Le m/b «Kisantu» fut déséchoué
le 20 mai par le m/b « Kasangulu »; cependant, il fallut encore
immobiliser un remorqueur, le m/b « Libenge », pour reconduire
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était sorti de la passe de navigation, la barge « D 7» heurta
les rochers et fut gravement avarice.

Au mois d’octobre, lors d'un mauvais accostage au poste fo-
restier de Yuki, sur le Kasai, le m/b « Lubumbashi » démolit ses
gouvernails et il dut étre remorqué jusqu'a Kinshasa par le m/b
«Kingabwa ». Au Km 597 du Kasai, le 3 octobre a 16 heures,
le m/b « Kunzulu» & heurté la rive si violemment que sa ré-
paration au chantier I'immobilisa pendant deux semaines. Un
remorqueur type terminus, le s/w « Ekafera», a coulé le 1¢* no-
vembre 1973 au poste de Lomela, dans la Lomela.

Lors de la descente du Kasai, le 25 novembre, le m/b « Kin-
gabwa » au Km 270 se trouvait 200 m hors de la passe; la « V 2 »
heurta durement le fond; elle subit de sérieuses avaries et les
poussoirs du m/b « Kingabwa » furent démolis.

Le 6 décembre 4 la descente, le convoi du m/b « Kisangant »
a touché le sable au Km 590 du Kasai; au cours de cet accident,
ses gouvernails furent si gravement avariés que le m/b «Ki-
sangani » a df abandonner son convoi et revenir seul a Kinshasa
pour réparation.

Enfin, le 23 décembre, le m/b « Mobeka », remorqueur de
rade, a coulé dans le pool de Malebo, en face du beach Ngobila,
en effectuant une manceuvre.

Oui, vraiment, 'année 1973 a été bien sombre pour les Voies
Fluviales de I'ONATRA.

En 1974, il y eut encore beaucoup de difficultés et si 'ONa-
TRA avait pu offrir réguli¢rement la capacité voulue au moment
opportun, le trafic aurait pu étre plus élevé; I'année 1974 vit
d'ailleurs s'intensifier la demande a import et a l'export sur
I'axe du Kasai par suite de la situation en Angola. Mais les be-
soins de transport ne purent étre satisfaits en bien des occasions,
soit par manque de remorqueurs, soit par manque de barges,
ce qui entraina l'annulation de plusieurs convois. Cependant,
il y eut moins d’accidents graves qu'en 1973; ci-dessous, ceux
dignes d’étre notés.

Le 10 avril 1974, la barge « O 68 » dans le convoi du m/b
«Kingabwa », 4 la descente, a heurté des rochers au Km 105
du Kasai et a coulé.

Le m/b « Asongo » fut perdu par naufrage le 24 septembre
au port de Bumba. Le 27 septembre, le m/b «Ilebo II» qui
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— la « P 1202 » coulée au trois-quart asri¢re a I'tle de Sampu
avec un chargement de 1005 t de minerais, dont 965 t de cuivre;

— la « M 31 », avec un chargement de 145 t échouée sur les
roches prés de Boko, a la rive de la République Populaire du
Congo;

— la «H32», également échouée sur les rochers avec un
chargement de 216 t de café et de caoutchouc.

Mais hélas, il y eut encore bien d’autres accidents graves pen-
dant cette sombre année 1976.

Le 9 janvier 1976, la barge « D 3», avec un chargement de
250 t de caoutchouc coulait 2 Kinshasa alors qu'elle se trouvait
au beach Polar. Le dock flottant de Bumba coulait le 22 octo-
bre 1976; ceci pose une véritable sujétion pour la zone orien-
tale, car cet engin servait 2 l'entretien des pousseurs et barges
affectés i la desserte de la ligne de I'Itimbiri. Le 11 octobre
1976, la barge « PG 450 » sombrait dans la passe de Kabongo,
environ 45 km en amont de Kinshasa, avec un chargement de
83 grumes. Le ponton « PP 81 » coulait le 22 décembre au
beach de Kingabwa, dans le pool de Malebo. La nuit de Noé&l,
alors que trois barges partaient dans les rapides, le m/b « Man-
gai» coulait au chantier naval de I'ONATRA, 2 Ndolo. Le
« Kombe-Kombe » coulait le 11 décembre au poste de I'exploi-
tation forestiére de Yuki, dans le Kasai. A Bandundu le 8 octo-
bre 1976, c’était la barge « X 103 » qui coulait et, 3 une date
non déterminée, le ponton grue « PL 110» sombrait au chan-
tier naval 3 Ndolo. D’autre part, la barge « V.1 » coulait au port
d’Hebo le 28 février 1976.

Notons encore les naufrages des m/b « Salongo » et « Mbili »
au pool de Malebo, ces deux unités ayant toutefois été ren-
flouées.

Une nouvelle cause de perturbation dans 1'entretien normal
des unités, donc de 'exploitation, s'ajouta encore & tous les inci-
dents évoqués ci-avant; le vol du moteur du m/b « Esobe » pen-
dant qu'il se trouvait au chantier avec le ponton « PP 115» qui
servait au dégazage des barges 4 hydrocarbure.

Ci-dessous, le tablean VII composé d’'aprés les rapports de
I'ONATRA donne la répartition des accidents graves survenus
pour trois années.
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maines; cependant, afin d’augmenter la capacité de chaque con-
voi en places disponibles pour les passagers, en plus de la ou
des barges du type « Ba » d’une capacité de 56 personnes, le con-
voi comprit désormais des barges du type « Wa » comportant des
lits pour 224 passagers. Ce dispositif est resté en vigueur jus-
qu'au 12 aoit 1974, date a laquelle 'L T.B. « Colonel Tshatshi »,
sortant de carénage, assura également le service sur Kisangani,
ce qui permit d’en revenir au rythme d'un départ par semaine.

A cause de pannes techniques de I'L'T.B. « Major Vangu »,
les départs des 28 janvier et 13 novembre 1974 avaient di étre
annulés.

Cependant, par suite du naufrage de I'LT.B. « Colonel Luku-
sa», le 1 aolit 1975, et de la prise en carénage de I'LT.B.
« Major Vangu», le service courrier du fleuve dut 4 nouveau
étre assuré a raison de deux départs toutes les trois semaines.

En outre, I'installation mécanique de I'L'T.B. « Colonel Ebeya »
était en état si défectueux qu'en 1976 il dut étre pris en remor-
que presque a chaque voyage. C'est donc trés péniblement que
le service courrier du fleuve a pu encore étre assuré.

Sur les six integrated-tow-boats, seuls quatre étaient en service
et on attendait avec impatience la remise en ligne de I'LT.B.
« Colonel Kokolo » pour prendre en carénage I'L'T.B. « Major
Vangu ».

Le service de remorquage du fleuve est assuré par deux types
de convois.

Le premier dessert les postes et les embouchures des affluents
en amont de Mbandaka jusqu'a Kisangani, au rythme qui devait
étre, en principe, d'un convoi par semaine; un pousseur du type
«K» de 1000 ou de 1500 ch poussait un convoi comportant des
barges 4 destination de la Mongala, de I'Itimbiri et des postes
du fleuve comme Lisala, Bumba, Mobeka et Kisangani.

Le second service de remorquage n’assurait pas la desserte de
bout en bout de la ligne du fleuve et son terminus a été variable
selon les nécessités du trafic. En 1970, le terminus de cette ligne
était Tkonongo et un pousseur du type « K» quittait Kinshasa
chaque jeudi avec des barges 4 destination de Mbandaka, de
’Oubangui, de la Ruki, de la Tshuapa, de la Lulonga et de la
Mongala; les barges destinées a 1'Oubangui étaient abandon-
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entre Lisala et Kisangani. En 1970, 1971 et 1972, il était assuré
par le landing-craft « Boende » ou « Bikoro» au rythme d'un
voyage tous les 28 jours. Cependant, & partir de 1973, la des-
serte devint moins réguliére par suite de I'indisponibilité fré-
quente des landing-crafts; on utilisait alors une petite barge
cours de route déposée de beach en beach par les remorqueurs
de ligne directe de passage, d'ou une perte de temps pour la
barge et pour les grands convois.

Ci-dessous, le tablean VIII donne I'évolution du trafic aux
ports de Kisangani de 1970 4 1976; il est le prolongement du
tablean 1 du mémoire sur l'exploitation des affluents du Zaire

paru en 1973 4 I’ARSOM.

TABLEAU VIII — Trafic aux ports de Kisangani.

Rive droite (Onatra) Rive gauche (C.F.L.)
Année Montée Montée
Descente dont Descente dont
total ) {otal
essence essence
1970 14 586 61 506 18 747 10 085 8335 4992
1971 19 987 72 783 23 580 7 239 16 288 5025
1972 23 329 64 699 19951 9087 7 561 4 602
1973 28 708 83 362 27 270 10 834 9311 6344
1974 23711 88 462 31103 3195 5302 2910
1975 23 558 72 937 29 499 3335 6399 4311
1976 19 361 _72 417 . 22 817 4469 4 463 2751

De l'examen de ce tableau, on constate une progression des
exportations dans les deux ports jusqu'en 1973; 4 partir de
1974, le déclin est trés sensible. Il en va a peu prés de méme
pour les importations avec, toutefois, une tendance moins mar-
quée pour le port de la rive droite; la « crise du pétrole » a fait
sentir ses effets, notamment par une réduction des importations
de ce produit clef pour I'économie de la région. L'hinterland du
port de Kisangani-rive gauche n’arrive pas a redresser la situa-
tion consécutive aux rebellions de 1964 et de 1967.

Les tableaux IX et X reprennent les trafics cours de route
montée et descente sur le Zaire; ils sont la continuation des
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TABLEAU X — Trafic cours de route descente sur le Zaire.

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976

a) De Bumba 2

Kisangani

Basoko 685 654 323 680 769 250 135

Isangi 6 494 6711 5 605 4526 3833 3020 1362

Lukutu 8 492 9 000 9 809 7 201 6370 10 028 11 397

Lukumete 8062 8 409 9 700 6910 6894 8014 6985

Divers 25 350 28 506 30 458 28 993 24 003 22 426 17 138

Total 49 083 53 280 55 895 48 310 41 869 43 738 37017
b) Bumba 6382 6 449 4615 6260 10 208 5288 3222
¢) De Mbandaka

i Bumba

Lisala 4956 4724 5 701 4036 4767 2576 2117

Ebonda 6 841 6096 5 459 4906 5 987 4942 4 459

Mongana 22953 20 302 18 548 | 16235 20 439 16 806 16 069

Divers 1917 3254 1633 953 1010 236 103

Total 36 664 34 367 31 341 26130 32203 24 560 22 748
d) Mbandaka 6105 7 881 4127 2075 2767 1832 1357
e) De Kinshasa

i Mbandaka

Lukolela 4289 5133 5967 5 494 5 848 4 898 6 747

N’kolo — — — — — — —

Bolobo 80 103 490 1859 2 106 591 411

Divers 1 403 1073 428 1240 852 796 1271

Total 5772 6309 6 885 8593 8 806 6285 8 429
Total général 104 006 108 386 102 863 91 369 95 853 81 703 72773

A Bumba, le trafic 4 la montée a été particuliérement élevé en
1975 et, aprés une forte pointe a la descente en 1974, le volume
des transports s’est réduit considérablement.

Rappelons qu'en 1973 le prolongement de la voie ferrée
d’Aketi 2 Bumba a été achevé; C'est la cause probable de la poin-
te de trafic de 1974, tandis que le mauvais état des routes et la
fievre de Yambuku, qui a obligé d’isoler la région en 1976,
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Affluents de la rive droite
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Fig. 6 — Trafic des affluents de la rive droite du Zaire.

A. L' ITIMBIRI

Le graphique figure 6, indique clairement que l'exploitation
de I'ltimbiri, au cours de la période sous revue, n’a plus été
perturbée, comme de 1964 4 1967, par les graves événements
qui endeuillérent la région nord et nord-est du pays. Cependant,
on assiste depuis 1971 a une dégradation sensible du trafic dans
les deux sens de navigation. Il y a plusieurs causes a cette situa-
tion. La premiére, a laquelle il faudrait porter reméde d'urgence,
est I'état des routes dont l'entretien laisse fortement a désirer.
Dans cette région agricole, il importe que les camions puissent
circuler sans subir une usure et des déghts prématurés, afin d’as-
surer une liaison aisée et réguliére entre les cultures et les siéges
d’exploitation et entre ces derniers et les grands axes de trans-
port que sont le réseau ferré de Vicizaire et la riviére Itimbiri.

45

72 B 7% 75 76 ™
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TABLEAU XII — Trafic 4 la descente des affluents de la rive droite du Zaire.

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Riviére Itimbiri
Aketi 40 416 42 101 30 185 37 099 31 844 33984 25955
C.D.R. Itimbiri 21 234 20930 16 838 14 802 11 985 11 236 11 686
Total Itimbiri 61 650 63 031 46 573 51901 43 829 45 220 37 641
Riviére Mongala
Akula 11 818 10176 10 025 8284 10 732 9 266 8755
Businga 5 423 5330 2 620 3 445 4775 4831 3 343
Binga 16 834 16533 15 706 13 727 16 294 11 294 10 321
Likimi 805 925 652 532 354 745 438
C.D.R. Mongala 5121 5915 5857 3 246 3562 3333 3 623
Total Mongala 40 001 38 879 34 860 29234 35717 29 424 26 480
Riviére Qubangui
Dongo 4 009 4350 3 706 3180 4053 2819 2 587
Batanga 2 838 2 608 5 698 3556 3 439 1827 2 688
C.D.R. Oubangui 1051 890 1195 1073 1233 578 826
Total Qubangui 7 898 7 848 10 599 7 809 8725 5224 6101
Lua 2 348 2 415 2317 2769 1 662 1290 1119
N'Giri 367 66 20 10 38 —_ —

actuellement pas capables d'absorber la totalité du tonnage que
pourrait y acheminer le chemin de fer de Vicizaire.

by

Un incident regrettable pour l'entretien de la flotte basée a
Bumba pour la desserte de I'Itimbiri est survenu le 22 octobre
1976; c’est le naufrage du dock flottant de 50 t de capacité de
levage qui servait 2 I'entretien des pousseurs de 200 ch du type
«A» et des barges de petit tonnage utilisées en période de bas-
ses eaux.

En 1972, la région d'Isiro avait connu un regain dactivité
économique grice au dynamisme de quelques indépendants ex-
patriés. Hélas, depuis la zairianisation, il semble que cette ré-
gion soit retombée en 1éthargie. Il est A espérer que des mesures
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Le niveau des eaux en 1973 a l'étiage a été plus défavorable
encore qu'en 1972. Le tirant d’eau de 1,30 m n’a été praticable
que du 21 septembre au 30 novembre 1973, soit pendant deux
mois environ, alors qu'on peut I'admettre pendant six mois au
cours d’'une année normale. Du 24 janvier au 14 avril 1973, le
tirant d’eau admissible a été inférieur a4 80 cm, ce qui ne permet-
tait plus d’acheminer les barges des lignes directes jusqu'a Aketi;
aussi, il fallut transborder & Bumba tout le cargo sur les barges
du type « P 200 », d’ott un sérieux ralentissement du trafic.

Non seulement les délais d’acheminement ont été longs, mais
il n’a pas été possible d’évacuer toute la production de I'agricul-
ture avant la fin décembre 1973. Vicizaire signalait, au 31 décem-
bre, 4 663 t de stock 4 Aketi et 7 552 t dans les magasins du che-
min de fer répartis le long de la ligne, soit en tout 12 215 t.

Cette situation avait été créée non seulement par les mauvaises
conditions de navigation sur 1'Itimbiri, mais encore parce que
les remorqueurs du type « A », au nombre de cinq seulement, ne
suffisaient déja pas en temps normal pour le tonnage présenté
au transport. En outre les moteurs étaient usés et les pannes
étaient monnaie courante par suite de la pénurie en piéces de
rechange. Le renfort du m/b « Inzia », mis en ligne du 21 juin
1973 au 10 janvier 1974, apporta un reméde partiel 4 la situa-
tion.

Cependant, en septembre 1973, le chemin de fer avait été
prolongé d’Aketi & Bumba; mais cela ne suffit pas pour évacuer
les stocks 4 cause du manque d’installations portuaires 3 Bumba
pour charger et décharger rapidement les wagons, pour stocker
les produits et marchandises en transit, pour permettre I'accosta-
ge et le traitement simultané d'un nombre suffisant de barges.

En 1974, depuis le début janvier jusqu’au 3 mai, le tirant
d’eau admissible était inférieur 2 80 cm; aussi pendant cette
période, I'évacuation des produits se fit péniblement et de nom-
breux échouements furent enregistrés; cependant, du 13 juin
au 9 décembre 1974, les barges purent naviguer avec un tirant
d’eau de 1,30 m et davantage. Profitant de la crue momentanée
des mois d’aott a fin novembre des barges de 800 t, du type
«O», et la « Vi» de 1000 t furent envoyées & Aketi et, 4 fin
septembre, les magasins du port furent complétement vidés.
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entre Kinshasa et Ikonongo; un remorqueur du type « B» a di
étre envoyé en renfort de janvier 4 fin mars pendant la période
des basses eaux.

En 1971, il n'y eut aucun incident digne d’étre signalé et le
niveau des eaux a I'étiage ne donna lieu a aucune difficulté. Un
dispositif identique a celui de 1970 resta en place pour la descen-
te de cet affluent. Le service coutrier a transporté 646 t 4 la
montée et 1710 t A la descente. Le service de remorquage dans
cette riviére fut assuré i partir de 1971 par deux remorqueurs
du type «C» a moteurs Diesel, d’olt une grande amélioration
dans la régularité et la vitesse de la navigation.

Avec deux remorqueurs dieselisés, le service était meilleur
qu'autrefois avec trois, et parfois quatre, remorqueurs a vapeut.

En 1972, le service courrier a transporté 534 t 4 la montée et
1627 t 4 la descente. Le niveau des eaux resta favorable a I'étia-
ge, bien qu'on eut 4 déplorer deux échouements du remorqueur
m/b « Imbilinga » au mois de janvier, le premier du 16 au 17
janvier au Km 105 et le second du 19 janvier a 22 h au 20 jan-
vier 2 8 h au Km 165.

De 1973 jusqu’a la fin 1976, le service a continué a étre as-
suré par un courrier et deux remorqueurs, tous & moteurs Diesel,
sans qu'on ait eu a enregistrer le moindre mécompte ni le moin-
dre incident de navigation.

C. L’'OuBANGUI

Le service courrier de 1’Oubangui était assuré en 1970 au
moyen d’un bateau & vapeur du type « G », & raison d'un voyage
tous les 21 jours. A partir de 1971, on put disposer d'un type
«G» & moteurs Diesel, baptisé ensuite « Y », au rythme d'un
voyage tous les 14 jours. Il partait de Mbandaka avec terminus
4 Batanga ou Zongo, selon besoin ou selon possibilité de naviga-
tion. Le bateau courrier poussait une barge a passagers du type
« Ba », plus deux ou trois petites barges d’affluents, selon néces-
sité.

En 1970, le service de remorquage a été assuré par un type
«C» & vapeur entre Gombe et Batanga, a raison d'un voyage
tous les 28 jours; s’il le fallait, un remorqueur supplémentaire
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30 mars au 1° avril 1972; son convoi a dit étre repris par le m/b
« Itubi ».

L’année 1973 fut également mauvaise et le niveau des eaux
est resté extrémement bas du 1°° mars au 27 avril. Un accident
particuliérement grave est survenu le 25 janvier 1973 aux envi-
rons de Motenge-Boma ol le m/b «Yahumay» a heurté un
corps dur et a coulé; il a fallu envoyer une mission de sauvetage
avec le ponton « Micheline » pour renflouer le remorqueur qui
fut sorti des eaux et ramené 3 Mbandaka pour réparation le 22
février. Il fut remis en service le 12 mai 1973.

Le 8 mars 1973, le m/b « Ikengo» avec la « H10» n’a pu
franchir la passe de Kala, au Km 540, et a di faire demi-tour
vers ‘Dongo. A partir du 25 mars 1973 'agence de Batanga a de
nouveau pu étre desservie et le m/b « Itubi » y amenait enfin la
barge « H10 », soit avec 17 jours de retard. Du 12 au 15 mars
1973, le m/b « Ikengo » avec son convoi échouait & la descente
sur un banc de sable, dans la passe de Boyale, au Km 415.

L’état des eaux fut meilleur en 1974; il n’empéche qu'on eut
3 déplorer deux accidents. Le 19 mars 1974 le m/b « Yakata »
toucha un corps dur au Km 575 et perfora un de ses réservoirs
4 combustible; il put reprendre sa route aprés qu'on eut fait un
batardeau. Deux jours plus tard, le 21 mars 4 la descente, la
barge A passagers « Basakala» du convoi du m/b «Yakata »
encourut une déchirure dans la cale avant; apres réparation, le
voyage put étre poursuivi.

Aucun incident particulier n’a troublé I'exploitation de 1'Ou-
bangui pendant I'année 1976, le niveau des eaux étant resté
élevé lors de la décrue.

D. La Lua

Le probléme d'exploitation de la Lua est resté identique a ce-
lui des exercices antérieurs. Aucune navigation n’est possible
durant le 1°" semestre de l'année et il faut réussir i évacuer la
production d’arachides de Mogalo avant la fin décembre.

L'exploitation se fait au moyen de deux bateaux a vapeur ter-
minus du type « E» et des barges de 40 t qui effectuaient en-
viron 20 voyages jusqu'en 1973, puis 17 en 1974, 7 en 1975 et
enfin 6 en 1976. Jusqu'en 1976, le service était renforcé par un
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AFFLUENTS DE LA RIVE GAUCHE
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Fig. 7 — Trafic des bassins de la Lulonga et de la Ruki.
TABLEAU XIII — Le trafic 4 la montée dans le bassin de la Lulonga.
1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
C.D.R. Lulonga 79 59 84 88 216 23 44
Basankusu 2 669 3100 2 411 1544 985 788 549
Basse-Lopori 628 659 715 1089 363 152 128
Haute-Lopori 417 354 224 334 76 70 86
Basse-Maringa 451 321 206 320 87 106 115
Haute-Maringa 740 547 525 909 229 219 220
Bolombo 23 45 3 24 17 104 68
Total 5007 5085 4158 4308 1973 1 462 1210
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Les tableaux XV et XVI donnent I'évolution du tonnage dans
les deux sens de navigation sur le bassin de la Ruki; ils consti-
tuent la suite des fableaux VIII et IX du mémoire sur I'exploi-
tation des affluents du Zaire. Le graphique de la figure 7 illus-
tre cette évolution et indique combien le bassin de la Ruki avait
souffert de la rébellion de 1964.

TABLEAU XV — Le trafic 4 la montée dans le bassin de la Ruki.

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976

Riviére Ruki-Busira -
Tshuapa

Ruki-Busira 473 270 - 525 466 131 178 166

Boende 2173 2571 1928 1 806 1 940 1551 1 464

Tshuapa 2 605 3 641 2763 2731 1219 1475 885
Total Ruki 6251 6482 5216 5 003 3 290 3202 2515
Riviére Lomela

Itoko-aval 527 390 333 360 168 227 190

Amont 613 561 342 353 210 114 31
Total Lomela 1 140 951 675 713 378 341 221

Salonga 1 20 0 0 0 0 0
Riviére Momboyo

Luilaka

Boteka 1211 865 1156 673 523 827 623
C.D.R. Momboyo 366 411 273 717 24 357 425
Total Momboyo 1577 1276 1429 1390 547 1184 1048
Lac Tumba 449 383 328 4 300 120 52 94
Ikelemba 78 65 37 79 31 26 1

Remarquons que les tonnages repris dans les rapports de
I'Onatra sont ceux entegistrés 2 Kinshasa; le tonnage en trafic
local n'est donc pas repris dans les chiffres cités ci-dessus, sinon
on ne pourrait justifier I'exploitation d'une riviére comme la
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barges a passagers du type « Ba» et deux barges i cargo du
type « C», si bien que le convoi comporte 130 & 180 couchettes
pour les passagers et peut emporter environ 300 t de marchan-
dises.

Aucun incident grave n’est survenu sur cette ligne au cours de
la période sous revue; on signale seulement deux voyages annu-
lés en 1973 et un en 1974.

Un service courrier prolonge la ligne Kinshasa-Boende sur la
Tshuapa entre Boende et Ikela. Il est organisé au moyen d'un
courrier du type « Y » & vapeur poussant 5 3 6 alléges de 40 t &
50 t. Cette ligne est organisée, a raison d’un bateau tous les
14 jours, en correspondance avec celui de la liaison Kinshasa-
Boende et aucun accident ni incident grave n'a été rapporté au
cours de la période de 1970 A fin 1976. Malheureusement aucun
renseignement n’est donné sur l'importance du trafic cargo et
passagers transportés sur cette ligne.

Un service de remorquage Mbandaka-Boende est organisé
tous les 14 jours, en correspondance avec les convois Kinshasa-
Mbandaka; il conduit dans ce dernier poste les barges destinées
a la Tshuapa et a la Lomela. En 1970 et en 1971, un pousseur
du type « O », de 700 ch, était utilisé pour cette ligne; depuis,
c’est un pousseur du type « I», d'une puissance de 440 ch, qui
conduit les barges de Mbandaka 4 Boende.

En 1973 ce service a été plusieurs fois désorganisé parce que
la zone de Mbandaka n’arrivait pas 4 mettre 4 disposition de
'agence de Boende les deux types « I » et le type « D » A vapeur
nécessaires pour prolonger cette ligne dans la Tshuapa et dans
la Lomela. Dées lors, force était au pousseur de la ligne Mban-
daka-Boende de poursuivre sa route dans la Tshuapa. Aucun
accident ou autre incident n’est signalé de 1970 4 1976 sur cette
ligne.

Le service de remorquage de la Tshuapa, comme déja dit
ci-avant, prolonge la ligne précédente de Boende alternative-
ment jusqu’a Ikela ou jusqu'a Yalusaka.

Il est assuré depuis 1970 par deux pousseurs 4 vapeur du type
«I» (ex-type « C»).

En 1972, le service de remorquage a été fortement désorganisé
a cause des pannes survenues aux remorqueurs du type « I» et
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En 1972, le trafic a d étre interrompu sur la Haute-Lomela
pendant les mois de mars et d’avril par suite de pannes simul-
tanées des quatre vapeurs terminus en ligne sur ce bief; il a pu
étre rétabli aprés réparation sur place de deux vapeurs par une
équipe dépéchée de Kinshasa. Le s/w « Luki» envoyé en ren-
fort a coulé au beach de Lomami et il a été renfloué par une
équipe également de Kinshasa.

En plus de tous ces malheurs, le trafic a dii étre interrompu
sur la Haute-Lomela du 1° juillet au 30 octobre 1972, 4 cause de
la forte décrue saisonniére.

En 1973, la navigation dut étre également suspendue sur ce
bief du 23 juillet au 23 septembre, en raison de la décrue y
rendant toute navigation impossible.

De plus, le s/w « Ekafera » ayant coulé au port de Lomami le
1*" novembre 1973, la navigation fut & nouveau interrompue en-
tre ce poste et Lomela, jusqu'a I'arrivée du s/w « Ekengo» le
25 décembre 1973. Le s/w « Ekafera » n’a jamais été renfloué.

En janvier 1975, le barge de 25 t « V5» a coulé sur la
Haute-Lomela, mais elle a pu étre sauvée en 1975.

De plus, un service de remorquage est organisé sur la Lomela
au départ de Boende jusqu'a Itoko, en correspondance avec le
service de remorquage Mbandaka-Boende; il dessert au passage
les postes de Likete et de Bokondji au rythme d’un voyage tous
les 28 jours, au moyen d'un bateau a vapeur du type «I» ou
«D». On y incorpore des barges mixtes du type « M » pour
évacuer I'huile de palme de Busiloma.

Au cours de la période 1970 4 1976, aucun incident ou acci-
dent n'est 4 signaler pour I'exploitation de cette ligne.

C. LA SALONGA

Ce service est assuré entre Mbandaka et Watsikengo au ryth-
me d'un voyage tous les trois mois. On utilise & cette fin un
bateau du type « Y ».

A remarquer que le tonnage enregistré 4 Kinshasa est assez
faible; suite 2 un accord avec des sociétés ayant un siege 2
Mbandaka, les barges de I'ONATRA descendent des produits
jusqu’en ce poste.

Aucun incident n’est survenu dans cette riviére,
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On sait que cette riviére constitue un bassin particulier de fai-
ble étendue et que le niveau des eaux vatie en fonction de pluies
locales; elle ne connait donc pas une variation cyclique réguliere
comme les autres riviéres dont le bassin versant est plus étendu.
Pendant la période sous revue, aucun incident n'a été signalé.

B. LE Lac TuMBA

Les trafics sur cette ligne de navigation sont reptis aux #4-
bleaux XV et XV

Un service courrier dessert cette ligne tous les 21 jours au
moyen d'une unité du type « Y » qui relie Mbandaka a Bikoro.
En 1976, il a transporté 46 t 4 la montée et 250 t a la descente.

Un petit remorqueur du type « E» visite le lac selon nécessité
pour évacuer les stocks de marchandises et de produits. Le tra-
fic sur cette ligne s’est maintenu de fagon satisfaisante.

Aucun incident n’est i signaler au cours de la période 1970 a
1976.

13. COMPARAISON DES TRAFICS SUR LES BASSINS
DU ZAIRE ET DU KASAI

L’évolution du trafic empruntant la voie du Kasai a été totale-
ment différente de celle du fleuve, ainsi que I'indique les cour-
bes de la figure 8.

Peu aprés I'indépendance du Congo, le trafic du Kasai con-
nut une chute vertigineuse dans les deux sens de navigation a
cause de la sécession de la province du Katanga. Lorsque la si-
tuation se normalisa, que les ponts détruits et les sous-stations
mises hors service par fait de guerre sur la ligne de chemin de
fer reliant Ilebo 4 Lubumbashi aient pu étre reconstruits, on pou-
vait espérer une reprise rapide du trafic sur l'axe du Kasai.
Cependant elle fut plus lente que prévu 4 cause des difficultés
de navigation, une longue gréve dans les ports des Etats-Unis
et la concurrence désordonnée que les bateaux privés livraient a
I'OtrACO.

Alors que depuis 1965 une nette reprise était perceptible dans
les deux sens de trafic sur le Kasai, on assistait 4 un effondre-
ment des tonnages transportés sur I'axe du fleuve. Cétait la
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la riche province mini¢re du Katanga. Dans la suite, le volume
des importations par cette voie se stabilisa pour osciller autour
de 200 000 t/an, avec une chute 4 peine perceptible en 1972, )
la suite des directives énoncées dans la circulaire 139 de la
Banque du Zaire.

Sur le fleuve, depuis 1966, les importations ont augmenté
d’abord lentement 2 la suite des perturbations qui avaient dés-
organisé la région de Kisangani et I'hinterland desservi par
Vicizaire. En 1970 et en 1971, elles se sont accrues considéra-
blement puisqu'en deux ans elles ont passé de 164 000 tonnes a
236000 tonnes; bien que ces fluctuations n’aient été accompa-
gnées d'aucun commentaire dans les rapports de I'OTRACO, il
est certain que les régions, appauvries par les rébellions et les
massacres qui endeuillérent Jes populations, ont d& faire un
effort de rééquipement et d’approvisionnement en matériel de
tous genres. Les directives de la Banque du Zaire ont exercé
une influence trés marquée sur le trafic du fleuve a la montée.
En 1972, il était tombé 4 moins de 180 000 tonnes. A la descen-
te, & partir de 1965, les tonnages ont augmenté régulicrement
jusqu’en 1971, avec une croissance plus modérée aprés 1968.

L’indépendance de I’Angola fut I’occasion de troubles qui pré-
cédérent et suivirent cet événement qui répondait cependant aux
aspirations des populations africaines. Des fractions rivales se
disputant le pouvoir provoquaient de fréquentes interruptions
de circulation sur la voie de chemin de fer reliant Dilolo a
Lobito; ce dernier port connut, & partir de 1974, un engorgement
catastrophique. Aprés I'indépendance survenue le 11 novembre
1975, la voie de I'Angola fut pour longtemps interdite 4 tout
trafic suite aux destructions de plusieurs ponts et de sabotages
multiples.

Ces événements eurent des répercussions ficheuses pour I'éco-
nomie du Zaire et apportérent de sérieuses perturbations dans
le systéme des transports; elles furent d’autant plus graves que
tout ceci survenait au moment ol éclatait la « crise du pétrole ».
Les marchandises & destination du Shaba restaient en souffrance
au port de Lobito; une partie des wagons-citernes qui servaient
a I'approvisionnement du sud du Zaire en hydrocarbures en pro-
venance de 1'Angola se trouvaient bloqués sur la partie de la
voie isolée du Shaba par la rupture des ponts. L'approvisionne-
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ne partie 4 cause des installations portuaires, qui sont d'ailleurs
distinctes de celles utilisées par le chemin de fer de Tanzanie.
Il a bien fallu séparer les deux ports, car I'ancien Tanganyka-
bahn construit par les Allemands est a I'écartement de 1,000 m,
alors que celui du Tanzam est de 1,067 m; ce dernier devait se
raccorder au réseau reliant I'Afrique du Sud, la Rhodésie, la
Zambie, le Zaire et I’Angola qui est & 'écartement standard de
3’6" adopté autrefois par les Anglais pour leurs chemins de fer
coloniaux.

La situation décrite ci-avant aurait da inciter les autorités du
pays a veiller a ce que le balisage du Kasai soit réguliérement
entretenu afin de maintenir en état la seule voie d'évacuation et
d’'approvisionnement du Shaba située entiérement en territoire
national. Au lieu de cela, des efforts et des sommes importantes
ont été consacrés i I'étude d’'un chemin de fer reliant Ilebo a un
port a créer & Banana. Le coit total de réalisation d'un pareil
projet s’éléverait au moins 4 vingt-cinq milliards de francs. On
voit mal comment |'économie et les finances du pays pourraient
supporter une pareille charge, d’autant plus qu'on ne ferait que
doubler des voies de transport existantes sans desservir des
régions nouvelles.

L’ONATRA éprouva de sérieuses difficultés d’exploitation du
Kasai a la suite de cette politique qui aboutit a une insuffisance
de matériel et de personnel pour le service de balisage. En 1970
et en 1971, le niveau des eaux est demeuré suffisamment élevé
lors de I'étiage pour ne pas constituer une géne sérieuse pour la
navigation. Néanmoins, 'année 1971 a été désastreuse a cause
des nombreux accidents survenus sur le Kasai par suite des dé-
ficiences du balisage. Les années 1972 et 1973 furent encore plus
défavorables, car au déréglement du balisage sajoutaient deux
années de fortes décrues i I'étiage; la conjonction de ces deux
circonstances est 4 l'origine des nombreux accidents relatés au
paragraphe 7. Bien que le niveau des eaux soit demeuré satis-
faisant en 1974 et en 1975, de nombreux échouements ont
été enregistrés sur le Kasai a4 cause du balisage insuffisant. En
1976, I'état des eaux est demeuré exceptionnellement favorable,
si bien qu'il a été possible de pratiquer toute 'année un tirant
d’eau de 1,40 m et que le nombre d’accidents survenus sur le
Kasai fut inférieur a celui des quatre exercices précédents.
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TABLEAU XVIHI — Trafic 2 la montée sur le Kasai.
1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Cours de route 3817 3720 3177 2 450 2257 1 665 2 584
Ilebo 139 302 164 188 153 861 166 654 206 553 268 807 236965
Mangai — 1189 1189 1 060 964 460 413
Dima 1 549 1439 1742 237 125 24 —
Total 144 668 170 536 159 969 170 401 209 899 270 956 239 962
TABLEAU XIX — Trafic  la descente sur le Kasai.
1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Cours de route 28 988 23 702 23 899 18 446 23 753 14 799 12 820
Ilebo 228 449 233 743 251 895 244 093 282 503 293 293 251916
Mangai — 6272 6 483 3 761 5 495 4904 2 616
Dima 9 690 8920 3 540 1227 2587 1531 3036
Total 267 127 272 637 285 817 267 527 314 338 314 527 270 388

Au cours de la période sous revue, I'exploitation du Kasai
s'est faite de la fagon suivante.

Le service courrier était assuré au rythme d’'un départ par se-
maine par un « integrated-tow-boat » du Kasai poussant une bar-
ge « P 900 », une barge du type « Wa » et deux barges du type
«Ba », une de ces derniéres ayant pour destination Bandundu,
ou elle était abandonnée au passage a la montée et reprise a la
descente. En 1970 et en 1971, ce service fut assuré de fagon
réguliére mais, en 1972, les départs des 10 et 24 mai ont été
supprimés parce que I'L'T.B. « Colonel Lukusa» avait été mis
a la disposition des congressistes du M.P.R. a2 Nsele du 10 au
26 mai 1972. En 1973, les départs des 8 et 15 aoit, ainsi que
celui du 12 décembre, ont dii étre annulés par suite de pannes a
Iinstallation mécanique. La situation se dégrada davantage en
1974; les départs des 12 février, 13 mars et 28 aoiit furent sim-
plement annulés, tandis que ceux des 27 mars et 10 avril ont été
assurés par un remorqueur-pousseur du type « I» poussant trois
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du type m/b « Nkoy » ont été mises en ligne sur le Kasai. Ce-
pendant les services rendus par ces unités ne sont pas trés régu-
liers, car en 1976 sur un total de 241 jours de voyage effectués
par les trois m/b « Nkoy » mis en ligne, les stations prolongées
a Ilebo, les pannes techniques et les échouements représentent
80,4 % d’immobilisation.

Le service de remorquage a été assuré par des unités du type
«K» poussant un convoi de barges 4 destination d'Ilebo, des
postes cours de route et des affluents du Kasai, a 'exception du
Kwilu et du Kwango. Ces voyages se sont faits au rythme de
deux départs par semaine, les mardis et les vendredis. Tous les
quatorze jours, un autre remorqueur quittait Kinshasa a desti-
nation de Bandundu, avec des barges destinées 4 Dima, a Ban-
dundu et au Kwilu. Tel était du moins le programme pendant
les années 1970 et 1971.

A partir de 1972, le remorqueur A destination de Bandundu
fut supprimé mais, aux hautes eaux, un convoi supplémentaire
partait un dimanche sur trois 4 destination d'Ilebo et, aux basses
eaux, ce service était doublé, un second remorqueur étant mis en
ligne deux dimanches sur trois. Tel fut le programme théorique
jusqu'a fin 1976. Cependant, il ne put toujours étre respecté a la
suite du déreglement du balisage et de la décrue lors de I'étiage.
Clest ainsi qu'en 1973 et en 1974 au mois d’aolt seulement trois
convois sont arrivés d'Ilebo 4 Kinshasa, au lieu de dix.

Le service cours de route du Kasai a été assuré par un remor-
queur basé 4 Bandundu reprenant & Kutu-Moke, tous les vingt-
huit jours, une barge y laissée au passage par un remorqueur de
la ligne directe. En 1970 et 1971, le remorqueur du service
cours de route était une unité a vapeur du type « C» de 175 ch;
dans la suite, il a été remplacé par une unité a moteurs Diesel
du type «I» d'une puissance de 440 ch. En 1975, ce service a
été renforcé en y alignant une barge a moteur « Nkoy ».

On sait qu'un courant de trafic s’était fait jour a partir de
1968 entre le Kwilu et Ilebo; c’était 4 considérer comme un fait
heureux, car il constituait I’amorce d’'un marché intérieur por-
tant principalement sur le mais et '’huile de palme. Malheureu-
sement, les statistiques de ce courant de transport n'ont pas été
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Mais il faudrait aussi un stock suffisant de rechanges pour
tenir en état de fonctionnement les pousseurs utilisés sur le
Kasai et, surtout, remettre en ordre le balisage du Kasai.

Le tableay XXI fait apparaitre également I'augmentation du
transport des hydrocarbures par la voie du Kasai; cependant, en
1976 on enregistre une sérieuse réduction par suite de la pénu-
rie de produits pétroliers. Ceux-ci étaient réservés en priorité a
I'industrie miniére. Aussi on constate une réduction des expor-
tations des produits agricoles, par suite de la pénurie d’hydro-
carbures réservés i cette branche d’activité.

TABLEAU XXI — Trafic au port d'llebo.

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976

Chargement

Produits miniers 203 502 212 593 222 499 207 570 251 161 270 268 236 836
Divers 24 947 21 150 29 396 36524 31 342 23 025 17 851
Total 228 449 233 743 251 895 244 094 282 503 293 293 254 687
Déchargement

Cargo général 83378 | 103568 95 559 96364 | 119376 | 179909 | 184 601
Inflammables 55924 60 626 58 302 70 289 87177 88 896 52 364
Total 139 302 164 194 153 861 166 653 206 653 268 805 236 965

15. LE BASSIN DE LA M'FIMI

Le bassin de la M’Fimi comporte les affluents suivants:
— la M’Fimi;

— le lac Mai-Ndombe et la Lutoie,
— la Lukenie.

Les postes de Kiri, sur la Lutoie, et d’Eranga, sur la Lokoro,
sont desservis par les bateaux du lac Mai-Ndombe.

Les tableanx XXII et XXIII donnent les trafics 4 la montée

et a la descente sur le bassin de la M'Fimi; ils sont la continua-
tion des tableanx XIII et XIV du mémoire sur l'exploitation
des affluents du Zaire.
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AFFLUENTS DU KASAI
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Fig. 9 — Trafic des affluents du Kasai.

réduit les deux derniéres années. A la montée, sauf une pointe
en 1971, le trafic a diminué d'une fagon presque continue. Ce-
pendant, comme on le constatera ci-dessous, les variations de
trafic sur les affluents ont été parfois en sens opposé; ceci se
remarque également a l'examen des tableanx XXII et surtout
XXII. Ci-dessous, le cas de chaque affluent est considéré sépa-
rément.
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dant, un bateau sur deux visitait Kiri, sur la Lutoie, si bien que
la Lukenie était desservie au rythme d'un bateau tous les vingt-
huit jours. En principe, ce méme dispositif a été maintenu en
place pendant la période sous revue, avec, toutefois, quelques
variantes. Ainsi en 1971, 1972 et 1973, le convoi comporta une
barge « C» et trois barges « Ba »; depuis 1974, il a été modifié
et comportait une barge « C», une barge « Wa» et une barge
«Ba».

Le trafic s'est effectué réguliérement depuis 1970 jusqu'au
13 juillet 1973 lorsque le s/w « Yanonghe » n’a pu franchir la
passe du Km 20 de la Lukenie. Le trafic ne put étre rétabli que
le 2 septembre lorsque le m/b « Ipamu » réussit enfin i vaincre
la passe difficile.

Depuis 1974, 4 la période des basses eaux, c’est-d-dire en
juin, juillet et aott, le courrier moyen du type « G » ne dépassa
Ppas Kutu ot il a été relayé en 1974 et en 1975 par un courrier
d'affluent & vapeur du type « Y » et en 1976 par un remorqueur
du type « A » amélioré poussant une barge du type « Ba ».

Le service de remorquage fut assuré au départ du poste a bois
de Ladi au moyen de deux remorqueurs d'affluent du type « I »,
au rythme de deux voyages toutes les trois semaines. Les bar-
ges ont été conduites jusqu'a Oshwe, mais le terminus put étre
reporté a Ndika lorsque les stocks en ce poste le justifiaient et
lorsque I'état des eaux le permettait.

En 1970 et en 1971, ce service disposait de deux remorqueurs
a vapeur du type « I»; a partir de 1972, un de ceux-ci fut rem-
placé par un type «I» 2 moteurs Diesel et, depuis 1973, par
deux types « I » 2 moteurs Diesel.

Le service de remorquage connut quelques perturbations en
1972 a partir du 6 juillet lorsque le s/w « Isangi » dut étre retiré
du service par suite de pannes mécaniques; ceci eut pour consé-
quence le chémage a Kutu de barges destinées 3 Oshwe.

Il fallut encore annuler le voyage du 4 septembre 1973
pour réparation d'avaries, ainsi que celui du 20 aofit 1974. De
plus, le départ du m/b « Goma » du 22 juillet 1975 en direction
de Kiri a dd étre supprimé, car ce bateau fut affecté 4 un voya-
ge spécial sur le Kasai pour étudiants. A noter que le trafic a
la descente s'est remarquablement maintenu sur cette riviere.
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Les tableaux XXIV et XXV se rapportent aux statistiques
des transports effectués a la montée et 4 la descente sur les
affluents du bassin du Kwilu; ils constituent la suite des #a-
bleaux XV et XVI du mémoire sur I'exploitation des affluents
du Zaire.

TABLEAU XXIV — Tiafic 4 la montée dans le bassin du Kwilu.

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Kikwit 17 130 14 828 9300 10 047 8273 14 969 21971
Bulungu 3187 2 834 1691 1912 544 384 192
C.D.R. Kwilu 10 044 2 818 3130 3395 4338 12 006 1195
Totaux Kwilu 30 361 20 430 14121 15 354 13 155 27 359 23 358
Inzia 1 349 1124 661 432 661 291 9
Wamba 672 636 797 477 268 172 bl
Bandundu+Kwango| 4 704 4 652 5 456 7374 6217 9737 11 360
Totaux Kwilu 37 086 26752 21 035 23 637 20 301 37 559 34 732

TABLEAU XXV — Trafic 4 la descente dans le bassin du Kwilu.

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Kikwit 27015 21 092 17 701 17 622 23077 15374 11 481
Bulungu 15 560 11 487 12 041 9325 10 144 7576 8 270
C.D.R. Kwilu 43 634 39933 37 784 34285 35 226 35512 30 835
Totaux Kwilu 85929 72 512 67 526 61 232 68 447 58 462 50 586
Inzia 8 670 7 658 6212 5528 7770 5310 4 478
Wamba 408 561 465 165 351 52 33
Bandundu-+ Kwango 1207 783 405 371 470 609 258
Totaux Kwilu 96 304 81514 74 608 67 296 77 038 64 433 55355

La figure 9 donne la graphique des variations de trafic a la
montée et 4 la descente dans le bassin du Kwilu depuis 1960.
Apres les incertitudes depuis I'indépendance jusqu'en 1967, le
trafic dans le sens des exportations avait connu une reprise en-
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Djuma. Ces voyages se font au rythme d'un départ de Kinshasa
tous les quatorze jours.

Au cours de I'époque sous revue, seul le départ du 28 aoit
1975 a da étre annulé, parce que le m/b « Bombari » nécessitait
une réparation urgente et qu’il n’y avait aucun autre ba-
teau en réserve.

En 1970 et en 1971, le service de remorquage du Kwilu a été
assuré au moyen de trois ou quatre remorqueurs du type «I»
a moteurs Diesel basés 4 Bandundu; ils prenaient les barges des-
tinées au Kwilu déposées 4 Kutu-Moke ou a Bandundu, soit par
le remorqueur Kinshasa-Ilebo, soit par le remorqueur Kinshasa-
Bandundu. Aucun incident n’est signalé durant ces deux années.

A partir de 1972, bien que les tonnages montée et descente
sur le Kwilu soient en diminution, on utilisa cinq a six remor-
queurs du type « I » pour faire ce service dans les mémes condi-
tions. En 1972, I'exploitation du service de remorquage du Kwi-
lu connut de nombreux incidents.

Le 29 janvier, le m/b « Ibembo» a dd étre tiré du trafic et
envoyé 4 Kinshasa pour réparations. Le 9 juin, le m/b « Idiofa »,
qui avait abandonné son convoi 4 Bilili, revint 2 Bandundu a
cause d’une panne de moteur; le convoi abandonné fut repris par
le m/b «Irumu» dépéché de Bandundu. Le m/b « Ikelemba »
a la descente s’échoua avec son convoi sur un banc de sable au
Km 1 du Kwilu; il y resta du 25 au 27 septembre et C'est avec
l'aide du m/b « Itende » qu'il réussit a se dégager.

Le 10 septembre, le m/b « Gombari», courrier de la ligne
Kinshasa-Kikwit, était tombé en panne de gouvernail au Km 163
du Kwilu; le m/b «Irumu» abandonna son convoi au méme
endroit et ramena le bateau courrier jusqu'a Bandundu. Par suite
d’une panne de moteur, le m/b « Itende » est resté immobilisé a
Bandundu du 27 septembre au 13 octobre. Le m/b « Ikoko », de
son coté, est resté en panne au Km 95 du Kwilu du 1 au 10
octobre; il s’agissait d’'une pompe ne fonctionnant plus. La bar-
ge « K800 » du convoi du m/b « Ikoko » est restée sur un banc
de sable au Km 9 du Kwango du 12 au 16 février.

En plus de ces incidents, les manutentions au port de Kikwit
ont été deux fois fortement perturbées par les pannes de courant
de la Regideso, la premiére a duré du 3 au 4 avril 1972 et la
seconde du 25 mai au 30 juin 1972.
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Malheureusement, pendant la période sous revue, il n'en a
plus été de méme; en 1975, le trafic est tombé a la moitié de ce
qu'il avait été en 1970 et les années antérieures. Quant au trafic
a I'importation, il a décru au fil du temps pour devenir tout 2 fait
insignifiant en 1976.

L’exploitation s'est faite au moyen de remorqueurs a vapeur
de 90 ch du type « D» (ex-type « B») tirant des barges du ty-
pe « H» et « H 100 », du moins jusqu'a Mushuni. Le service en
amont de ce poste a été assuré au moyen de stern-wheelers a
vapeur du type « E» mis en ligne en fonction du tonnage a
évacuer; leur port d'attache était Bandundu, ce qui résolvait le
probléme de leur entretien.

En 1972 et en 1973, les stern-wheelers & vapeur de cette ligne
ont été remplacés par deux terminus du type « E» 4 moteurs
Diesel et 4 propulseurs « Schottel »; il semble que depuis 1974
on en soit revenu aux stern-wheelers a vapeur du type « E ». Ces
bateaux ont effectué vingt a quarante et un voyage par an en
amont de Mushuni et, 4 la descente, ils assuraient 25'% 2 30 %
du trafic total de I'Inzia.

Aucun incident n’est 4 signaler pendant la période sous revue,
sauf que dans le bief supérieur la navigation a di étre suspendue
en amont de Kalonda du 7 aolit 1974 au 9 octobre 1975 par
suite de la construction d’'un pont a trois kilométres en amont
de cette localité.

D. LA WaMBA

Le trafic sur la Wamba, qui avait déja sérieusement fléchi
avant 1970, s'est vraiment effondré au cours de la période sous
revue, au point qu'on peut vraiment considérer cette région com-
me tombée en léthargie économique.

L’exploitation de la riviére s’est faite en 1970 et en 1971, au
moyen de bateaux terminus au départ de Bandundu. A partir de
1972, on y a affecté des bateaux du type « E» i moteurs Diesel
et a propulseurs « Schottel ». Les voyages ont été accomplis sui-
vant besoins. Soit en 1972, dix voyages, mais deux seulement
en 1976.

On ne signale aucun incident de navigation dans la Wamba
pendant la période considérée.
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TABLEAU XXVII — Trafic 4 la montée dans les affluents du Haut-Kasai.
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1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Djokopunda 212 245 183 476 584 324 358
Luebo 250 278 173 91 56 102 102
C.D.R.HK.+Lulua 1 — 2 — — — —_
Totaux H.K.4Lulua 463 523 358 567 640 426 460
Loange 440 326 217 435 — — —
Bena-Dibele 3 741 4141 3 301 4011 3576 1 340 2715
Lusambo 780 665 840 597 411 405 —
Pania Mutombo — — — — — — —-
C.D.R. Sankuru 141 183 392 177 212 77 320
Totaux Sankuru 4 662 4989 4533 4785 4199 1822 3035
Totaux Haut-Kasai 5 565 5 838 5108 5 787 4839 2 248 3 495

TABLEAU XXVIII — Trafic A la descente dans les affluents du Haut-Kasai.

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Djokopunda 46 106 41 68 8 — 6
Luebo 289 368 35 25 21 — 3
C.D.RHXK.+Lulua 11 7 2 64 430 336 75
Totaux H.K.+ Lulua 346 481 78 157 459 336 84
Loange 3105 3339 1626 1610 61 1142 376
Bena-Dibele 1 862 1415 1911 1828 2110 1129 803
Lusambo 25 42 61 16 17 11 —
Pania. Mutombo — — — R — — 5
C.D.R. Sankuru 32 26 4 24 48 269 252
Totaux Sankuru 1919 1483 1976 1868 2175 1 409 1 060
Totaux Haut-Kasai 5370 5 303 3 680 3 635 2 695 2 887 1520
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d’'un voyage tous les vingt-huit jours, au moyen d’'un remorqueur
a vapeur du type «I» remorquant une barge « H» ou «D».
Toutefois, étant donné les faibles quantités de cargo offertes au
transport, a particr du 19 novembre 1971, la rotation sur cette
riviére fut portée 4 un voyage tous les cinquante-six jours.

Le 23 juin 1972, le s/w « Ituta », qui était a“fecté a cette rivié-
re, est tombé en panne, et il a di étre remplacé provisoirement
par le m/b « Aluta». Dans la suite, un type «I» reprit le ser-
vice de cette riviére ou les tonnages sont devenus insignifiants.

18. CONSIDERATIONS FINALES

1. L'activité économique du Zaire est en pleine régression. On
pourrait supposer que la réduction des tonnages exportés de
vivres tels que le mais, I'huile de palme, le riz provient d'une
augmentation de la consommation locale. Il n’en est rien; au
contraire, on enregistre d'importantes quantités de riz, de sucre,
de blé enregistrées a I'entrée & Matadi.

Un autre indice de la réduction de I'activité économique sont
les quantités d’hydrocarbures importées par les axes du fleuve et
du Kasai. Le tablean XXIX montre son évolution pendant la
période sous revue.

TABLEAU XXIX — Importation d’hydrocarbures.

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976

Fleuve 63 967! 67133 54929 58233 | 51583| 60845| 40394
Kasai 65915| 70479| 67792| 81514| 94829 94814 57 144
Totaux 129882 137 612 122 721| 139 747 | 146 412 [ 155 659 | 97 538

Les quantités d’hydrocarbures acheminées par le fleuve sont
tombées en 1976 aux deux tiers de la normale, et celles impor-
tées par le Kasai appellent les commentaires suivants: lorsque la
voie de I’Angola fut coupée, 'ONATRA et le chemin de fer re-
liant Ilebo & Lubumbashi ont fait un effort intensif pour ache-
miner dans les centres industriels et agricoles du Sud-Kasai et






DURANT LES ANNEES 1960 A 1977 91

le Ruanda, ceci a une époque ou les prix de ce produit sur le
marché étaient particuliérement élevés, d'ou une perte sensible
pour le Trésor.

Une action devrait étre entreprise pour la réfection du réseau
routier en y intéressant les populations locales. Simultanément,
il faudrait que dans les campagnes soient ouverts des ateliers et
garages desservis par des mécaniciens disposant d’outillage et
de rechanges pour l'entretien du parc automobile et du matériel
agricole et forestier.

3. Une troisiéme mesure s'impose d'urgence: le rétablisse-
ment de la discipline, surtout parmi le personnel navigant.

Le naufrage de I'LT.B. « Colonel Lukusa» le 1 aoGt 1975
au Km 162 du chenal n'aurait jamais dii se produire si le capi-
taine avait suivi la route de navigation; en effet, en cet endroit
le fleuve est large et profond et se jeter sur les rochers constitue
une faute grave.

On peut en dire autant de I'incendie de I'.T.B. « Colonel Ko-
kolo » survenu au port de Kisangani le 4 mai 1971; jamais il
n'aurait di se terminer par la destruction du bateau si une sur-
veillance continue était exercée i bord comportant une équipe
au courant de la conduite a tenir en cas d’'incendie. Une inter-
vention rapide aurait limité les dégits et I'immobilisation de
cette belle unité n’aurait pas duré six ans.

Le nombre de naufrages, d’accidents graves et, surtout, d’uni-
tés stationnant dans le pool de Malebo dérivant vers les rapides
va en augmentant dans le temps. Pour ce dernier genre d’acci-
dents on invoque le mauvais état de nombreux cibles d’amarra-
ge et le manque de réserve en magasin. Ceci parait une bien
faible excuse, car sur toute barge ou groupe de barges en sta-
tionnement, il faut au moins une sentinelle a bord, au courant de
la manceuvre du guindeau afin de mouiller les ancres en cas de
nécessité. 11 faut, bien sir, ainsi que cela a été organisé, une
Brigade d’Inspection et de Sauvetage qui a en charge la sécurité
du matériel et des opérations de sauvetage, I'attention étant por-
tée spécialement sur la prévention des dérives. Des rondes fré-
quentes sont indispensables pour contrdler Ja présence des sen-
tinelles 3 bord des unités en stationnement, mais surtout pour
s'assurer de leur connaissance des instructions.
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fraude pour vivre décemment, eux et les membres de leur
famille.

5. Les tarifs ont été augmentés de 25 % a 30 % en 1975; cet-
te mesure était nécessaire compte tenu du cofit croissant des ap-
provisionnements et rechanges importés et, en particulier, des
combustibles depuis la « crise du pétrole ».

En fait, la hausse des tarifs n’a fait que compenser la réduc-
tion du volume des transports, mais n'a pas eu d'effets réels sur
la mauvaise situation de 'ONATRA.

Pour la redresser, il faudrait consentir une nouvelle hausse
de I'ordre de 50 %, mais en exigeant alors de 'ONATRA une
meilleure régularité et une qualité supérieure des services. En
effet, des bateaux concurrents enlévent des marchandises, bien
qu’officiellement ce soit interdit, surtout dans 1’'Oubangui et la
Mongala; pourtant leurs tarifs sont de l'ordre de quatre fois
supérieurs a ceux du transporteur officiel. La clientéle apprécie
les services de ces concurrents, car ils montrent plus de souplesse
et plus de rapidité pour le réglement des litiges. L'ONATRA de-
vrait suivre également une méme ligne de conduite; a I'autorité
de tutelle de lui en donner les moyens d'y parvenir. En contre-
partie, les régles sur les transports par les bateaux concurrents
devraient étre de stricte application.

6. L'augmentation de la puissance de certains remorqueurs
anciens est assez discutable.

En effet, on est tenu de conserver I'hélice existante, le dia-
métre étant limité par le tirant d'eau réduit admissible sur le
fleuve et le Kasai lors de 1’étiage. Sur les pousseurs du type « K»
A trois lignes d'arbre, la puissance par hélice a été portée de
345 ch 3 650 ch. Compte tenu des tuyéres Kort, alors qu'on a
presque doublé la puissance, & une vitesse de 10 km/h la pous-
sée disponible pour déplacer un convoi de barges augmente
seulement de 60 %.

Comme les unités poussaient un convoi de 4000 tonnes de
marchandises disposées en huit barges 4 une vitesse de 10 km/h
avec une puissance de 1035 ch, aprés avoir porté la puissance
4 1950 ch, & vitesse identique, ces mémes pousseurs pourraient
pousser un convoi de 6400 tonnes de marchandises disposées
en onze barges. Dans le premier cas, le convoi comporte 4 t de
marchandises par ch, tandis que dans le second seulement 3,2 t/
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2 m, sur le Kasai et les affluents sur lesquels on envisage de
faire circuler ces barges motorisées, le tirant d’eau est réduit,
pendant plusieurs mois de I'année, a 1,20 m, parfois moins, et ne
dépasse jamais 1,60 m. Ce qui signifie que souvent le tonnage
transporté sera de 300 tonnes tout au plus.

Ces barges de 800 t avaient été étudiées pour étre remorquées,
ou poussées, 2 une vitesse de 10 km/h et présentaient un coef-
ficient de remplissage de 0,86; pour une vitesse de 14 km/h, il
faudrait le réduire 4 0,75 environ, ce qui entrainerait des frais
prohibitifs.

Mieux aurait valu consacrer les sommes d’argent de ces trans-
formations 4 I'acquisition de trois ou quatre pousseurs de 1 000
ch; ceci aurait réellement augmenté la capacité de transport de
I'ONATRA

7. La mauvaise adaptation aux conditions d’emploi en climat
équatorial du matériel liveé au Zaire ces derniéres années est un
facteur non négligeable de la dégradation de la qualité des trans-
ports.

Il est inadmissible que des locomotives livrées depuis 1968
présentent un coefficient d'utilisation de moins de 40 %, malgré
la présence des techniciens du constructeur; de méme, des wa-
gons A toit ouvrant ne donnent aucune satisfaction au point de
vue étanchéité, ce qui est catastrophique dans une région ou les
pluies diluviennes sont fréquentes lors de la saison des tornades.

La méme situation existe pour la propulsion des unités flu-
viales; certains moteurs et inverseurs-réducteurs liveés en rem-
placement de moteurs robustes ont présenté des défaillances et
des usures prématurées dés la premiére année de leur mise en
service. De 13, les pannes fréquentes nécessitant I'envoi d'un
remorqueur au secours d’'un convoi ou dun « integrated-tow-
boat » en panne.

Tout ceci provient d'un manque de conscience et d’expérience
de certains fournisseurs. Pour faire face a de pareilles pratiques,
il faudrait que des services d’études et de réception sérieux
soient mis en place. Une solution que nous avions suggérée
déja en 1969 consisterait 4 les organiser au sein de 1'Université
Nationale du Zaire.

Pour aider i la formation des experts des pays du Tiers-
Monde, la Belgique devrait, me semble-t-il, susciter la formation
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Une équipe spécialisée serait en charge de ce trafic; elle devrait
étre intégrée dans 'ONATRA qu'on ne peut priver du cargo le
plus rémunérateur, mais on pourrait songer a créer un tarif gran-
de vitesse pour primer 1'effort consenti et compenser les pertes
de l'exploitation.

9. Certains suggérent, devant la situation difficile des Voies
Fluviales de 'ONATRA, d’abandoner entiérement ce département
a la libre concurrence des privés. Il s’agit d’'une solution inac-
ceptable, car on retrouverait les circonstances qui, en 1925,
avaient conduit le Gouvernement a créer 'UNATRA par la fusion
de la CiTas et de la SONATRA. En effet, alors que le Congo vi-
vait une crise des transports, les deux armements se livraient
une concurrence désordonnée sur les lignes les plus rentables,
en négligeant celles qui I'étaient le moins et, notamment, les
sections amont des affluents. Ainsi une grande partie du Zaire
tomberait en léthargie économique, ce qui conduirait a I'exode
des campagnes et a la concentration des hommes valides dans
les grands centres, avec tout ce que cela comporte d’inconvé-
nients et de risques. Ce serait aller & rebours de la politique de
transport suivie depuis plus d'un demi-siécle qui consistait a
pénétrer le plus loin a l'intérieur du pays, en remontant le plus
en amont dans les affluents, selon un rythme imposé par un
cahier des charges.

D’autre part, les gros utilisateurs, comme la GECAMINE, ne
jouiraient plus des avantages des connaissements directs aller ou
retour qui permettaient, avec un document unique, de couvrir
un transport depuis le lieu de départ jusqu'a la destination
finale.

En outre pour un méme lot, I'expéditeur se trouverait face a
plusieurs transporteurs pour le parcours fluvial, d’ot une diffi-
culté sérieuse pour assurer I'arrivée au port exportateur i une
date déterminée. Les clients perdraient également I'avantage du
document unique de transport qui lui évitait de rechercher, en
cas de litige, lequel des cotransporteurs était en cause, ceux-ci
ayant 4 régler les différends entre eux.
~ L'abandon de I'exploitation fluviale par 'ONATRA serait un
net recul en arriére.

10. Il est urgent qu'une aide technique efficace soit apportée
a 'ONATRA pour Ja remise en état des grues dans les ports de






19. ANNEXE

L'annexe rappelle d'une fagon trés succincte les appellations
nouvelles des localités, les caractéristiques des automoteurs et
celles des barges dans la mesure ou il en a été fait mention dans
la présente étude. Ceux qui désirent plus de détails peuvent
consulter dans la bibliographie les ouvrages suivants de l'auteur:
« Histoire de la navigation au Congo », « Les transports au Con-
go pendant la décennie 1959-1969 » et « L’exploitation des af-
fluents du Zaire et des ports de U'intérieur de 1960 a 1971 ».

A. LES APPELLATIONS NOUVELLES

Les localités et lieux géographiques cités ci-dessous ont chan-
gé de dénomination:

Noms anciens Noms nonveaux
Banningville Bandundu
Bas-Congo Bas-Zaire
Brabanta Mapangu
Charlesville Djokopunda
Chaudron d’enfer Mbengo-mbengo
Congo Zaire
Coquilhatville Mbandaka
Elisabetha Lukutu
Elisabethville Lubumbashi
Flandria Boteka

Inongo Mai-Ndombe
Kalina Gombe

Katanga Shaba

Lac Albert
Lac Edouard
Lac Léopold II
Léopoldville
Leverville

Lac Mobutu-Sese-Seko
Lac Idi-Amin-Dada
Lac Mai-Ndombe
Kinshasa

Lusanga
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libre, puisque celle-ci dépend du rapport V/VL (V = vitesse,
L = longueur); plus sa valeur est élevée, plus grande est la
résistance.

Or, fréquemment ces unités doivent naviguer en route libre
pour se rendre au devant d’'un convoi ou d'une unité en panne.
D’autre part, nous avons exposé ce qu'il fallait penser de la
propulsion de ces unités.

— Les pousseurs du type « O » avaient été congus pour dé-
placer des convois de 2 500 t sur le Kasai; les installations mo-
trices ont également été modifiées en portant la puissance de
2 X 345 ch 4 2 X 650 ch; leur tirant d’eau de 1,20 m limite le
diamétre des hélices 4 1,50 m, donc la remarque faite au sujet
de la propulsion des types « K» est également valable pour
les types « O ».

— Les remorqueurs du type « L » sont d’anciens stern-wheelers
A vapeur qui servent d’appoint en cas de nécessité. Deux de ceux
ci ont été équipés de 2 moteurs Diesel de 650 ch et deux autres
sont propulsés par 3 moteurs Diesel de 650 ch.

— Les remorqueurs pousseurs du type «I » (ex-type « C»)
sont d'anciens stern-wheelers 4 vapeur de 175 ch dont les ma-
chines 4 vapeur ont été remplacées par deux moteurs Diesel de
220 ch actionnant des hélices en tuyére Kort. Ils desservent les
affluents le plus loin possible en amont; ces unités donnent toute
satisfaction lorsqu’elles sont bien entretenues.

— Les remorqueurs du type « D» (ex-type « B») sont d’an-
ciens stern-wheelers & vapeur de 90 ch qui ne seront pas modi-
fiés.

— Les pousseurs du type « E» sont utilisés dans les sections
amont des affluents; trois ont été équipés d'un propulseur
Schottel actionné par un moteur Diesel de 170 ch, les autres
étant restés des stern-wheelers a vapeur de 70 ch.

— Les pousseurs du type « A » sont équipés de deux moteurs
Diesel de 100 ch; trois nouvelles unités du type « A » amélioré
ont une puissance totale de 286 ch; nous n’en connaissons pas
les caractéristiques.

— Les remorqueurs du type « Equity » servent dans les chan-
tiers et ports de I'intérieur; leur puissance est de 100 ch, dévelop-
pée par un moteur Diesel unique.
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Douze barges « O » de 800 t baptisées « Nkoy » ont été moto-
risées au moyen de deux moteurs Diesel de 280 ch; cette trans-
formation n’est pas une réussite et pése gravement sur 1'écono-
mie de I'exploitation de 'ONATRA. On pouvait le prévoir aisé-
ment.

— Les barges « D» et « C» sont des barges a cargo sec uti-
lisées dans les affluents et d'une capacité respectivement de
250 tetde 150 t.

— Les barges « K » sont de types divers et d’'une construction
assez lourde.

— Les barges « FW » et « FO» sont destinées au transport
de combustibles liquides sur le Zaire et le Kasai; elles sont con-
cues pour étre remorquées et peuvent prendre respectivement
700 t et 800 t d’hydrocarbures.

— Les barges « PH1000» et « PH100» ont été congues
spécialement pour le transport d’huile de palme en vrac sur les
lignes directes et sur les affluents.

— Les barges « X », « VI» et « V» ont été étudiées pour le
transport de cargo sec dans les sections amont des affluents.

— Les barges « FX » sont destinées au transport d'hydrocar-
bures dans les postes de l'intérieur.

N.B. Dans le mémoire sur « L'exploitation des affluents du
Zaire on trouvera une description plus détaillée du matériel flot-
tant (annexe II), ainsi qu'une bréve description des riviéres
(chapitre II).
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