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CHAPITRE PREMIER

TRANSPORTS ET COMMUNTICATIONS




1. CONSIDERATIONS GENERALES SUR_LES TRANSPORTS AU CONGO

l.1. Introduction

Par rapport aux autres pays d'Afrique Centrale, le Congo apparalt
comme le plus favorisé par 1la nature en ce qui concerne les moy-
ens de communications. Le fleuve Congo est le deuxiéme fleuve
navigable du monde : la longueur de son cours est de 4.700 Km et
son bassin couvre environ 3.690.000 Km2. Les moyens de transport
naturels st'étendent & 16.403 Km de voies fluviales et lacustrese
De plus, la distribution des voles fluviales de part et d'autre
de 1l'Equateur, conjuguéde avec l'alternance des saisons séche et
pluvieuse, a pour effet d'assurer au fleuve Congo et & ses af-
fluents un débit presque constant.

Les divers moyens de communication peuvent &tre classés selon la

nature et le tonnage des produits & transporter. Si on adopte

une classification directement proportionnelle au poids des pro=-
duits transportéds et inversément proportionnelle & leur valeur
unitaire et & la rapidité du transport, on citera dans l'ordre :
les voies fluviales et lacustres, les voies ferrdes, les routes,
les voies aérienneso

La structure des voies de communications présente deux caracté-

ristiques:

o la destination exportatrice des réseaux, qui ont été congus pour
assurer un acheminement rapide et sfir des produits agricoles et
miniers vers les ports d'embarquement.

o la prédominance de 1la voie de 1'Ouest, dite voie nationale, en
vue de faire transiter les produits et marchandises dans toute
la mesure du possible, sur territoire congolais.

lo2. Les réseaux de transport

Les réseaux de transport couvrent 16.403 Km de voies fluviales et
lacustres, 5152 Km de voies ferrdes, 140.792 Km de routes et

comportent 175 aédrodromes ainsi qu'il ressort du tableau suivant:

Voies navigables __Km
Bief maritime 138
Biefs fluviaux et affluents 14.500
Lacs 1.765

Total : 16 .403

R e o s >
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Chemins de fer

KI‘I‘Io
Réseaux OTRACO Matadi-Léopoldville 366
Boma-Tshelsa 140
Uvira-Kamaniola (abandonné) 506
Réseaux B.C.K. Sakania-Bukama 710
Bukama-Port Francqui 1.123
Tenke=-Dilolo 522
Kamina-Kabongo 201
Fmbranchements divers 92 2.648
Réseaux C+FsLs : Stan-Ponthierville 125
Kindu-~Albertville 714
Kongolo-Kabalo 75
Kabalo~Kabongo 24 5 1.152
Réseaux VICICONGO: 839 839
Total: 5.152
Routes
Routes d'intérét général (principales) 36.733
Routes d'intérét local (secondaires) 91.348
Routes privdes 12.671
Total: 140.792
Voiles aériennes_
Adrodromes Catégorie (I) Nombre: 1
n n (II) ?
n ] (III) 8
n " (Iv) 29
" n (V - VI - VII . VIII) 130
1.3. Les transports publics

Quatre organismes officiels forment l'ossature des transports de

surface. Ils ont la consistance suivante:

s S s G S

. Chemin de fer du Mayumbe de Boma & Tshela 140 km
Route de Boma & Tshela 119 Km
. Chemin de fer de Mabtadi & Léopoldville 366 Km

+ Voies fluviales - lFleuves Congo et Kasal de Léo-
poldville & Stanleyville et Port Francqui et af-

fluents 11.839 Knm
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o Kivu = Lac de Bukavu a Goma . 157 Km
Route de Bukavu & Kalundu/Usumbura 140/170 Xm

o BoCsKo (Cie de Chemin de fer du Congo supérieur
aux Grands Lacs Africains)
o Chemin de fer de Stanleyville & Ponthierville
" " de Kindu & Albertville

" " de Kabongo & Kongolo 1.152 Km
o Biefs fluviaux Ponthierville-Kindu et Kongolo-
Bukama ,
o Lac Tanganyika ' 1.765 Knm
o Routes Samba ~ Tongoni et Usumbura-Kigali 345 Km

o VICICONGO (Sté des Chemins de Fer Vicinaux du Congo)

o Chemin de Fer d'Aketi & Mungbere avec embranche-
ments vers Bondo et Titule | 839 Km

» Réseau routier au Nord, au Sud et Sud-Est du rail
env.15.000 Km

En résumé et en chiffres arrondis, ces 4 transporteurs officiels
exploitaient en 1959: 5.000 Km de Chemins de Fer
13.700 Km de Voies Fluviales et lacustres
15.500 Km de routes

soit: 34.200 Km au total.

Les services aériens extérieurs sont assurés principalement par
les compagnies SABENA et AIR-CONGO. Les compagnies AIR-CONGO et
AIR-BROUSSE assurent les services adriens intérieurs.
Les principales liaisons entre les réseaux de transport de sur-
face se font normalement aux points suivants:
Otraco Voies fluviales - B.C.K. a Port Francqui

" n n - CoF.L. 2 Stanleyville Rive gauche et

via Port Francqui - Kamina - Kabongo.
BoCoKo = CeFeL. 3 Kabongo et Bukama
CoFoLe - OTRACO KIVU 3 Kalundu et Usumbura
VICICONGO - OTRACO KIVU & Gomao
- CoF.L. 3 Stanleyville.

On constate que les grands centres de production ou de consomma-
tion du pa sont desservis par ces 4 transporteurs. De par leur
rayon d'ac%ion et_leur .
interconnexion, ils constituent la "voie nationale" a laquelle
un intérét majeur commande de réserver le maximum possible du
trafic total.
Dans les circonstances actuelles on peut avancer 2 arguments en
faveur de la continuafion ou de la reprise du trafic par la voie
nationale: '
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» économie dans l'emploi de devises é&trangéres,
+ accrolssement de la rentabilitd des réseaux congolais.

lobe L'évolution du_trafic

Les statistiques sommaires ci-aprés (source Comitra) marquent
1'évolution des transports marchandises entre 1959 et 1962

En _tonnes, par_ jour ouvrable: 1959 1962
« Prafic international (Import-Export)
« Via Ports du Bas-Congo 6.420 4,000
+ Via Dilolo/Sakania (Katanga) 3.080 L. 260
« Via autres points (Albertville,etc.) 500 400

i gt s i s s e s

10.000 T 8.660 T

s+ Trafic_local
« Katanga 12.700 7.700
+» Reste du Congo 54300 2. 300

18.000 7T 10.000 T

« Trafic total par jour ouvrable: 28,000 T 18.660 T

Traduits en unités de trafic (marchandises en tonnes/Kilomdtres
et voyageurs/Kilomdtres) les rdsultats globaux de 1962 par rap-
ports & 1959 sont d'environ 50 % inférieurs.

Pour les k4 réseaux, la situation globale se présente comme suit,

en unités de trafic:

1952 1962
OTRACO 2.585.325.,000 1.300,000.000
B.CoKo 1.868.459.000 1.030.,000.000
Ce.F.L. 349.221.164 83.400.,000
VICICONGO 100 .464.223 74.180.000
Totaux: 4,903.469.367 2.487.580.000

La destruction des ponts, le manque d'entretien des routes et
des voies fluviales, la dégradation progressive des moyens de
transport, le manque d'approvisionnement en piéces de rechange
font prévoir une diminution ultérieure d'unités de trafic des
transports de surface en 1963.

La reprise d'une activité normale des sociétés de transports
implique:

o la restauration de ltordre public et la sécurité des person-

nes et des biens



-6 -

o la reconstruction des ouvrages d'art détruits (ponts, etc.),
surtout sur les réseaux B.C.K. et C.F.L,

o la remise en fonction du matériel roulant, navigant et por-
tuaire; la réorganisation des services d'entretien et la four-
niture des piéces de rechange nécessaires.

» la refonte des services de 1'Otraco ou le nombre des techni-
ciens europédens a été réduit de 80 4 (cf. chapitre 2.1.)

1.5 Orientation d'une politique de redressement

La Mission s'est donné comme objectif de rechercher et de loca-
liser les points névralgiques du réseau de communications. L'in-
frastructure existe, elle répond au degré de développement du
Pays, 11 ne peut &tre envisagé de la développer dans les circon-
stances actuelles, sauf exceptions indiquées dans le cours du
présent chapitre.

La reprise d'activités économiques normales sur l'ensemble du
territoire exige par contre des mesures immédiates d'entretien et
de remise en état des réseaux de communication. Ces interventions
devront respecter un ordre de priorités basé a la fois sur la
gravité des dégradations constatées et sur les ressources poten-
tielles des régions desservies . Clest pourquoi il apparalt op=-
portun de concentrer les efforts de redressement dans des zones
géographiques bien détermindes, ou les travaux de réfection et
d'amélioration déclencheront avec le maximum de chance de suc-
cés une reprise vigoureuse des activités de production et d'é-
changee On peut escompter que la relance économique gqui aura
été suscitée dans les régions prioritaires se diffusera par ta-
che d'huile dans les autres régions.

Le principe d'une concentration des moyens doit &tre souligné
particuliérement en ce qui concerne la remise en état du réseau
routier. Il est évident que cet immense réseau ne peut &tre re-
mis simultanément en état. Le programme de travaux proposés n'a
retenu que les interventions les plus urgentes en ce quil concer-
ne les aménagements, les améliorations et les remises en étate.
Certains travaux a caractére définitif s'imposent dans 1l'immé-
diat comme la reconstruction de ponts et de systémes de draina-
ge ou le reprofilage de quelques trongons. Cependant, il est
évident que dans 1'état actuel des ressources du Cnngo, les tra-
vaux d'entretien et de remise en état doivent revétir une incon-
testable priorité.

Le programme proposé vise 4galement & conférer un caractére du-
rable aux interventions; il est prévu qu'aprés la remise en état
d'une route, les entreprises de travaux publics seront tenues,
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au cours des deux annédes suivantes, d'assurer son entretien. Il
a été jugéd en effet que dans les régions prioritaires, lt'amélio-
ration de la desserte routiéere devait &tre garantie pendant une
période de 5 ans.

Avant de formuler des propositions de redressement, la Mission
s'est efforcée d'établir un diagnostic de 1l'état actuel de 1'in-
frastructure et du matériel de transport. Des cartes de trafic
ont été établies et les perspectives de développement des échan=-
ges ont été estimées en tenant compte des exigences des divers
secteurs économiques et sociaux.

Il est évident, en effet, que les propositions d'intervention en
matiére de transports doivent &tre dtroitement lides aux progranm-

mes de relance édconomique générale.



2. VOIES NAVIGABLES ET PORTS

Le fleuve Congo constitue l'artére principale du réseau fluviale.

Le fleuve est navigable de son embouchure a Matadi, de Léopold-

ville & Stanleyville, de Ponthierville & Kindu et de Kongolo &

Bukama.

Ses affluents principaux, le Kasal et 1'Ubangi, sont également

navigabless En 1959, le réseau fluvial &tait desservi par

o 300 bateaux, presque tous équipés de moteur Diesel, représen=
tant une puissance complexe de 65.000 CV.

o 1.040 barges, totalisant 304.000 T de capacité.

La flotte fluviale avait transporté en 1959, 200,000 passagers

et 2.500.000 tonnes de marchandises.

La puissance des remorqueurs va de 30 a 1.200 CV et les barges

ont une portance allant jusqu'd 1.200 T. Divers systémes d'ac=-

couplement ont été mis au point pour augmenter le rendement de

la flotte: remorquage en couple, remorquage par poussée bateaux

accolds (integrated boats). Des 100 ou 200 tonnes transportées

par remorquage en couple, on peut arriver a 4,000 T en un seul

convol de bateaux accoléds. Les améliorations successives ont

permis de porter & 8 jours la durée du parcours fluvial Léopold=

ville-Stanleyville, soit 1:.750 Km. ‘

Sur le lac _Tanjanyika la navigation peut 8tre considérée comme

maritime: les bateaux employés sont du type caboteurs & quille,
la navigation est 2 boussole et sextant. Le lac a une superfi-
cie de 32.000 Km2 et une longueur de 600 Km, les temp@tes y sont
fréquentess Les transports via le lac et le fleuve entrainent
diverses ruptures de charge pour le transbordement des marchan-
diseso.
Chacun des organismes officiels de transport exploite sous le ré-
gime du monopole les ports qui se trouvent sur son réseau ou en
téte de ligne de celui~ci. Il sfagit en ordre principal:
o pour 1'OTRACO: Ports maritimes de Matadi

Boma

Ports fluviaux de Léopoldville

Coquilhatville

Lisala

Bumba

Stanleyville rive droite

Banningville

Kikwit
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Ports lacustres de Kalundu
Bukavu
Goma

« pour le BeCoKs: Ports fluviaux de Port Francqui
Bukama

e pour le CeFoL.: Ports fluviaux de Stanleyville rive gauche
Ponthierville
Kindu

Ports lacustres de Albertville
Usumbura

o pour les VICICONGO: port fluvial de Aketi

Le port de Matadi est un des ports les mieux équipéds d'Afrique.
D' importants travaux sont entrepris pour augmenter son potenw
tiels Si l'extension prévue des nouveaux quails est équipéde d'un
service de grues approprié, le port de Matadi peut faire face

3 un trafic de 2.835.000 de tonnes par an. Pendant la période
de plus grande activité en 1960, le trafic a atteint normalement
la tonne et demi par an au métre courant de quaie.

Les non moins importantes installations du port pétrolier d'An-
go=Ango - d'ou partent deux pipelines de 400 Km vers Léopoldvil-
le - sont adjacentes & celles du port de Matadi.

La superficie des hangars de dépdt et de transit est d'environ
74440 m2; la capacité des grues va jusqu'd 50 tonnes et dans
l'ensemble il y a 300 engins divers pour la manutention.

2¢1. Considérations génédrales sur l'organisation et _le fonction-
nement _d_g__l._'O «ToRe A.C.__(_)_.

2¢1el. Organisation

L'0«ToReAeCos0O. est un organisme parastatal. L'administration gé-

nérale est assurde par

« un Congeil de Gérance, composé d'un Président et de dix Admi-
nistrateurs. Les membres de ce Conseil sont, & une exception
prés, en meme temps titulaires de postes dedirection dans llexé-

cubif.
« un Comité de Direction qui comprend le Président et 4 membres

titulaires de postes dans l'exdcutif (1).

- un Exdcutif comportant 14 postes de direction (Direction Géné-
rale, Secrébtariat Général, Services Généraux, Direckions tech-
niques, Directions des rédseaux, Inspection Générale).

(1) Un projet de loi organique apporterait des modifications a ce
schéma.



Depuis 1l'Indépendance, la direction de tous les services est as-
surée par un personnel congolais, assisté par des conseillers
techniques étrangers. Ceux-ci sont au nombre de 180, alors que
1.000 techniciens étrangers dtaient au service de 1'0cToR.AcCo0o,
en 1959, Le nombre de techniciens qualifids et d'universitaires
a diminué des 3/4 ainsi qu'il ressort du tableau ci-aprés:

Universitaires et techniciens qualifids au service de 1'0.TcRoA.CeOe

au 1.1.1960 au 1.1.1963

Ingénieurs rivils 27 54 1 0.N.U. -
Médecins 10 34 1 0.N.Ue
Docteurs en droit ' 7 2 '
Licencids en Sciences Conr. 20 3
Architectes ’ 6 1
Ingénieurs techniciens 18 6 + 2 Congolais
Officiers au long cours 6 1
Comptables ‘ 42 54 3 0.N.U,
Mécanographes . : 10 1

136 27 4+ 7

20102, Fonctionnement

L'0oToRoA0eCo0. assure l'exploitation de 4 réseaux de communica—
tions: ' ’ '

o Chemin de fer du Mayumbe (Boma-Tshela) 140 Km
o Route de Boma a Tshela 119 Km

‘a'Chemin de fer de Matadi 3 Léopoldville (Co.F.M.L.)’ .. 336 Km
o Voies fluviales: Fleuves Congo et Kasal, de Léo- .~
poldville a Stanleyville et Port-Francqui et leurs

affluents 110839 Knm
o Kivu - Lac: Bukavu 4 Goma = I l 157 Km
Route: Bukavu a Kalundu-Usumbura : 140/170 Km

En outre, 1'0. T RoA Co Oo est chargée de 1'exploitation des ports
de Léo et Matadi et des‘ports situés sur son réseau maritime ot
fluviale | | -

‘La situation particuliére de ces réseaux est examinde dans 1'é-
tude des secteurs-cprrespondants (Voies Névigables et'Ports,
Routes, Chemins de Fer). Seuls les problemes generaux qui inté-
ressent le fonctionnement de 1'0.ToR.A:.C.0. sont examinés ici.

Les résultats financiers d'exploitation donneront un premier

)

apergu sur le fonctionnement de 1'0.T<RcAcC.0O. Les documants
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d'analyse dont on a pu disposer sont:

o les bilans établis au 31:.12.1959 et au 31.12.1961 (ce dernier
non approuvé) cf. annexeo

» le compte de Profits et Pertes établi au 31.12.1959.

« les résultats globaux d'exploitations pour 1961,

o les résultats d’exploitation au cours des 7 premiers mois de
1962 pour 2 des 4 réseaux (Voies fluviales et C.F.M.L.) et les
2 ports (Matadi et Léo) ayant leur budget propres

Le bilan du 31.12.1961 fait apparaitre un déficit cumulé 1960-
1961 de froco. 1.198 miliions (1) contre fr.c. 86 millions en 1959.
A noter que les résultats d'exploitation nfont pas été réévalués
aprés le ler novembre. Ce bilan reprend sous llactif réalisable
le solde a recevoir d'un emprunt BoI.R.D. pour un montant de 134
millions. Or, ce solde ne semble actuellement plus disponible,
parce que les intéréts diis sur les tranches antérieures nfavaient
pas été réglés. Le total de l'emprunt B.I.R.D. d'un montant de
fr.c. 250 millions (non réévaluéds), repris sous le passif exigi-
ble, pourrait donc &tre diminud de ce solde de fro.c. 134 millions.
Les dépenses totales d'exploitation ont peu varié entre 1961 et
1959: fr.c. 1.343 millions contre fr.co 1l.375 millions, soit une
diminuton de 3 %, alors que le tonnage traité a diminué de prés
de 50 %. Les recettes totales d'éxploitation, par contre, ent
diminué d'un tiers: fr.c. 1.375 millions en 1961 pour 2. 104 mil=
lions en 1959.

De fagon générale on constate une augmentation des frais de per-
sonnel, et il est assez surprenant de constater que les frais de
Direction et d'Administration ont sensiblement progressé par rap=
port a 1959, alors que l'ancienne Administration Centrale de Bru-
xelles avec son Conseil de Gérance, ses Directions Générales et
services annexes ont été supprimés, ces fonctions étant reprises
par la direction de Léopoldville et Bruxelles n!étant plus qu?
une agence peu importante. Les frais de Direction et d'Adminis-
tration Générale représentent en moyenne 10 % des dépenses d'ex=
ploitation des 7 premiers mois de 1963. Les dotations aux Fonds
de Renouvellement d'Assurances représentaient 312 millions au bi-
lan 1961 contre 417 millions en 1959

Si on passe en revue les budgets particuliers, on constate que
seul le réseau ferroviaire Matadi=Léo présente un compte d'ex-
ploitation bénéficiaire aprés dotations aux Fonds de renouvelle=
ment et d'assurance, mais sans tenir compte des charges financié-
res. L'exploitation du réseau du Kivu est spécialement défici-

(1) Toutes les valeurs du présent chapitre sont exprimdes en
francs congolais courants, sauf indication contraire.
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taire, avec 38,8 millions de dépenses pour fr.c. 12,2 millions

de recettes en 1961,

Le service des charges financiéres n'est plus assuréd dapuis 1960,
Les responsabilités du Gouvernement 3 1'égard de la situation
financiére de 1'O%traco comportent:

« le remboursement des emprunts & long terme,

o lepaiement des intéré&ts des emprunts conbtractés, si 1'Otraco

ne peut lt'assurar,

L'0traco doit rembourser le montant de ces interventions sur ses
ténéfices futurs éventuels, et doit aussi payer les intérdts sur
le capital investi par le Gouvernement.

I1 ess illuscire dlespdrer gue 1'Otraco puisse retrouver une si-
tuation financiére & peu pres équilibrée, 3 moins d'une vigou-
reuse reprise du trafic qui exigerait d'ailleurs un effort d'en-
tretien et de rééquipement important.

Cependant, une augmentation générale des tarifs de transport et
de manutention au 1.7.1962 devrait, pour un m&me tonnage transpor-
té, entrainer un supplément de recettes de l'ordre de fro.co. 275
millions par an pour l'ensemble des réseaux de 1!0Otraco. La re-
Prise du trafic avec le Katanga, pour autant que 1'0Otraco puisse
y faire face, procurerait également un important supplément de
recettes (de liordre de froc. 200 millions sur base du trafic
1959).

Quelques problémes généraux intéressant le bon fonctionnement de

1'0traco seront relevés ici:
o Services _de_direction et d'administration générale.

Dans une optique idéale, 1'Africanisation des cadres aurait 4t
8tre réalisée progressivement et s’appuyer sur une issistance
technique dotée de responsabilités effectives. Les circonstances
de 1960 n'ont pas permis cette évolution harmonieuse. L'improvi-
sion et le relfichement des contrdles étaient dés lors difficile-
ment évitables au stade initial. Malheureusement, le stade des
tdtonnements n'sst pas dépassé & l'heure actuelle. Le personnel
de direction, oeuvrant dans un cadre institutionnel lourd et in-
adapté aux circonstances nouvelles, n'est pas parvenu 2 maitri-
ser les probléemes de gestion courante. Il n'a pas su non plus
tirer pleinement parti de l'assistance des techniciens étrangers,
sensiblement réduits en nombre par rapport & 1959 (cf. supra).
Deux causes marquantes de cette sous-utilisation sont & signaler:
l’absence d'un statut bien défini du personnel technique étran-
ger, rendant difficile 1'établissement de relations harmonieuses
entre dirigeantslet conseillers et l'insuffisante intégration des
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techniciens dans les nouveaux cadres administratifs, qui tend &
les confiner dans un r8le consultatif épisodique.

Sans enlever au personnel fourni par l'assistance extdérieure sa
qualité de "conseiller technique" et sans porter atteinte aux
prérogatives des cadres congolais, il faudrait confier & ce per-
sonnel des missions mieux détermindes. Dans le cadre de ces mis-
sions, il pourrait disposer de certains pouvoirs d'investigation
et de contr8le et prendre, par délégation de l'autorité dont ils
dévendent, des décisions & caractére purement technique-

o Tenue du service comptable et financier

Ce service n'assure plus les mises 2 jour réguliéres qui permet-
traient un contrdle constant des résultats financiers de la ges-
tion. Les situations mensuelles et annuelles sortent avec des
retards tels que les responsables des services ne peuvent plus
prendre en temps utile les mesures de redressement nécessaires.
Les relevés mensuels de contr8le budgétaire des recettes et dé-
penses accusent des retards de 8 & 9 mois. En mal 1963, les der-
niers relevés que la Mission a pu consulter étaient ceux de juil-
let 1962,

o Situation des approvisionnements

L'évolution de la valeur des stocks valorisés (réseaux C.F.M.L.
et Voies Fluviales) accuse une baisse de plus de 15 %$. Les mon-
tants nominaux passent de fr.c. 529 millions au 30.6.1960 a fr.c.
439 millions au 30.12.1962, ce dernier poste n'ayant pas été réé-
valué. La baisse est donc beaucoup plus marquée qu'il n'apparalt.
La valeur rédelle des entrées de stocks se situe, depuis le 2éme
semestre 1960, entre le quart et la moitié des entrées de la pé-
riode antérieure. Lfinsuffisance des approvisionnements est mise
en relief par le rapport d'activité de 1'Otraco & fin 1962. Le
rapport compare les montants annuels des importations effectudes
avant 1960 avec les montants de devises obtenues au cours des an-
ndes 1961-1962, soit :

francs congolais

millions
1958 445,9
1959 339,11
1960 217,9
1961 13,5
196 2 ’ 31,4 :

Une note du service approvisionnement de 1'Otraco donne la situa-
tion valorisde de quelques grosses commandes en cours au 30.6.60
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et non apurédes 4 ce jour, alors que d'importantes avances ont é&té
faites. Les dépenses en devises restant & engager s'élévent ap-
proximativement & fr.c. 64 millions, parité fixe (valeur CIF).
L?0OTRACO aurait regu en avril 1963 un quota en devises dfenviron
froce 140 millions, mais ne semble pas disposer des fonds néces~
saires 2 l'engagement des dépenses.

o Service mécanographigue

L'Otraco dispose d'une gamme de machines électroniques assez éten-
due. A l'heure actuelle, 1l'état général des machines est assez
précaire et une revision compléte serait nécessaire. Il est ques-
tion par allleurs dfune refonte des programmes mécanographiques
sur base de la commande d'un ncuvel ordinateur. En toute hypo=-
thése, l'assistance de techniciens étrangers hautement spéciali-
sés est nécessaire pour assurer le fonctionnement normal du ser-

vice mecanographiqueo.

Recommandations

Sur le plan de l'administration générale des services, la Mission

a pu constater le bien fondé des conclusions du rapport de la BIRD.
Ce dernier recommandait le renforcement des cadres de direction
par un personnel dtranger hautement qualifié & qui serait canfié
un pouvoir réel de décision. La composition, voire le maintien,

du conseil de gérance serait certainement & revoir: un Comité de
direction désigné par le Ministre devrait &tre suffisant, pourvu
qu®il soit composé de personalités compétentes. Comme mesure im-
médiate, la Mission propose de confier a un bureau d'experts comp=-
tables le redressement et la réorganisation des services comptables
et financiers, la vérification et 1la valorisation des stocks dlap=
provisionnement.

Sur le plan de lt'exploitation, il résulte de l'enquéte effectuée

qu'une exploitation normale des réseaux existants est difficile-
ment concevable dans le cadre de l'administration héritéde du pas-
sée

Deux solutions alternatives peuvent &tre envisagédes: La décentra-
lisation géographique des services de 1'Otraco, ou la limitation
des tAches gqui lui sont assignéeso

Diviser 1fOtraco en zones dotées de directions indépendantes ne
pourrait, dans 1°'état actusl 4des choses, apporter une améliora-
tion. Le risqus est grand, au contraire, de provoquer une Pplus
grande ilncohérence par manque de coordination. De plus, les ser=-
vices généraux les plus importants sont centralisés: comptabili-
té et finances, approvisionnements, personnel, mécanographie, etcoss
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Tout changement & cette organisation entrainerait de graves per-
turbations dans la gestion courante. Une solution plus facile-
ment acceptable et sans doute plus efficace consisterait 3 allé-
ger et simplifier les t3ches assurdes actuellement par 1'Otraco.
Clest cette deuxitme solution que la Mission recommande-

Elle présenterait le double avantage de limiter le rayon d'ac-

tion des services de direction & la mesure de leurs possibilités

réelles d'organisation et de contr8le., et de concentrer les acti-
vités de 1'0Ofraco sur les rédseaux les plus aisdment exploitabless

Les mesures suivantes sont proposédes en conséquence: ,

» Confier au secteur privé la gestion des chantiers navals de
Léopoldville et éventuellement de Boma et Cogquilhatville.
LtOtraco pourra ainsi se limiter & son r8le principal de trans-
porteur %tandis qulune socidté spécialisée pourra réaliser une
rotation plus rapide du matériel en chantier et diminuer ainsi
le colit final des ftravaux.

La Société CHANIC, quil a l'expérience requise dans ce domaine

et qui a déja effectud de nombreux travaux pour 1'Otraco et pour
le Service des Voies Navigables, paralt toute indiquée pour as-
sumer cette reprise. Une convention & passer entre le Gouver-
nement et cette socidté pourrait déterminer les conditions de

la reprise et les modalités d'une association éventuelle entre
les deux parties.

» Abandonner liexploitation forestiére de Yuki (Kasal), le sec-
teur privd 4tant & m@me de fournir les bois nédcessaires et pro=
bablement & meilleur prix.

o Supprimer 1l'exploitation par 1'Otraco du réseau du Kivu (lac,
route, ports de Goma, Bukavu et Kalundu). Ce réseau est nette-
ment décentré par rapport aux activitds principales de 1'Otraco
et l'exploitation a toujours été déficitaire, ainsi qu'il res-

sort du tableau sulivant :

Recettes totales Dépenses totales Pertes

1959 fr.c. 4%.908.000 69.225,000 24.315.000

1962 frec. 12.184.606 58.088.145 45,903.539
Les tonnages traités ont évolué comme suit:

1959 116 .000 T

1960 62.000 T

1961 42.000 T

1962 46,000 T (prévision) -
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“

De 1950 a 1959 les pertes annuelles ont varié de 17 & 27 millions
~pour des recettes allant de 35 & 55 millions. Rien ne laisse
prévoir une amélioration et le matériel continue & se détério-
rere.

Deux solutions sont & envisager en ce qui concerne l'avenir du
réseau. La premiére consiste & abindonner purement et simple-
ment toute exploitation, avec un préavis suffisant pour gue 1le
secteur privé puisse se mettre en mesure d'effectuer lui-méme

le transport. La deuxiéme solution se recommande si on veut
maintenir un service de liaison de bout en bout de la "Voie Na-
tionale™ par des transporteurs officiels. Dans cette hypothese,
le réseau du Kivu pourrait &tre confié aux Vicicongo et au
C.F.M.L.

Les Vicicongo ayant normalement une t&te de ligne & Goma, pour-
raient y gérer le port. Le C.F.M.L. pourrait exploiter le réseau
lacustre, le port de Bukavu, la route de Bukavu a Usumbura et
Kalundu. Ce dernier port £tant peu pratique, le C.F.L. pourrait
concentrer le trafic sur Usumbura, en ne réservant pour Kalundu
que des charges complétes homogénes telles que ciment, sucre,
etcooo

Quelle que soit la solution retenue, le moment parait opportun
de proposer lfabandon de la navigation classique par barges et
remorqueurs sur le lac, qui entraine 2 transbordements coliteux

a4 Goma et Bukavu. Le trajet par route le long du lac entre Bu-
kavu et Goma, d'une distance de 240 Km environ, présente un re-
lief tourmenté.qui ne permettralt sans doute pas l'utilisation
de trains routiers. Il semblerait dés lors plus logique de pré-
voir une liaison payante Bukavu-Goma par ferry-boats, ce qui évi-
teralt des manutentions cofliteuses dans les 2 ports. Ltexplolita=-
tion de ces ferry-boats pourrait &tre confiée au secteur privé,
les tarifs étant normalement sous le contr8le du gouvernements

o Entamer des négociations avec les Gouvernements de Brazzaville
et Bangui en vue d'une exploitation commune de la navigation
sur la riviére Ubangi. Chacun de ces pays demandant une aide
extérieure, 11 semble opportun de grouper ces demandes dans
le cadre d'un programme commun d'exploitation.

o Limiter l'exploitation du trafic fluvial par 1'Otraco aux grands
axes et aux relations directes en provenance et en direction de
Léopoldville.

o« Remettre progressivement au secteur privé ll'exploitation des
lignes secondaires et des affluents, en maintenant la faculté

de transbordement aux points restant desservis par les unités
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de ligﬁe directe Otraco. Ces sociétés privédes, ayant des ray-
ons d'action plus limités et libérdes des lourdes charges ad-
ministratives de 1'0Otraco, pourront assurer ce trafic dans de
meilleures conditions d'efficacité.
Le Gouvernement aura & déterminer, en liaison avec 1'Otraco:
o les lignes secondaires & confier au secteur privé,
compte tenu des résultats financiers de 1'Otraco.
o 1l'dpoque a laquelle les remises-reprises pourraient se
faire en veillant & éviter les interruptions de trafice

« Au cas ou la prolongation du chemin de fer des Uélés, d'Aketi
a4 Bumba serait décidée, il est proposé de supprimer la naviga-
tion rdgulieére sur la riviére Itimburi dés que la liaison fer-
roviaire sera assuréde et de confier l'exploitation du port
agrandi de Bumba aux Vicigongo.

» L'exploitation du réseau ferroviaire du Mayumbe (ligne Boma=
Tshela) pourrait 4galement &tre confide au secteur privé. Les
résultats d'exploitation de ce réseau ont presque toujours
été déficitaires. En 1959, les recettes dtaient de fr.c. 79
millions contre fr.c. 87,8 millions de dépense.. En 1961, les
recettes s'étalent réduites & fr.c. 72 millions pour fr.c.
103,4 millions de dépenses. Ce réseau, dont le rayon d'action
se limite 4 la zone Mayumbe-bas Fleuve, se trouve décentré par
rapport aux deux grands axes de 1'Otraco avec lesquels il n'a
aucune relation directeo

2.2. Exploitation du réseau fluvial a 1'Otraco

v g oo et i

2:201. Activité sur_le réseau

Le tableau suivant indique les tonnages transportés 4 la montde
et a la descente en 1959 et 1962
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en Tonnes

1959 196 2
Montée
Fleuve et affluents hi6 . 591 226.339
Kasal et affluents 266,422 168.173
713,013 394,512
Descente
Fleuve et affluents 415.891 258,188
Kasal et affluents 462.571 202.689
878.562 460,877
Total Montée + Descente 1.591.575 855.389

Les tonnages transportds en 1962 ne représentent plus que 55 %

a4 la montde et 52 4 & la descente de l'activité de 1959.

La régularitéd et 1la sécurité du trafic ne sont plus .assuréesdans
des conditions normales. Les bateaux respectent rarement les
horaires 4tablis & cause de la lenteur dans la manutention et
dans lfaccomplissement des formalités administratives. La sur-
veillance et le cortr8le du trafic se relichent. Le nombre de
voyageurs ayant considérablement augmenté, on constate une sur=
charge fréquente de passagers présentant un danger certain en
cas dl'accidents. Le service courrier du fleuve (Léo-Stan) au=-
paravant hebdomadaire, n'est plus assuré que tous les 14 jours
et le voyage dure 9 jours au lieu de 7. Les services courriers
du Kwilu (Kikwit) et du Lac Léopold II (Lukenie) ont &té sus-

pendus jusqu'ad nouvel ordre (pannes de moteur).

202020 Capacité globale de transport

La capacité nominale en tonnage pour ll'exploitation des Voies
Fluviales est restde la m8me qu'en 1959, sous réserve de la per-
te de 2 barges & hydrocarbure (1), gui ont disparu dans les ra=-
pides en aval de Ldopoldville.

En ce qui concerne les unités motrices, il faut signaler la per-
te de 2 Equities (unités de 100 CV) qui ont couléd dans la Loange,
et de 3 remorqueurs type "C" de 175 Cv qui sont immobilisés a
Léopoldville depuis fin 1959 par suite des transformations 3 y

apporter.

D s s s e 3 B L 3 D ¢ D -3 B T e D st e S

(1) FW.4, capacité 1.000 m, et FH. 102, capacité 300 m
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D'aprés 1l'inventaire nominal de son matériel de transport, 1'0
traco devrait donc pouvoir transporter 4 peu prés le mdme ton-
nage qu'en 1959,

2.2:3¢ Etat et entretien du matériel

Malgré la réduction de plus de 45 ¢ des tonnages transportés, le
trafic fluvial a été réalisé dans des conditions trés difficiles,
surtout & partir de juin 1962. Les principales difficultés sont
les suivantes:

- Nombreuses pannes de matériel de traction, provoquées par 1l'u-
sure progressive de ce matériel.

« Manque de piéces de rechange, dont les conséquences se sont
fait surtout sentir depuis le 2e semestre 1962.

Quelques cas sont particuliérement significatifs.

La flotte Otraco comporte 4 remorqueurs Diesel de 700 CV du
type "O" dont 2 & hélice (m/b Ottignies et Obourg) et 2 Voight-
Schneider (m/b Olen et Oostkamp):. Le m/b Olen est hors servi-
ce depuis le 28:8:62 et le m/b Oostkamp depuis le 23.10.62.
D'aprés les derniers renseignements, la remise en dtat d'un

de ces deux "O" peut &tre espérde pour octobre 1963. Comme

le m/b Obourg est affecté au remorquage Coq-Basankusa et Coq-
Boende; et que 1le n/b Ottignies assure la liaison Ikomongo-
Bumba, il n'existe donc aucune réserve en cas de panne.

Sur les 13 remorqueurs "K" de 1.000 CV, 1le m/b "Kingabwa" doit
8tre considéré comme hors service, puisqu'il ne navigue plus
que sur 2 moteurs au lieu de 3 (villebrequin abimé).

Autre cas: en pratique les 3 I.T.B. Kasal ne peuvent plus &tre
mis simultanédment en ordre de marche, faute de soupapes.

¢« Manque d'éléments techniquement formés pour assurer l'entre-
tien constant des automoteurs. Cette lacune est surtout sen-
sible pour les postes de 1l'intérieur.

o Impossibilité pour le département technique de Léopoldville
(base des unités de ligne directe) d'assurer l'entretien des
aubtomoteurs avec la méme rapidité que par le passé, ce qui
entralne fatalement le ralentissement de leur rotation.

Ainsi, en 1959, 2 types "K" assuraient en rotation de 14 jours
le parcours Léopoldville-Ikonongo et 3 types "K" assuraient

en rotation de 21 jours le parcours Léopoldville-Stanleyville.
Depuis la fin de 1960, 6 types "K" (parfois 7) sont nécessai-
res pour desservir les 2 lignes précitées. Le battement né-
cessaire pour les entretiens et réparations & Léopoldville est
passé de 3 1/2 jours & 7 jours. Une augmentation de puissance

de l'ordre de 20 %4 a donc 4té requise pour assurer un trafic
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inférieur de 50 %.

o Impossibilité pour le Chantier Naval de Léopoldville d'assu-
rer un rythme régulier d'entretien et de réparations. Avec
ces nombreuses unités immobilisdes, ce chantier donne plutdt
l'aspect d'un cimetieére de bateaux. Depuis la fin de 1962,
9 remorqueurs sont immobilisés faute de pléces de rechange ou
en attente de motorisation et 2 ont couléd. La perte en puissan-
ce de traction s'éleve & 3,430 CV.

2.3, Le Service des Voies Navigables

2.3¢1. Organisation_générale

. Structure _organigue et _attributions

Le S.V:N. est un service centralisé rattaché au Ministére des
Travaux Publics du Gouvernement Central et se compose de spécia-
listes du génie Civil et de la Marine. Ses sections régionales
d'exécution oeuvrent dans des bassins hydrographiques -distincts
qui ne peuvent correspondre aux nombreuses démarcations adminis-
tratives. Aucune décentralisation ne paraii donc souhaitable,
voire possible sans dédoublement onéreux.

Organiquement, le S.V.N. est composé d'une Direction comprenant

4 sections d'études et de contrBle et 3 sections régionales d'exé-
cution, dont les attributions sont les suivantes:

lére section: Etudes portuaires

Développement des installations existantes - crédation de nouveaux
complexes et modalitéds d'exdcution (régie ou entreprise) - cahier
des charges et surveillance des travaux adjugéso

2éme Section: Travaux_portuaires

Réalisation des travaux exécutés en régie - travaux d'entretien.
Son existence est considérée comme facteur régulateur des prix de
l'entreprise libre-

3éme Section: Armement - Comptabilité - Secrdtariat

- Gestion du patrimoine portuaire et flottant , élaboration des bud-
gets, planning des investissements ~ approvisionnements - person-
nel et travaux administratifs en général.

heme Section: Etudes et travaux hydrographiques et _hydrauligues

En plus de 1'étude de l'ensemble du réseau, surveille et coordon-
ne les travaux de balisage, dragage, dérochement, curqge\et de lut-
te contre la Jjacinthe dleau. Collationne les donndes du réseaun
d'observations 1immimétrigue et hydraulique en vue de publication
et d'études- ‘ »
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Séme_Section: Bief Maritime (Siége Boma)

Littoral et fleuve Congo de Banana a Matadi.

6éme Section: Bief moyen (Siége Léo)

Fleuve Congo entre Léopoldville et Stanleyville avec affluents
et sous-affluents, y compris le Kasal et ses affluents.

2éme_Section: Bief supdrieur (Siége Albertville)

Moyen et Haut Lualaba - Luapula - Moero et les grands lacs Tan=-
ganyika -~ Kivu - Edouard - Albert.

Ces trois derniéres sections assurent dans leur zone l'exécu-
tion des balisages - dragages - hydrographies, inspections de
police, travaux d'atelier et d'entretien.

En 1959, 1la 3e section comprenait encore l'Inspection de la na-
vigation stoccupant du pilotage, de la police de navigation et
de la législation maritime et fluviale. Sur base d'un program-
ma crtérieur une Direction de_la Marine a été rattachée au Mi-

nistére des Transports et Communications, avec les attributions
ci-apres:
Inspection de la navigation.

©

Commissariats Maritimes et pilotage.
Législation Maritime.
Etudes relatives & la création d'une flotte marchande.

o

-]

-]

A premiére vue, cette scission et la dépendance de deux ministeée-
res différents semblent devoir entrainer des répercussions défa=-

vorables sur le fonctionnement des services et sur le budget na-
tional. A moins dfun dédoublement cofiteux des services, chacun
des 2 Ministéres dépendra de l'autre pour certains travaux par-
ticuliers, ce qui entralne fatalement des retards supplémentai-
rese.

Un manque de coordination effective et totale peut avoir des con-
séquences fort graves, notamment sur le bief maritime, ol les pi-
lotes (Ministére des Transports et Communications) ont besoin de
renseignements émanant de l'hydrographie - du balisage - dragage
(Min. des T+P.). De plus, en cas d'accident de navigation, pou-
vant parfois mettre en danger la voie d'eau elle-méme, la rapidi-
té d'intervention est primordiale (remorqueurs - dragues - cha-
lands, etceoo), et seule une parfaite coordination pourra l'assu-
rer. Il conviendrait de suggérer aux autorités compétentes de re-
penser ce probléme.
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Personnel : Effectifs en service aux Voies Navigables (Min. des

s st

T.P.) (1)
31:12.1959 31.12.1962
Copgolais 2.987 2,950
Etranger 152 13

En 1959 1la qualification des étrangers était la suivante:

11 ingénieurs : dont détachds a_la Direction

58 officiers de marine de 1a Marine en 1960,

10 hydrographes 11 officiers de marine pilotes

5 conducteurs de travaux et conseillers ftechniques

31 surveillants et contremaltres 3 officiers de marine conseil-

11 agents administratifs lers techniques & la Direction
—— 1 officier de marine conseiller
152 technique au Bief moyen

Restent au S.V.N. (Min. des T.P.) en 1963
ingénieurs

officiers de marine
hydrographe
conducteur de travaux
mécaniciens
électricien

artisan chaudronnier

=l—'l—'l\)l-‘l-'\.nl\)
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Supplément prévu en techniciens dtrangers:

ingénieurs techn. mécanique

ingénieur travaux hydrauliqgues
officiers de marine

hydrographe

contremaltre / surveillant de travaux
mécaniciens de marine

électricien

= |
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Par rapport 3 1l'ancien effectif de techniciens qualifids, ces pré-
visions paraissent modestess
Pour un technicien marié, ave¢ un enfant, actuellement en service,

le cofit moyen (sans logement) s'établit a :

froco #250000
fr.co. parité fixe 150.000
frec. parité fixe 72,000 (indemnité spéciale)

(I) y compris le personnel actuellement attaché & la Direction de
la Marine (Ministére des Transports et Communications)-.
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2.3.2. Inventaire valorisé et prévisions budgétaires

Inventaire valorisé au ler janvier 1963

A fin 1962, le service V.N. avait en service 390 unités flot-
tantes dont 29 baliseurs, 10 dragueurs, 1 Snagboat, 14 remor-
queurs, 11 chalands habitation, 34 pontons, 6 sonnettes, 42 cha=-
lands et barges, 243 petites unitéds. Deux dragues sont & rempla-
cer pour vétusté et sont hors usage. A 1 unité pres, l'effectif
est le méme qu'en 1959.

Une commande pour 2 dragues (colit estimé & fr.c. 75 millions)
pour le Bief moyen est en cours, mais le Chantier Naval fournis-
seur éprouve des difficultés pour obtenir des deviseso

La valeur en fr.c. au premier janvier 1963, du patrimoine S.V.N.
a été établie comme suit:

Francs_congolais
millions
« Unités flottantes 1.000
» Bitiments et ateliers 165
latériel de balisage 108
+ Outillage mécanique des ateliers 70
« Installations porbtuaires . 1.600
Total fr.c. 2.943
Prdvisions budgétaires pour 1963 Francs congolais
millions
Personnel : + 190
Matériel et matieres d'approvisionnement ' 300
Divers (carburants et lubrifiants, etcooso) 55
Total freco 545

ot e s it o e VS SO DS D D S D oty D D s ey S i O A T T B s s

Ces chiffres, en apparence élevés, se justifient par les augmen=
tations successives consenties au personnel depuis 1960 et par le
manque de crédits antérieurs n'ayant pas permis au Service de se
réapprovisionner normalement depuis 1960. De plus, les crues,
etcooo, des deux derniéres annédes ont causé des dégits considé-

rables au balisage.

N.B. Répartition en devises pour l'approvisionnement demandé.

Frs. belges 100,000,000
Frs. Frangais 7 347.000
Frs. Suisses 60.000
Florins P.B. 377.000
Livres Sterling Angl. 29.000
Deutsch Mark 138.000

DOllars UoSvo 970 9000



- 24
2.3.3. Bief Maritime

203+301o Iravaux d'infrastructure portuaire

Une note récente de la Direction des Voies Navigables établit
comme suit l'ordre d'urgence;

Premiere urgence

MATADI.

o Réparation des canivaux en buses Armco au quai Kala-Kala. Tra-
vail commencéd dans le cadre d'aide de 1'0.N.U. (en régie)o
Crédit_obtenu (ONUC) Fro.c. 3.000,000. Ce montant semblerait

insuffisant.

o Défense de la rive entre les quais Matadi et Venise et renfor-
cement des culdes des passerelles. Travaux 2 exécuber en deux
Phases.

Estimation: en régie fr.c. 12.000.000

€SO e ) ORI M ) o e

Crédit sollicité: & 1'0.N.U. pour 1963: fr.c. 5.400.000

o Epaulement de ltaccostage pour les produits dangereux & Ango-
Ango. Travaux & exécuter en deux phaseso
Estimation totale: en régie fre.c. 12.500.000,
Crédit sollicité a 1'0.N.U. pour 1963: fr.c. 6.000.000

o Etudes pour la construction du port pétrolier public & Ango-
Ango. Etudes demandées & la C.E.E. le 15.12.1962.

« Etudes pour le dédoublement du rail et pour la construction
de la route Matadi - Ango-Ango-
Etudes demandédes & la C.E.E: le 15:12.1962.

o Construction de la route de ceinture du port.
Etudes demanddes a la C.E.E. le 15.12.1962.

BOMA.

o Accostage pour les dragues au Mont St:Esprit. Travail commen-
cé en régie et continué au ralenti faute de crédits.
Estimations en régie fr.c. 4.000.000
Crédit sollicité & 180.N.U. pour 1963: fr.c. 4.000.000

BANANA.

o Défense des rives du littoral et de la presqu’ile de Banana:
Travaux continuéds en régie. Aide sollicitée: fourniture de
120 tonnes de ciment HoF., ocu tout autre résistant a 1l'eau de
mer, pour la consolidation des ouvrages de défense existants
et pour 1'édification d'autres ouvrages de premiére nécessité.
Crédit sollicité: fr.c. 400,000
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Seconde urgence.
MATADI.

« Construction d’un port public pétrolier & Ango-Ango. Les &tu-
des pour cette réalisation sont demandédes en premiére urgence.

o Dédoublement du rail et construction de la route entre Matadi
et Ango-Ango. Cette réalisation doit cadrer avec le program=-
me d'extension du port de Matadi.

o Construction de la route de ceinture du port.

Remargue: Ces réalisations sont décrites dans le memorandum
"Port de Matadi", du 15:.12.1962, remis aux représentants de la
C.E.E,

BOMA.

o Aménagements au port public, & l'accostage pour les chalands
et aux rives de la Kalamus
Estimation: fr.c. 30000 000

BANANA.

o Travaux de la défense de la rive du littoral conduits en régie,
exigent des quantités considérables de moellons extraits de la
carriére de Boma. Faute des crédits pour le renouvellement du
matériel et divers achats indispensables cette carriére est
virtuellement arrétée.

Crédit sollicité: fr.c. 3.500.000 par an-.

En ce qui concerne l'aménagement d'un port pétrolier, il faut no=-
ter que 3 projets différents sont en course. '

[

o Une firme "AGIP-CONGO" demande un accostage pour pétroliers
Ango-Ango en dehors de Socopétroleo

¢ Une autre firme italienne "SOCIR" demande un accostage pour
raffinerie & 1'%le Catala en aval de Bomas

« Le groupe formant déjd "Socopétrole" demande un accostage pour

raffinerie a Bananao

Les travaux présentés en premieére urgence et concernant les ports
de Matadi (3 premiers postes), de Boma et Banane sont reconnus
nécessaires et urgents. Les travaux présentéds en seconde urgen-
ce pour les ports de Boma et Banane sont jugés nécessaires.

Quant aux autres travaux concernant le port de Matadi, et pour
lesquels des études ont été demandées & la C.E.E. en date du
15:12.1962 par le Direction des Voies Navigables, ils appellent

les commentaires sulvantss
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Port pétrolier public & Ango

‘Les projets de construction semblent inopportuns & l'heure ac~
tuelle. Un service parastatal pourrait difficilement en assumer
l'exécution. Si on envisage de concdéder ll'exploitation & un grou-
Pe privé, autant laisser toute initiative au secteur privé spé-
‘cialisé, compte tenu du fait que les prix de vente sont contrd-
1és par le Gouvernement.

Deux projets d'installation de raffineries, l'une en aval de Bo-
ma, l'autre & Banane, ont été étudids par les Socidtés Socopé-
trole et Socir. Ces deux projets approcheraient du stade de 1la
réalisation. Dés lors, le trafic de la raffinerie vers les dé-
pts et stations de pompage par pipeline 4 Ango se fera par al-
léeges automotrices d'un tonnage de 1.000 i 2.000 tonnes. Il en
sera sans doute de mé&me si le second projet se réalise-

Les navires de haute mer 3 gros tonnage et fort tirant d'eau

ne montant plus jusqu'd Ango, le probléeme de l'importance des
ouvrages dl'accostage serait entiérement & revoir, et perd de

son urgence.

Dédoublement du rail

Lturgence de ce travail n'apparait pas, la densité du trafic ne
le justifiant pas. Cet avis est partagé par la Direction Otraco,
par le service d'exploitation du C.F.M.L. et par les principaux
usagers actuels, Pemarco et Socopetrole. Si 1'Otraco dispose aux
deux extrémitds - Kala Kala et Ango Pier - de voies de garage suf-
fisantes, on pourra aisément faire face & un trafic aceru sur
un trongon a voie unique qui se limite & 7 km. La durde d'occu-
pation de la ligne est actuellement d'environ 3 heures par joure.
Tant gue les intentions de "AGIP-CONGO"™ - utilisation du rail ou
d'un oléoduc -~ ne sont pas concrétisdes et exprimdes en tonnages
a transporter, il semble préférable de reporter ce projet & plus
loin.

Route de ceinture du Port ~ de Matadi a Ango Pier

Cette route devrait &tre achevée jusqu'd sa jonction avec la rou-

te de Léo, et jusqu'd l'extrémité des nouvelles installations pore
tuaires existant & Kala-Kala, afin de donner & cet endroit un ac-

cés direct au Port.

Son prolongement de Kala-Kala & la frontiére le long du rail

(t 7 km) ne se justifie pas actuellement pour les motifs suivants:

o les travaux en terrain difficile et le cotit sont hors de pro-
portion avec le trafic escomptéo
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o les principaux usagers actuels - Pemarco et Petroliers - n'en
voient pas 1l'utilité.

o pour rejoindre la route de Léo & Kala-Kala au départ d'Ango,

il y a un détour et il faut traverser des quartiers résiden-
tiels pour arriver & la sortie de Matadi vers Léo.

o d'aprés les plans, cette route passerait exactement au milieu
des réservoirs & hydrocarbures de Socopétrole, ce qui n'est pas
pPensable. Le projet général prévoyait le déplacement de ces
trées importantes installations vers lfarriére. Diaprés une
estimation de Socopétrole, rien que les travaux de terrasse-
ment nécessaires se chiffreraient actuellement & environ 200
millions, et il faudrait renouveler tous les réservoirs. Soco=-
pétrole n'entend pas supporter une pareille charge, qui parait
trés exagérée dans la conjoncture actuelle du payso

- En conclusion, il parait plus logique de relier Ango-Pier (Port
Public et Pemarco) et Ango-Pétrole & la route de Léo par les
routes existantes, en donnant 2 celles-ci un revétement en dur.
Les plateformes actuelles peuvent &tre utilisdes avec quelques
rectifications. Pour la premiere, 1'4tude a &t& faite (voir

- Pemarco) et le cofit est actuellement estimé & plus ou moins
12 millions. Il ne sera sans doute pas supérieur pour la rou=-
te de Socopétrole, & laquelle 1'AGIP pourrait &tre raccordée.

Ces divers poinfs faisaient sans doute partie d'un projet d'ur-
banisation et d'aménagement de trés grande envergure, qu'il sem-
ble plus sage de postposer pour le momento

2¢303.2. Balisage et dragages

Situation actuelle

Le balisage, tel qu'il a été‘réalisé, devait permettre la naviga-
tion de jour et de nuit & des navires n'excfdant pas 170 m. de
1ongueur et calant au maximum 29 pieds 6 pouces, ce qui parailt
suffisant pour des paquebots e}t cargos ordinaires fréquentant la
c8té ouest, -mais ne ltest plus pour certains navires pétroliers.
Une surveillance constante et une tenue du balisage sont indis-
pensables & cause:

o du risque de dérive des boudes sous la pression des 1lots
d'herbes flottantes ou par le fort courant, surtout en pé-
riode de hautes eaux.

o des variations des nombreux hauts fonds sablonneux, notanm-
ment dans la passe "Camoens®™ et au seuil de ”Convenséigh“
ol certains chenaux sont trés dtroits et sinueux.
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La navigation de nuit a été interrompue temporairement en 1962
et en 1963, une fois parce que de nombreuses boudes lumineuses
avaient été emportées par le courant et qu'il n'y avait pas as=~
sez de réserve, et une autre fois parce que le stock dlacétyle-
ne pour alimenter les feux des bouédes était épuiséd. Ce manque
de prévoyance a causé un préjﬁdice certain & la marine marchan-
de. Sauf erreur, 1'ONUC aurait accordé les crédits nécessaires
au rétablissement de la situation des stocks de ces matiéres.

Les dragages, surtout dans les passes divagantes entre Banane

et Boma, doivent &tre continuels et la production peut &tre es-~
timde a 4 & 5.000.000 m3 de sable par an, si on veut maintenir
des mouillages fixés & 30 piedso

Durant les deux derniéres années, le bas-fleuve a bénéficié d’'un
débit d'eau assez favorable, de sorte qu'il n'y aurait pas eu de
probléme majeur pendant cette péricvde. En mai 1963, on a signa-
16 que les mouillages dans les passes étaient déja réduits a

27 pieds environ et si le bon fonctionnement des dragues ne peut
étre assuréd, des réductions supplémentaires sont & craindre.

Le fruit d'un long travail risque ainsi de se perdre, si on con-
sidére qu'a 1'4tat naturel le fleuve offrait des passes de 16
pleds de profondeur et gue les dragages intensifs et systémati-
ques les ont portédes entre 1908 et 1953 de 20 a 32 piedso

Les passes actuelles sont encore jugées trop étroites et trop
sinueuses, et les rayons de courbe doivent &tre agrandis.

Le service dispose actuellement de 4 dragues, dont 3 3 moteur
avec un débit de + 800 m3/h., et 1 marchant au charbon, qui est

vétuste et doit &tre déclasséde sous peu et étre remplacédeo

Propositions

I1 parait nécessaire d'affecter 5 dragues 3 1l'entretien et a 1l'a=-
ménagement des passes, de sorte qu'il y a lieu de faire 1l'acqui-
sition de 2 nouvelles dragues, dont la capacité pourrait étre
portée & 1200 m3/h.

estimation du cott: froc. 157 millions-.
De plus, il faudrait prévoir 1l'acquisition d'une drague de port
a godets, avec 4 barges & clapets et un moteur, pour l'entrebien

des accostages, notamment & Banane, Matadi et Ango ou, en mars
dernier, un "macaron® de sable défendait l'approche aux navires
calant plus de 20 pieds-

colltt estimé de ce dispositif: fr.c.50 millions-
Ce matérielpeut 8tre fourni par un ou plusieurs pays du Marché
Communo.
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Le service a encore besoin de renouveler et de moderniser son
équipement accessoire, comme les écho-sondeurs; etcoco

Comme dans d'autres domaines, il faut cependant se rendre comp-
te que le matériel seul ne suffit pas, mais qu'il faut avoir
l'assurance qu'on dispose aussi du personnel qualifié pour l'e=
xécution des t8ches spédeialisdes et la conduite des opérations.
Des erreurs peuvent avoir des conséquences trés graves. Si on
considére qu'en 1959 ce service disposait entre autres de 4 hy-
drographes, # hydrauliciens dont deux ingénieurs et 8 capitai=-
nes et mécaniciens de dragues étrangers, on ne peut qu'inviter
le Gouvernement a 8tre trés attentif & cet aspect de la question,
car il ne reste plus, pour ll'ensemble du service, que % conseil-
lers techniques é&trangers (sur un total de 30 en 1959)-

Pour essayer de diminuer et peut-étre de supprimer les charges
dentretien permanent, il avait été envisagé en 1959 de consti-
tuer une brigade hydrauligue et hydrographique pour une étude
de stabilisation éventuelle des passes divagantes. Une somme
de fro.c. parité fixe 20 millions avait été prévue. Le projet
reste maintenu.

Dans les circonstances actuelles, il semble préférable que le
service n'exdcute pas lui-méme cette étude, mais que celle=-ci
soit confide 2 une entreprise spécialiséde, qui dispose déja de
techniciens et du matériel nécessaire. L'étude ferait apparal-
tre si le cofit de la rédalisation est économiquement défendableo
Un oremier avis pourrait &tre demandé & l'ingénieur spécialiste
frangais, Mr Crouzet, qui a déja examiné une question analogue
sur 1'Itimbiri. Le gouvernement du Congo aurait & lui fournir
en préliminaire les donndes qui existent déja. On peut se de-
mander si en définitive, le Gouvernement n'aurait pas intérét

a4 confier les opérations de dragages 3 une entreprise privée,
qui travaillerait & fagon sur tout le bief maritime. Le cas é=~
chdant, il pourrait &tre fait appel & une société étrangere
existante, ou 8tre envisagé de constituer une nouvelle société
avec participation des armements maritimes intéressés au trafic
avec le Congo.

Le Gouvernement pourrait examiner en m8me temps l'opportunité
qutil y aurait de confier a l'entreprise privée le Chantier Na-
val de la Marine & Boma, comme il a déja été suggéré pour celui
de 1'Otraco. Si les deux chantiers étaient rdunis, leur exploi=
tation pourrait probablement se faire & meilleur compte.
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2.3.4. Bief Moyen (Fleuve, Kasal et affluents)

Balisageo

Le service du balisage est généralement défectueux.

De nombreuses bouédes et des signaux de rive ont disparu, proba-
blement & la suite des crues exceptionnelles de 1961-1962, et
sans doute aussi sous l'action des jacinthes dfeau. Les bouées
et signaux de rive qui restent sont généralement décolorés et
souvent incomplets. Les difficultés qui en résultent pour 1la
navigation sont évidentes.

Les contr8les administratifs se relSchent. La Direction des
Voies Navigables semble ne disposer que de renseignements incom-
plets sur 1l'activité desbateaux baliseurs. Les déficiences dans
le rétablissement du balisage proviendraient en ordre principal
de 1'état défectueux des unités commises &4 ce service, par sulte
du manque d'entretien et de piéces de rechange.

Des crédits auraient été accordés par 1'ONUC pour l'achat de ma-
tériel de balisage. Il est cependant 3 craindre qu'en l'absence
de techniciens qualifids disposant de l'autorité indispensable,
l'action envisagéde n'atteigne que des résultats trés limités.

I1 convient donc d'appuyer cette action par une assistance tech-
nique efficaces.

Dragages et aménagement des passes-

Des dragages sont nécessaires & un rythme de 6 mois par an:

o aux installations du chenal de Kingabiva, pour en maintenir
l'acecés aux saux basses, ainsi qu'aux quais privés en amont
du port public et au chantier naval OTRACO & Léopoldville, en-
sablés depuis 1958. Deux des quals privés étaient temporaire-
ment restés bloguds en 1959,

o sur la riviére Itimbiri, du moins jusqu'a l'achévement de la
construction proposde du chemin de fer Aketi-Bumba. A 1'étia-
ge, quinze seuils donnent des mouillages inférieurs & 80 cm,
avec des minima de 55 emo.

« 4 Port-Francqui, pour maintenir le chenal d'accés ainsi que
des profondeurs suffisantes aux quails.

Un personnel hydrographe spécialisé est demandé pour 1l'aména-
gement.

o des passes rocheuses dz 1'ile Bertha (& l'approche de Stanley-

"~ ville), afin que les unités de ligne directe a tirant d'eau
normal puissent accéder en toute saison aux ports de Stanley-
ville - Rive droite {(Otraco) et Stanleyville - Rive gauche
(CoF.L.)
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o des pPasses rocheuses "Swinburn" dans le Kasaf, ou en période
de basses eaux (avril i septembre) les convois doivent &tre

scindéso

Pour l'exécution des travaur ~3-dessus, 2 dragues d'une valeur
approximative de fr.c. 75 millions ont été commandées. Cependant,
le chantier naval fournisseur éprouverait des difficultés pour

obtenir les devises nécessaires 4 la réalisation de la commande.
Il n'a pas été possible d'établir si le financement de cette

commande est actuellement assuré. Etant donné le caractére im-
pératif des travaux 3 entreprendre, une intervention particulié-

re serait souhaitableo

20305. Les Jjacinthes d'ean

Situation_actuelle

Ce véritable fléau a pris des proportions énormes. Ses premié-

res manifestations sur le fleuve Congo doivent remonter & une di-

zaine d'annédes. Le Service des voles navigables avait aussitdt

entrepris une vigoureuse campagne de destruction par épandage -

d'herbicide. Cette action a été interrompue et, si elle a re-

pris actuellement, c'est de fagon plutdt thdorique, quoique cofi=

teuse.

Par temps d'orage ou sous l'action du ressac, des paquets entiers

se détachent et dérivent dans les passes navigables. Ils consti-

tuent une menace et une géne‘réelle pour la navigation:

+ des bouées sont submergdes par des paquets de plantes qui s'y
accrochent, et dont le poids fait céder les ancrages-

« les radars deviennent inopérants.

+» de grandes masses de pagquets collent aux étraves des convois,
surtout lorsque ces convois sont constituéds de plusieurs séries
de barges, et alourdissent la marche. Lorsque les plantes s'in-
troduisent entre les chalands, i1 faut défaire les convois pour
les dégager. Les remorqueurs sont obligés de faire fréquemment
marche arriére, de mettre en panne pour dégager leurs tuyéres =
hélices = gouvernails, d'ou une grande partie des retards en-
registrés actuellement, malgré l'allongement des horairese

o des troncs dlarbres dérivant sont masqués par les plantes et
peuvent ainsi causer des avaries graves.

Au cours des tourndes de la Mission, la présence de cebtte plaantbe

a été remarquée & partir de 1l'aval de 1l'Isangi. Des traces d'é-

pandage d'herbicide ont été relevédes, mais la destruction n'était

pas totale. On constate gue les rives basses du fleuve et les
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innombrables 1lots sont littéralement ceinturés d'un banc de
Jacinthes qu'on peut estimer & 10 métres de largeurs eh moyen-
ne. Dans les criques et 13 ol lesterres sont inondées, ou na-
turellement mardcageuses, s!détendent de larges nappes de cette
Plante vers l'intérieur des terres. Compte tenu de la sinuosi-
té des rives, des innombrables %lots et de quelques affluents
déja atteints, on peut évaluer qu'une action de nettoyage et de
destruction s'!'étendrait sur 8 & 9.000 kms.

Proposition

Pour la destruction, la Direction des Voies Navigables a prévu
annuellement un crédit de fro.c. 7.000.000 pour l'achat d'herbi-
cides (origine américaine). Les résultats sont actuellement
insignifiants ou nuls, sans doute par l'insuffisance de matériel,
le manque d'encadrement et de discipline. Or, l'ampleur du fléau
est telle, que seulsc:s moyens de grande envergure auraient quel-
ques chance de succés. On peut se demander si, en plus de 1'é-
pandage d'herbicide & la rive =% dans les crigues, il n'y aurait
Pas lieu de prévoir une série de bateaux munis d'un dispositif

de broyage ou de lance-flamme pour détruire les'nappesdérivanteso
Pareil probl3me ne s'est jamais présenté dans les pays de la
C.EcE. mais les U.S.A. 1l'ont connu en Floride et en Louisiane
(waterpest). Il est donc suggéré au Congo de s'adresser au Gou=
vernement des UY.5.A. pour que celui-ci apporte, pour un premier
grand nettoyage, son assistance technique avec matériel et per-
sonnel qualifiéd. Chiffrer cette aide est actuellement impossi-
ble, mais en cas d'accord de principe, le Gouvernement américain
pourrait faire rrocéder par ses experts en la matiére & une esti-
mation du financement & prévoir et a4 prendre & sa chargeo

Le Congo doit ensuite s'organiser pour éviter une nouvelle proli-
fératicn de cette plante sur ses rivieres navigables. Il pour-
rait le faire avec le matériel que les UoS.A. laisseraient sur
Placeo '

Il est a craindre gue, sans alde extérieure directe, le pays ne
Puisse faire face de lui-méme & ce problémeo

Si les Uc.S.A. devaient se désister, le Gouvernement pourrait dres-
ser un plan de campagne chiffré, réparti sur 3 & 5 ans, et re-

chercher dtautres aides extérieuress

2:3.6, Bigf supérieur

Inondations au lac_Panganyikao

Clest le probléme le plus important qui se pose pour le moment
sur le bief supérieur. Le reldévement du niveau du lac a provoqué
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en effet de grandes inondations aux installations portuaires et
ferroviaires au coursdes 3 dernieres anndes, dont les conséquen=-
ces se sont répercutédes tout au long du fleuve. Il est diffici-
le de dire s'il s'agit d'un phénoméne exceptionnel ou d'un relé-
vement durable du niveau du lac, df par exemple 3 une diminution
de l!'évaporation. Précédemment, on avait constaté un abaisse-
ment de niveau tel que paur améliorer le mouillage dans les ports
on a jugé nécessaire d'établir un barrage/déversoir & l'entrée
de la riviére Lukuga, qui forme l'exutoire naturel du lac, et

re joint le Luluabae.

" La question se pose maintenant de savoir si cet ouvrage ne doi?t
pas 8tre supprimé et remplacé par un autre, plus important, avec
un dispositif d'dcluses

La Direction des Voies Navigables demande du personnel spéciali-
' 8é, hydrographes pour l!'étude des débits, et hydrauliciens pour
1'4tude des mesures a prendre. Pour activer les choses, il se-
rait préférable de confier immédiatement ces études & un bureau
de spécialistes extérieurs, auxquels les observations enregis-
trées jusqu'ia présent seraient communiquées.

Ligison fluviale Stanleyville-Ponthierville

Dans le cadre du programme de développement antérieur, des som-
mes importantes cvaient ét%é prévues pour l!'étude et les travaux
partiels d'une liaiscen fluviale Stan-Ponthierville, sur le tron-
gon du fleuve actuellement non navigable. Ceci aurait supprimé
la rupture de charge entre Léopoldville et Kindu.

D'aprés les premidres estimations faites & 1'époque, le creuse-
ment de 23 Km de canaux et la construction de 3 écluses étaient
nécessaires, et le cofit total des travaux pouvait atteindre F.B.
2,5 milliards environ.

Il était envisagé de confier une grande partie des études au sec-
teur privé spécialisé.

Rien ne semble justifler des travaux d'une pareille envergure, de
sorte qu'une intervention extérieure est & déconseiller, méme
pour les études-

Dragages au Lac Tanganyika.

Une note récente du Ministére des T.P./Service des Voies Naviga~
bles confirme que par suite d'un mouvement de translation des sa-
bles le long des rives, les accés des installations portuaires
principales (Albertville, Usumbura, etcs..) s'ensallent régulié-
rement. Le port de Kigona est sujet & envasement. Des dragages
périodiques sont donc nécessaires. La situation doit avoir empiré
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a la suite des crues avec inondations au cours des 3 derniéres
années, pendant lesquelles aucun travail d'entretien n'aura été
effectud.

Le matériel affectd & ces opérations est vétuste et déclassé,

donc pratiquement inexistant. Un projet antérieur prévoyait

dé3j4 son remplacement par un équipement mieux approprié.

Rien n'ayant été faié entretemps, il est proposé de dobter le lac:

o d'une drague du type "marine" autoporteuse, avec puits a4 dé-
blais d'une capacité d'environ 200 m3, grue & 1l'avant équipée
d*une benne de 1 m3, moteur diesel pouvant assurer une viftes-
se de 15 kn/heure en eau calme, installations pour 12 hommes
d'éguipage.

+ de deux grues 3 moteur diesel, sur chenilles avec pelles et
grappins 4%l m3. Ces deux engins pourront également servir
aux curages et & l'entretien des ports du Lualaba (Kabalo-
Kongolo-Kindu-Ponthierville, etcoos)s

Valeurs estimées:
Drague - avec montage au chantier naval

CsFeLo. a Albertville frec. 28,600,000
Grues - avec dquipements complets frecoe 6.500.000

Total ¢  frece. 35.100.000

Les Gouvernements de Léocpoldville et d'Usumbura auraient avan-
tage & conclure des accords, non seulement sur le statut ou llu-
tilisation du port d'Usumbura, mais 4galement sur l'entretien

et le balisage des routes de navigation intéressant les deux payse
On peut se demander, compte tenu des circonstances, s'il ne se=-
rait pas indiqué de confier au secteur privé les travaux de dra-
gage 2 effectuer aux frais des deux gouvernements, une fols qu'un

dquipement approprié aura ét< réalisé.

Navigation sur ie Luglzbs

les travaux & effectuer concernent:

o 1la balisage du fleuve sur ses sections principaless Ponthier-
ville - Kindu et Kongole = Bukamao

o l'entretien du chenal de navigation dans ls région & papyrus
du lac Kisaleo

« la protection dess piles du port de Zofu, pres de Kabalos

Pour faire face & ces travauxz, il avait dlabord été envisagé de

transformer et motoriser 5 vieilles unitds du Serwvice des Voiles

Navigables. Vu le co@t de cette hransformation, i1l est préféra-

ble de déclasser les unités anciennes et de les remplacer par

deux nouvelles unitds dont 1le colit, avec frais de montage, peutb

8tre estimé a fr.c. 46,8 millions.
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Les autres travaux d'aménagement des voies navigables et la plu=-
part des travaux portuaires de moindre importance sont & effec-

tuer en rdgie par les services intéressds, d’aprés un programme

de financement 3 &tablir par le Gouvernement. Une aide exté-

rieure directe parait difficilement réalisable.

2.4. Administration de 1s Marine

La Direction de la Marine a préparé un relevé commenté des subsi-
des nécessaires a ce service pour réaliser son programme d‘'expan-
sion et assurer la bonne marche de ses activités durant les 5
prochaines années-

La création d'une Ecole de Navigation & Banane est particulieére-
ment digne d'intérét, et il est souhaité que l'aide extédeure
apporte un concours financier et agissant, sous forme de dons

de matériel et de prét de techniciens. Le poste de 325 millions
concernant la création et le développement progressif de la ma=-
rine marchande et de la p&che maritime manque de Jjustifications
ce projet semble en tout cas prématuré. Les futurs officiers
trouveront 3 suffisance l'occasion d'exercer leur métier sur les
navires existants, soit en mer, soit & 1l'intérieur.

Un navire-école par contre semble indispensable et pourrait en
méme temps servir d'unité de garde-péche,ce qui réduirait les
frais de 20 millions. Il resterait ainsi un solde & répartir

sur 5 ans de fr.c. 108 millions. La documentation jointe donne
des détails sur le programme envisagé, l'écolage prévu et lfor-
ganisation du service de la marine . Cette réalisation est re-
commandée -

2.5. Les ports Otraco du Bief Maritime

20 5olo @_g_p_ane

Situation actuelle

M&me pour un trafic relativement faible, ce port est actuellement
dépourvu dfun équipement adéquat. L'Otraco utilise enco:e pour
le trafic voyageurs et marchandises un appontement du Service des
Voies Navigables (Min.des T.P.), que ce dernier voudrait réser-
ver pour son dsage exclusif.

La construction d'un qual pour le nouveau port public est termi-
nde et les poutres de roulement pour grues sont faites.

La comparaison des recettes et dépenses d'exploitation s!établit
comme suit, pour une période de 9 mois :
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| 1232 1962
Recettes froco 1031594?3 fro.co 3270575
Dépenses freco 6770107 fro.co 532&685

fro.co + 6380366 frego = 205»110

(sans dotations et charges financidres)

Propositions:
En 1959, 1%0traco avalt prévu pour 1'dquipement:

o Magasins et bAtiments divers F.Bo 5,000,000
+« Revétement ‘ 1.500.000
+ Une grue pour colis lourds 10,000,000
o« Deux grues électriques de quai 6.000.000
. Installation §lectrigque ~ 1.000,000
« Engins de manutention et de pesage 1.250.000
'« Défense contre incendies 250.000
¢ Cl8ture 500.000
TOTAL:s FeBoe 25.500.000

I1 est & supposer que le complexe envisagé était prévu en fonc-
tion d'un développement économique et industriel important de la
région c8tidére (en relation avec le projet Inga).
Pour 1'immédiat et dans les circonstances actuelles, tout en ré-
servant des possibilitds d'extensions futures, un dquipement plus
modeste semble devoir convenir. La Direction de 1'Otraco & Boma
est dfaccord a4 ce sujete Il est donc suggéré de prévoir des
crédits pour les postes suivants:
o Magasin de 2 & 300 m2 avec petit bureau

annexe ' fr.ce. 1.000.000
¢ Remplacer le rev8tement intégral par des

chemins de roulement le long du qual et

vers les magasins 500,000
. Une grue électrique de 2,5/5 Tonnes 3,000.000
o« Installation édlectrique 1.000.000
o Engins de manutention et pesage 1.000.000
o Défense contre incendies 250,000
¢ Cl8ture 500.000
¢ 10 logements pour main-dfoeuvre 1.000.000

TOTAL: frooe 802500000

Ltacquisition d'une grue de 10 Tonnes est Jjugde inutile, les
colis lourds pouvant 8tre déchargéds et manipulds & Boma pour
acheminement par la route-
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2.5.2. Boma

Renseignements statistiques en Tonnes
Statistigues=tonnages: Annde 1959 Annde 1962
Importation maritime 46.219 18.384
Exportation maritime 112.694 95.019
Entrée fluviale 26.701 26 . 241
Sortie fluviale 18.235 14.126
TOTAL: 203.899 153.770

soit une diminution d'activité d'environ 25 %.

Le trafic maritime d'exportation comprend par ordre dfimportance,
les bois et dérivés, les noix palmistes, les bananes fraliches,
l'huile végétale, le caoutchouc, et le cacaos

Recettes et dépenses d'exploitation pour_une période de 9 mois:

1959 1962

Recettes navigation '
fluviale: fr.c. 11-“'98.543 fre.co 1#050107“’6
dont recettes voyageurs: + 1.000.000 4+ 5.300.000
Recettes port: Manutention )

Stevedoring ) 28.959.121 29.858.425

loc.grues . _— . .
Dépenses navig.fluviale 8.723.036 5.578.,030
Dépenses port 23.694.104 31.121.221

Evolution des dépenses de Direction_et de Personnel:

pour le port uniquement (période de 9 mois)

1959 1962

Administration Centrale .

et Directlon fr.c. 30“750?95(Dir'G6’n° 501080032
(et Dir.

S.C.E. (Europo) 202610448 Cadre 20675"523
Congolais 5.710.774% Auxil. 11.695.085
Pers. engins 1.179.034 533.185
TOTAL: 1206270051 . 2000110825
Accroissement des dépenses = 7.384.774

Effectifs du port
Décembre 1959 Décembre 1962

S:C.E. (Europ). 5a 6 néant
Cadre congolais - 50
Auxiliaires congolais Lss : 372
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Installations et dguipement

450 métres de quai maritime, dont 220 ne sont pas exploités
Faute d'éguipement.
443 métres de gquai de batelages

893

Magasins : ancien 2.930 m2
nouveau 2.250 m2

-

5 [ 180 mz

Matériel: 5 grues électriques
3 grues a moteur
122 wagons
5 transporteurs & ban:nes
5 élévateurs & fourches
5 tracteurs et 50 remorques - etce..

1 chantier naval pour carénages de chalands avec 1 dock flottant
de 1.800 Tonness

Matériel fluvial:

1 remorqueur de 850 CV - datant de 59/60 - en panni faute de pié-
ces de rechanges

1 remorqueur de 200 CV - en panne faute de piéces de rechange.

2 vedettes pour passagers/eourrier - dont 1 en panheo

36 chalands et pontons d'une capacité de 10.8350 T

Tenant compte du fait que la périodicité des carénages a été por-
tde 3 3 ans (au lieu de 2); le chantier naval doit pouvoir fonc-
tionner normalement, & condition qu'il puisse disposer réguliére-
ment des matériaux nécessaires. Or, les besoins minima ne sont
pas assurés actuellesment.

Proposition concernant le ncuveau guai maritime

Ce qual a été termiﬁé en 1959 et le magasin construit entretemps.
Le qual ne peut 8tre mis en service faute d'équipement, alors que
des navires doivent fréquemment attendre en rade, faute de place

utile & quai.

Li0traco avait prévu & 1'époque 1l'équipement suivant :

o Voies de chemin de fer FoBo 2.500,000
o Revétement 4n pier 5,000,000
o Magasins 10.000.000
o Bitiments divers 1.000.000
« Installations électriques 2.000.000

« Défense contre incendies ‘ 500.000
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o 2 grues de quéi 6,000,000
« 1 grue pour colis lourds 10,000,000
o engins de manutention divers 4,000,000

TOTAL : F.Bo 431.000.,000

Le magasin est termind et 1l'installation électrique en course.

La grue pour colis lourds nfest pas jugde indispensable, cet
équipement est & remettre & plus tard, de mé&me que le matériel
de manutention (élévateurs) pour autant que le matériel existant
Puisse &tre entretenu convenablement.

I1 y a donc lieu de ne retenir que les postes suivants pour
1'immédiat:

o Voles de chemin de fer frecs 2.500,000
o Revétement 5.000.000
o Défense contre incendies 500.000
« 2 grues de gquai 6.000.000

fr.co 14.000.000

La Mission recommande l'octroi des crédits nécessaires.
A noter que les 2 grues se trouvent en souffrance chez le cons=
On reviendra sur ce sujet & propos du

tructeur en Belgiques
port de Matadi.

2.5.3. Matadi
Activité du port

Statistigues-tonnages: En_Tonnes
Trafic fluvial 1959 1961 1962
Entrées ’ 79962 19»669 1?0308
Sorties L7.812 LO 495 29.496
TOTAL H 550?74 60016“‘ 460804

Trafic Maritime:

Entrées 543,114 303.406 379.475
Sorties 8400676 4650727 4070450
TOTAL : 1.383.790 769.133 786.925

Total maritime
et fluvial: 1.439.564 829.297 833.729
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Evolution des sorties par natuse des principaux produits (1)
1959 1962
Huiles vdégétales 201.477 174%.528
Culvre 193.830 70
Bois 85.188 58.515
Tourteaux 84,187 55.718
Minerais et etzin 60,368 7.603
Café et thé 45.861 21.366
Coton Lk .700 4.885
Caoutchouc 38,983 35.837
Concentréds de szinc 50 . 200 0

Nombre de navires de mer entrés_au port

Annéde 1959 : 525
Annde 1961 : 466
Année 1962 : 457

Moyennes horaires réalisées au traitement des bateaux

(sans les huiles végétales en vras

Décembre 1959 = 35 T/H.
Décembre 1962 - 25 T/H.

Effectifs du personnel

Décembre 1959 Début 1963

Etrangers 84 16

Congolais 2.943

Div. manutentions cadre 343

Auxiliaires 1.884

Div. Administrative cadre 117

Auxiliaires 108
" pompisers 53
" arrimage wagons 79
" remorgqusurs/chalands 98
" grutiers/engins/garage 234

(zes & derniers postes sans indi-
cation du personnel du cadre)

—————— s agc—

3.027 2.942

Résultats financiers

La Direction présente comme zuit 1l'évolution des recettes et dé-
penses {do%stions comprises, mails charges financiéres exclues)(2).

(1) Source: Gouvernement et Otraco
(2) Sommes ¢.primées en francs congolais.
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Exercice Recettes Dépenses Solde
1959 243,849,300 225.461.210 + 18,388,090
1960 192.392.653 230,903,040 - 38.610.387
1961 158.965.279 221.229.874 - 62,264,595
1962 (a) 193.000.000 265.000.000 - 720,000.000

Sur base du tonnage total tranéité et des résultats globaux
(y compris les recettes et dépenses pour location de grues =
heures supplémentaires - remorqueurs, atcCooo), 1'évolution par

tonne se présente comme suit: (fractions négligdes)

Exercice fecettes Dépenses Solde
1959 175 162 + 13
1960 190 229 - 39
1961 203 283 - 80
1962 (a) zh7 339 - 92

(a) Chiffres prcvisoires basés respectivement sur 9 et 6 moiss

Par tonne réellement manutentionnde (sans huile végétales en

vrac)-
1959 204 191 + 13
1960 227 275 - 52
1961 258 366 -108
1962 315 436 ~121

Quoique %treés sommairement établis, ces chiffres marquent cepen-
dant clairement la dégradation progressive de la situation d'lenw
semble du port, malgré une augmentation des tarifs de transit in-
tervenue au 1.7.62. Des majorations spectaculaires des tarifs ne
constitueraient cependant pas un reméde, et seraient économique-
ment peu Jjustifiables.

On constate principalement:

« Le maintien en service d'un personnel pléthorique, imposé pour
des raisons sociales, alors que le tonnage payant a diminué
de prés de 50 %. La situation restera sans issue tant que le
port ne pourra adapter ses effectifs en fonction du tonnage a
traiter.

« Des augmentations successives de salaires auxquelles ne cor-
respondent pas des accroissements Zquivalents de rendements

o« Une chute de rendement d'environ un tiers, préjudiciable aux
navires étrangers dont le stationnement improductif est pro=-
longé proportionnellement.
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Causes probables de cette baisse de rendement:

o déficience des engins auxiliaires de manutention - &lévateurs,
tracteurs, oattrries, etc., faute d'entretien normal par suite
d'absence de piéces de rechange et d'autres matiéres de consom-
mation courante.

Seules les grues électriques semblent avoir é€té normalement en-
tretenues et ont de ce fait pu fonctionner normalement.

» encadrement insuffisant par des techniciens é&trangers. Ceux qui
sont sur place ne disposent pas d'autorité et sont considérés
comme simples conseillers. .

o des lenteurs administratives, tant du c¢8té Otraco que du c8té
Douane, causent des perturbations et provoquent d*importants
retards . Pour les marchandises a l'importation & dddouaner 2
Matadi, on compte un délai moyen d'environ 3 semaines. La sup-
pression éventuelle de 1'0Office Douanier & Anvers aggraverait
la situation.

Pour rdaliser un important gain de temps, la législation doua-
niere devrait 8tre légérement modifide, en ce sens que lesdé-
clarations prétes devraient pouvoir &tre déposées dés l'entrée
d'un navire dans le port, sur base du manifeste, la douane ac-
ceptant de rembourser les droits sur les manquants éventuels
relevds lors de la vérification physique aprés déchargement.

Ce systéme favoriserait 1l'installation d'agences en douane pri-
vées, avec pour consdquence une décentralisation profitable a

touso,

Description sommaire du port et de son matériel

Quai maritime ancien - longueur : 1.050 m
avee 7 accostages _
Quai maritime nouveau = longueur: 550 m
avec 3 accostages non exploités
1.600 m
Qual de batelage 120 m
TOTAL : 1.720 m
Superficie des magasins anciens (en service) 340440 m2
Super;icie des magasins nouveaux (non exploi-
tés) & 1'étage 40 .000 m2
74,440 m2
Largeur des avant-quails anciens 22 m

Largeur des avant-quais nouveaux 38 m
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32 grues électriques mobiles de quai 3/6 T & 20/10 métres
grue fixe de 50 T

grue flottante de 8 T

grues de cour électriques de 34 T

grue électrique de 1 T

grue portique édlectrique de 5 T

14 grues & vapeur et moteur

H W\ R

37 élévateurs & fourche
17 tracteurs avec 231 remorques

7 locomotives de manoceuvre
90 wagons de manoeuvre

3 tracteurs pousse-wagons

2 remorqueurs de 1.300 - et 220 cv

1 remoragueur de 300 cv trés vieux a été déclassé
55 pontons et chalands

Projets d'aménagement

Le programme Otraco de 1959 prévoyait les dépenses d'équipement
suivantes:

» Eguipement grues: 64 (environ)
o Matériel roulant:
4 locomotives de manoeuvre 16
o Voies et _aménagements:
Quais et magasins de Kama-Kama (8.9.10) 15
Voies Ango-Ango (quai inflammables) 2,5
« Batiments et constructions divers:
Magasin au quai de batelage 5
Magasins 9 & 10 (achévement) 50
Entrep6t et bureau & Kala-Kala 20
Station de charge pour batterie 3
Cl3ture installation de Matadi 1.5
» Equipement fixe des ports:
Revé@tement quais 9 & 10 (achévement 705
Bétonnage terre-plein parc & cuivre 2
Chemin de roulement des grues sur extension
quai de batelage L
o Matériel de manutention et de pesage:
Equipement quais 8, 9 & 10 9¢5
Equipement des cours: 3 grues supple 9
L grues pour qual de batelage 12

"1 pont a peser 1



6 grues type Karry Krane "3
4O élévateurs a batterie 16
15 tracteurs & batterie L
100 batteries 18
150 remorques | 3.6

o Matériel fluvial:

1 remorqueur de rade deléOO cv 15
10 chalands de 300 tonnes 15
1 chaland citerne 2.5

» Mobilier et matériel de bureau:

Equipement des nouveaux bureaux 3
« Télécommunications:

Extension réseau téléphonique 5

Transmission pneumatique des documents 5

Radio avec remorqueur de rade 0
« Electricité:

Equipement station de charge des batteries

Eclairage des installations 3
o Divers:

Passerelle pour pidtons 2
Aménagement chalne de froid _ : 10
o Logement du personnel:

Pour le logement des agents du cadre, des
auxiliaires et de la main-d‘'oeuvre subal-
terne, il est prévu un montant forfaitaire de 50

Au total 317

Observations et propositions:

La question se pose de savoir si les projets d'aménagements envi-
sagés doivent &tre maintenus. La réponse d'ensemble est affirma-
tive, sous réserve des observations qui sont formuldes ci-aprés.
La mission de la BeI.R.D. serait arrivéde & la conclusion que l'a-
ménagement des superstructures et des voies de chemin de fer aux
nouveaux quals devrait &tre poursuivi, en approuvant toutefols le
désir de 1'Otraco de vendre les grues commanddes pour l'équipement
des nouveaux quais.

Or, sans ces grues de 36 métres de portde, les nouveaux magasins
a étage deviennent pratiquement inexploitables, car les magasins
supérieurs sont pourvus d'une plate-forme'd'oh les grues doivent
enlever leur charge pour mise directs en éale, ou invefsement.
Ltéquipement "grue" forme un tout avec l'agencement des quais et
magasins. Tout autre systéme entralnerait la mise em route d'un
important charroi d'élévateurs, de tracteurs et remorques, des
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manoeuvres compliquées & l'extr8me et une perte totale dfeffi-
clence. Tel que congu dans son ensemble, le nouveau complexe
devait théoriquement donner un rendement supérieur d'environ

50 % par rapport aux anciens gquais. Il conviendrait donc de le
mettre progressivement en service, quitte 2 mettre en veilleu-
se, en cas de besoin, 1l'un cu l'sutre des anciens quaise

D'une information regue a Bruxelles, il résulte que malgré de
nombreuses démarches, aucun acheteur ne s'est présenté pour re-
prendre tout ou partie des 18 grues se trouvant en litige chez
le constructeur en Belgique (15 pour Matadi, 2 pour Boma, 1 pour
Léopoldville).

L'0traco a déjd payé 37.5 millions et 11 reste & payer au

fournisseur: fr.c. parité fixe 26.186.956
plus frais de transport estimds 3a: 20.750.000
46,936,956

Lioctroi des crédits nécessaires est recommandé.

En ce qui concerne les autres projets d'aménagement, les visites

sur place ont fait apparaltre:

o Que la construction des magasins est terminde et que 1'éclai-
rage existe.

o Qu'il peut 8tre renoncé provisoirement au prolongement du quail
de batelage et & la construction d'un nouveau magasin: Le quail
de batelage autuel suffit au trafic bois et une grue électri-
que est en montage. Dés la mise en service du nouveau quai 8,
une centaine de matres du quai 1 peut &tre réservée pour le
service fluvial, sans autres frais, 1l'équipement grues et ma-
gasin existant. .

o Que le projet entrepdt et bureau & Kala-Kala peut &tre aban-
donné. L'Otraco a entretemps trouvé une solution de rechange
gul consiste & transformer en bureaux le magasin formant rez-
de-chaussde du bureau actuely l'activitd de ce magasin (remi-
se-ville) étant transférée & la gare ol une place suffisante
est disponibles

- Qu'avec la mise en service progressive des nouveaux quais équi-
pés chacun de 5 grues, pour les navires & fort tonnage, le nom-
bre de grues peut 8tre réduit aux autres quais. L!'Otraco envi-
sage de retirer progressivement les 10 anciennes grues Nivelle,
qui doivent entrer en grande révision, et peuvent ensuite &tre
montées a l'arriére ou dans des ports secondaires de 1l'inté-
rieur. ,

. Que suivant une nouvelle étude, 1l'Otraco ne prévoit qu’un sup=

plément de 15 élévateurs a fourches avec un nombre correspondant
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de batteries. Le nombre de tracteurs et de remorquespsut donc
aussi 8tre réduit d'un tiers.

» Que le remorqueur de rade de 600 CV est devenu indispensable
et urgent, mais qu'il peut &tre renoncé au supplément de 10
chalands.

o Que la transmission pneumatique des documents est & abandonner.

o Qufune installation frigorifique est en voie d'achévement.

« Que le poste pour logement du personnel peut &tre notablement
réduit, les logements existants sont: d'abord 4 remettre en
état. LiOtraco doit réexaminer ce probleme.

La Mission retient donc les postes suivants :

frec. parité fixe

millions

o Matériel roulante

4 locos de manoeuvres (2 répartir sur ¥ ans) 16
o Voies et aménagements:

Quais et magasins (8.9.10) 15

Voies Ango-Ango (quai inflammables) 2.5
o Bdtiments et constructions diverses:

Station de charge pour batteries 3

Cldture installations 1.5
« Equipement fixe:

Revétement quais 9 - 10 75

Betonnage parc & cuivre 2

s Matériel de manutention/gesagez

Equipement gquais 8-9-10 9
1 pont & peser 1
3 grues type €arry Crane 3
15 é1lévateurs 3 batterie 6
5 tracteurs & batterie 1
40 batteries 7
50 remorques 1

o Matériel fluvial:

1 remorqueur de rade 600 CV 15
1 chaland citerne 2.5
o Eguipement bureaux : 1

o Telecommunications:

Extension réseau téléphonique . 2.5
Radio avec remorqueurs 0.5
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« Blectricité:

Equipement station de charge batteries 3
» Divers:
Passerelle pour pidtons 2
Total H 930“’
+ équipement grues 46.9
140.3

A signaler que les télécommunications - %$éléphone et radio -
sont trés précaires et nullement organisés comme il conviendrait
pour un port de cette importance. En cas dlaccident de naviga-
tion, la situation pourrait tourner au désastre. Il est recom-
mandé au Gouvernement de prendre les mesures adéquates qui s'im-
posent & trés bref délais

En ce qui concerne l'octroi de devises, relevons que les navi-
res étrangers doivent régler toutes les prestations en devises
via le Fonds Monétaire. La recette pour Boma et Matadi peut
étre évalude a2 environ 100 millions par an. Il parait des lors
particuliérement souhaitable que le Bief Maritime et ses ports
se voient attribuer par prioritéd les devises nécessaires a leur
bon fongtionnement.

2.6. Les ports Oftraco sur le fleuve.

2.6.1. Port_de Stanleyville ~ Rive droife.
Installation:

Quai de 550 mo

4 magasins superficie 10.240 m2

1 magasin Douane superficie 4.000 m2
Engins de levage et de manutention:

Effectifs théoriquess. En_¢tat de marche

7 grues électrigues 2,5/5 T 6

1 Derrick électrique 30 T 1

7 8lévateurs a batteries 5 (2 en panne faute de
bandages pneumatiques)

7 élévateurs & essence 2

4 tracteurs 3

1 grue terrain 1 (parc inflammables
de Simi-Simi)

27 18

Ce port ne nécessite aucun agrandissement, mais a trés sérieuse-
ment souffert des inondations. Le mur de qual est a réparer en
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divers endroits. 14 bittes d'amarres sur 21 ont é%té arrachées
du mur & la suite des fortes crues.

Les réparations sont urgentes et 3 faire en Régile-

Si les magasins et terre-plein du port public de Stan sont cone
venablement tenus, le parc inflammables de Simi-Simi par contre
~est dans un état de grand délabrement. Il n'existe plus aucun
dispositif de défense cortre incendies. Les bacs devant conte-
nir du sable et se trouvant a c8té de chaque mur coupe-feu sont
remplis d'une épaisse couche de végétation et la brousse enva-
hit tous les terres-pleins. La passerelle menant a la pile de
support de la grue doit &tre réparée-

Activitéd
Evolution des tonnages (y compris inflammables en vracle T
en onnes

Entrées Sorties Zotal
1959 . 127.279 49,500 176.779
1960 71.320 431.803 113.123
1961 35,790 6,981 42.771
1962 71.968 14,310 86.278
1963 (3 premiers mois) 16 447 6.453 22,900
1963 (prévision) (66,000)  (30.000) (96.000)

Le tonnage interrives a évolué comme cuit:

Sens RD/RG Sens RG/RD Total
T

1960 636 351 987
1961 , 321 270 591 T
1962 4,845 2.313 7.158 T

Il stagit en ordre principal de boissons et de carburantse.

Le cargo frigo, compris dans les premiers chiffres, a évolué com-
me suit en 1960-1961 et 1962:

entrées (ex-Léo et importation) 667 - 15 - 301 T.

sorties (vivres ex-Ituri N/Kivu) 1660 - 139 -718 T.

A noter une interruption totale du trafic pendant les quatre pre-
miers mois de 1961, suite aux événements politiqueso

206020 Eort d._e_ Basoko

Ce port, situé sur la riviére Aruwimi, n'a qu'une faible activité.
Le tonnage total (entrédes et sorties) traité en 1962 a été de

1.955 T contre 8.802 T en 1959, L'unique grue 2 vapeur est ava-
ride & la suite dfun choc violent. La chaudiére revenue de Léo=-
poldville aprés réparation, n'a pu &tre placée, un mécanicien dé-
péché spécialement de Léo pour le remontage ayant constaté l'ab-
sence de piéces accessoires, a dl retourner sans avoir pu effectuer
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son travail.
Selon lfavis de quelques usagers, 1l faut compter des délais de
2 & 3 mois pour acheminer les marchandises de Léo 3 Basokoo

2:6.3. Port de Bumba.

Ce port sert de point de jonction entre le réseau du fleuve e%
la navigation sur 1'Itimbiri, prolongeant le ridseau Ferroviaire
des Uélés.

Situation actuelle:

Liactivité de transit a porté sur 57.099 T en 1959, et 30.509 T
en 1962. Ce dernier chiffre comprend 10.740 T de transborde=
ments en provenance et en direchtion des affluents. Ces trans-

vordements concernent principalement la navigation sur 1'Itime
biri en période de basses eauxs

Les manutentions sont d'une lentzsur extréme, tout le matériel
éunt pratiquement hors d'usage:

o 3 éldvateurs & fourches sont 2n réparation & Léo.

"o des deux tracteurs, un est en réparation & Léo et un en panne
32 Bumbas

o 2 grues Slectriques, ont des pannes fréquenteso

De nombreuses barges de 40 T faisant partie du dispositif des
basses eaux de 1'Itimbiri attendent depuis plus dfun mois leur
déchargemento

Le lundi de Pigues, 1 remorqueur "Equity" faisant partie de ce
dispositif spécial des basses eaux a chaviréd et sombré & environ
70 km en aval d'Aketl, causant la mort de 5 personnes.

Dans l'ensemble, la zone et lVAgence OTRACO de Bumba sont mal
tenues; le personnel en charge ne fait pas montre de la compé=-
tence et de 1l'autorité désirables.

Les installations portuaires et la berge en amont ont sérieuse-
ment soufferdy d4s3 d:rniéres grandes crues. Au port, le revéte-
ment imbriqué qui doit protéger le talus a été emporté en grande
partiz, et, sans intervention urgente, les deux piles de support
des grues électrigues sont menacédes d'effondrement.

En amont Jlu port, la route est déj& 1légérement affaissde en quel=
ques pointse L'O.N.U. aurait accordd des crédits pour les réfec-
tions au port et & la bergzs ;uc le service des voles Navigables

exécuterait en régie.

.

agrandissement du port de Bumba.

L'agrandissement des installations portuaires doit &tre envisagé
au cas ou le projet de liaison ferroviaire Aketi-Bumba aboutirait.
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Les arguments en faveur de l¢ réalisation de ce projet sont dé-
veloppés ailleurs. On se bornera & rappeler:

o que le prix de revient i la tonne/kilométre sera inférieur &
celul estimé pour 1'0traco.

» qu'd chaque période de basses eaux sur 1'Itimbiri, 1'Otraco
doit mettre en ligne pendant 4 & 5 mois par an un dispositif
spécial de petites barges et remorqueurs spéciaux qui néces=-
site un transbordem2nt lent et cofiteux pour un quartadu trafic
annuelo ‘

o que 1'Etat est astreint & un entretien régulier et cofiteux
(dragages et balisage) de cette riviére.

o qu'en plus 1'Etat doit supporter les pertes financiéres de
1'0%raco, qui sont certainement édlevées sur ce trongon.

. que 1'Etat, &étant intéressé & 50 4 dans Vicicongo, pourrait
participer aux bénéfices éventuels, au lieu de devoir assu-
mer lss dépenses permanentes de 1'Otraco sur ce réseau.

Le Gouvernement actuel est favorable & la construction du che=-
min de fer. Les autorités locales de Bumba sont également trés
en faveur de cette réalisation, qui contrihuerait & la relance
économique de la région.

Les principaux usagers - industrie riziere,- plantations Lever,
distributeurs de carburants, que la mission a pu consulter, ne
volent ducun inconvénient & la suppression de la navigation ré-
guliére sur 1'Itimbiri. Ils escomptent au contraire des évacua-
tions plus réguliéres et plus rapides par le rail.

Les distributeurs de carburants en particulier doivent actuelle-
ment constituer chaque annde & Aketi des stocks de 5 mois pour
pouvoir alimenter les régions desservies par les Vicicongo. Si
le bouchon Itimbiru est éliminé, leurs transports pourront pren-
dre un rythme normal et plus économique. A noter encore gqu'ac=-
tuellement une grande partie des carburants pour 1'Ituri et le
Nord Kivu est importéde par 1!'Est, avec importante dépense en de-
vises étrangéres pour les transports de la mer a la frontiére.
Or, avec la mise en route d'une raffinerie & Banane, tout le

. Pays sera ravitaillé par la voie nationale, sans exportation de
devises pour transports par voie étrangeére.

La Mission recommande la construction du rail et, en conséquence,
l*aménagement du port de Bumba selon les plans et deviS'établisv
par les Vicicongoo. :

Pour ltinfrastructure du port, la Direction des Voies Navigables
demande un crédit de fr.c. 100 & 120 millions.
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2.6.4. Port de Coguilhatville

Situation actuelle

o Longueur des quais (non alignés) : 310 m

o Surface des 3 magasins: 3.280 m2

o Personnel employé & llagence: 260 hommes + un conseiller *ech=
nique.

« Matériel de manutention.

Effectif En_état de razche
1 grue flottante de 12 T 1
8 grues & moteur 4
2 grues Karrycrane 0
8 dlévateurs & fourche 2 moteur 3
3 tracteurs ' 2
22 10

o Tonnages manutentionnés:

en_1959 en 1962

Otraco 93.787 Otraco chargement 11.788
privés 29.620 " déchargemo 32.917
vrac 7:253 " transbordem. 5.808
Iotal . . 130.610 T Total Otracos 50.503
L privé 11.416

Palmoil vrac 7.932

Carburant 250

T —————— —

70,101 T

NI I

Coquilkatville est un important carrefour pour la desserte de
1'hinteriand. Y szont notamment effectués des transbordements
en provenance et en direction de

o lac Tumba = principal poste : Bikoro

o riviére Ruki- v " ¢ Flandria

o u Momboyo -« principaux postes: Ingende - Waka - Wafania -
' Mokote .

0 # Salongo - principaux postes: Basongo - Bomputu - Wakil -

Kenga-.

o u Ikelemba~ prinsipaux prostes: Bolombsa - Bombimba-

o " NtGiri - postes d'Ibeka, Libanda, Moniango.

. " Lulonga~ ©postes de Lulongo, Mampoko, Bokatas

A noter que les riviéeres Maringa (terminus Befori) - Hopori
(terminus Yokona) et Bolombo sont desservies & partir de Basankusu,
ot sont constitudes des charges directes pour Léo. Les riviéres
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Homela et Lattante TsWapa sont desservies de m&me & partir de
Boende, la riviére Lua i partir de Dongo s/Ubangui. Les barges
directes en riviere Mongala sont reprises & Mokeka par un remor-
gueur qui compléte son convoi & Coq.

Insuffisance des installations

Au port actuel, les installations de superstructure sont cadu-
ques et totalement inapproprides, & l'exception d'un magasin plus
récent av;c équipement frigorifique. Ce magasin et une partie
aval du quai (qui a le moins souffzrt), peuvent rester en servi-
ce pour le trafic passagers, poste,vivres frais et petits colis
amenéds par les bateaux courriers. Ceci dégagerait le nouveau

port de toute circulation gé&nanteo

Quant & l'infrastructure, on constate un affaissement général du
tablier et du mur de quai, qu'on peut estimer pour ce dernier 2a
plus ou moins 1,50 métre & vue d'oeil. Le mur ondule, est ébre-
ché en de nombreux endroits et lors des crues avec inondation com-
pléte du port en 1961-1962, plusieurs bittes d'amarre ont é&té
arrachdes du mur. Sous réserve de lf'avis plus précis des tech-
niciens VN, on peut admettre que les causes de l'affaissement pro-
viennent du fait que la limonite dans laguelle s'enfongaient les
palplanches aura été emportée peu & peu, laissant des palplanches
en porte-a-faux, avec comme conséguence une surcharge pour dfau=-
tres palplanches qui auront plié. Des buses de canalisation sont
écrasées. }

I1 est également probable que ce quail n'était pas congu pour sup-
porter la charge de plusieurs grues pesant 20/30 Tonnes et qui
circulent le long du mur de gquail sur chenilles, donc avec une ré-
partition de charge trés restreinte. L'affalssement progressif

et prononcé indique que ce port est menacé d'effondrement complet
a plus ou moins bref délai. De nouvelles crues fortes avec inon=-
dations seraient certainement fatales. L'insuffisance et l'insta=-
bilité de ces installations ont été relevées il y a de nombreuses
anndes déja, d'ou le projet deconstruction du nouveau port de
Bolengeo

Projet du nouveau port de Bolenge

La Mission estime que cette construction est de premiere urgence
et devrait &tre reprise immédiatement, les travaux d'infrastruc-
ture ayant été commencéds. L'étude est terminde et les plans
existent. Il suffira dfajuster le cahier des charges aux con-
tingences actuelleso

Lors d'une rdunion Gouvernement/Otraco/ONU tenue le 21.6.62 au
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Ministére Transports Publics Gouvernement Central, le tableau
général des dépenses & prdvoir et leur répartition ont été pré-
sentés comme suit, en fr.c. millions

TRAVAUX NOUVEAU PORT Crédit Répartition

TP/VN

Mur de qual - terre-plein

drainages 60 15 35 10 -

Eau, électricité 7 5 2

Asphaltage route 24 10 16

OTRACO

Superstructures et équip.45 7 25 13
138 20 54 51 13

L'asphaltage de la route n'a pas été jugé indispensable, dans la
préoccupation de réduire les frais. Cette vue semble erronde

car avec l'intensité du trafic, les frais d'entretien d'une rou-
te en latérite seront continuels.

On constate que 1'0traco a notablement modifié ses premiers pro-
jets: 56 millions en 1959, 90 millions en 1962, contre #5 millions
actuellement se répartissant comme suit:

Constructions : 2 magsasins totalisant 5.040 m2

1 complexe technique 300 m2 ) 33 millions
avec équipement 4lsc- )
trique )

Equipement fixe:
chemins roulement grues ) 7 millions
revétement terre~plein

Grues: (de récupération ex-Matadil)
et matériel de manutention 5 millions

45 millicns

es prévisions remontant a environ un an, i1 faut sans doute leur
ajouter un correctifet prévoir une dépense totale de fr.c. 160 mil-

lions pour les ToP./V.N. et 1'0%racos

L'0traco aura encore & prévoir des installations sanitaires, un
dispensaire, le raccordement téléphonique et une série de maisons
d’habitations & proximité du nouveau port (surveillants, personnel
technique, etc...). Ni le Gouvernement ni 1'Otraco ne disposant
des fonds nécessaires, la Mission suggéfe un financement extérieur
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pour li'ensemble du complexeo

On aura vu qu'il est prévu de répartir les travaux sur une pé-
riode de 4 ans. Clest trope
fire, si l'ensemble des travaux - infrastructure, route, super-
structure - est adjugé & un seul entrepreneur. La possibilité
d'organisation simultanée des chantiers devrait aveoir une in-

Une période de 2 ans devralt suf-

fluence favorable sur les prix de soumission.

N.Bo. Lt'attention du Gouvernement est a4 attirer sur une insuf-

fisance possible de 1la Regideso pour la fourniture de courant
électrique nécessaire au bon fonctionnement du nouveau complexe.

Chantier naval de Boyera.

Ce chantier s'occupe en principe de l'entretien et des répara-
tions de toutes les unités desservant les affluents du Congo et
du Kasa® (le chantier de Ldopoldville s'occupant en ordre prin-
cipal des unités de ligne directe). Les principaux problémes
concernent le manque de pieces de rechange et matiéres d'appro-
visionnementse.

Ce chantier restera & son emplacement actuel et on ne prévoit pas

d'extensions pour le momento

2.6.5. Port public de Léopoldville

Ingtallations
Longueur des quais 1.263 m
Surface des magasins 69.831 m2

28 grues électriques de quai de 1,5 a 6 T

1 grue électrique de quai de 20/60 T

1 ponton grue flottante de 30 T

6 grues électriques de cour de 2,5 a 20 T

2 pontons roulants de 1,5 T

17 grues mobiles diverses (dont 8 restent en service)
42 glévateurs a fourche a batteries

21 tracteurs (dont 8 immobilisés)

Evolution du trafic (en tonnes)

1959 1960 1961 1962
Mont ée 436,000 249.000 140 .000 238.000
Descente 510.000 407.000 175.000 190.000
Total : 946,000 656,000 315,000 428.000

Ce port joue un r8le important dans la chalne des transports,
mais son exploitation a toujours été onéreuse, les dépenses dé-

passant largement les recettes.
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1959 recettes 98 millions dépenses 136 millions
1961 recettes 60 millions dépenses 135 millions

Proposition

Les quais montde et descente (Import/Export) sont séparés sur

une distance d'environ 500 m. En 1959, d'importants travaux d'a=-
ménagement avaient été prévus, dont la jonction des deux quais
actuels par un quai supplémentaire de 495 m, pour lequel 1'Otraco
avait envisagé un édquipement complet pour une valeur dfenviron
220 millions.

Aucun de ces travaux n'est actuellement indispensable, le port
existant étant équipé & suffisance.

On peut tout au plus retenir pour 1!'Otraco une somme de fro.ces
parité fixe 10 millions, pour l'aménagement et 1'équipement d'un
gual & explosifs et inflammables & 1'41le de la Funa, les instal-
lations actuelles étant inapproprides.

I1 est nécessaire d!équiper le nouveau parc 3 bois de la grue
électrique commandéde, mais restée en souffrance chez le cons-
tructeur (cet engin fait partie du groupe de 18 dont il est dé-
ja& question d'autre part).

On recommande également une aide paur la fourniture de nouvelles
batteries pour les élévateurs & fourche, la déficience de ces en-
gins provoquant des retards dans les manutentions et dans le trai-

tement des barges.

2.7. Le_port de Stanleyville - Rive gauche

Ce port, exploité par le C.F.L., est le point de jonction du ré-

seau C.FoL: avec le réseau fluvial de 1'Otracoo
Installation:

o Longueur du quai: 220 m
o Superficie des magasins (avec d&tages) 5.650 m2
. Engins de levage: 4 grues électriques 3/5 T.

1l grue Derrick 30 T
2 grues a moteur 5T,
Evolution du_trafic:
(entrées et sorties) 1959 146.543 T.
1960 96.557 T.
1961 18.350 T.
1962 31.084 T,

1963 (3 pre- 9.402 T,
miers mois)

1963 (préViw 380000 AR
sions
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Principales difficultés:

On constate que, par rapport a 1959, le trafic a diminué de plus
de 75 % alors que l'effectif main-d'oeuvre n'a diminué que de

50 %.avec une double augmentation des salaires de 30 4. Sur 34
agents étrangers en service en 1959 au rail et aux ports de Pon-
thierville et Stan Rive Gauche, il en reste huit. La sécurité

ne semble pas encore assuréde du c6té Rive Gauche, car les agents
dtrangers du C.F.L. logent & Stan Rive Droite et traversent tous
les Jjours le fleuve pour rejoindre leur travail.

Le port de Stanm R.G:. a souffert d'inondations, mais reste en

état de bon fonctionnement.

Les réseaux du C.F.L. sont ceux qui ont le plus souffert des évé-
nements, ainsi qu'il découle du rapport, établi par l!'Administra-
tion du C.F.L. & 1l'intention des membres de la Mission.

La précarité de la situation financiere et ses causes y sont dé-
crites & suffisance, et i1l est souhaitable que le Gouvernement
accorde sans tarder réparation des dommages causés, et qu'en at=
tendant des subsides soient fournis sous forme dfaide extérieure.
Suivant une déclaration faite le 9 avril 1963 par M. Larcher, le
programme ONUC pour 1963 prévoit une aide destinde & permettre la
reprise du trafic C.F.L. au Sud et au Nord Katanga. Le chef du
secteur Transports de 1la Mission C.E.E. a pris contact avec
190NUC pour obtenir des précisions sur l'importance de ltinter-
vention et le timing envisagé.

Une aide extérieure se recommande d'autant plus que le C.F.L. con-
stitue un important trongon de la Voie Nationale en direction et
en provenance du lac Tanganyika, du Kivu et du Katanga-.

Il est donc suggéré, comme mesure de dépannage et de relance, d'ac-
corder des préts & taux d'intérét trés réduit, dés que la demande
en sera faite par la Compagnie, afin qu'elle puisse remettre en
état ses installations et remplacer le matériel détruit au cours
des événements. Le remboursement des préts devrait €tre garanti
par le Gouvernement du Congo, compte tenu des sommes litigieuses
qu'il doit encore & la Compagnie pour prestations et réparation

des dommages subiss

2.8. Service inter-rives Léopoldville-Brazzaville

Situation actuelle

Ce service est exploité par la Sté "FIMA" qui, suivant convention
passée avec 1'Etat, est également chargéde d'assurer la sécurité de
la navigation sur le Stanleypool. Il constitue le principal moyen
de liaison entre les capitales de Léopoldville et de Brazzaville,
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et assure tout le trafic postals Les transports par les unités
FIMA se font de fagon réguliére et treées satisfaisante. Suivant
les statistiques des 9 dernieres annédes, le trafic moyen des
voyageurs s'éléve & 1.100.000 personnes par an et 12.000 voitu-
rese

Proposition

Pour qui connait l'agencement inadéquat de ces installations et

les conditions déplorables de leur fonctionnement, il est assez

surprenant qu'on git tant tardé a réaliser un projet dont 1l'exé-
cution parait urgente, avec un engagement financier relativement
peu important.

D'autre part, le projet dfagrandissement du port public de Léo-

poldville par la jonction de ses 2 quais, rend indispensable le

déplacement des installations FIMA, qui se situent actuellement

entre ces 2 quaise.

A noter que dans le cadre de la présente mission, il n'a pas été
jugé utile de retenir l'extension du port public, ce travail ne

pParaissant actuellement nécessaire ni & court ni & moyen terme.

T1 devra cependant &tre entamé dés qu'une repise de trafic s'a-

morcera sérieusement et que la dépassement du niveau dlactivité
atteint en 1959 sera prévisible.

Les sommes suivantes étaient inscrites au programme de 1959 pour
cette extension ' : S o .

Voies Navigables - infrastructure, etcooco 86 millions

Otraco - superstructure - équipement fixe 130 millions
Otraco - grues et autres engins de manutention 76 millionso.

Jes expropriations cofliteuses ont déja été faites mais le dépla-
cement FIMA doit de toute fagon &tre réalisé au préalable.

Le plan schématique n° 93388 communiqué & la Mission, démeontre

la situation inappropriéde des installations FIMA, entre les 2
quais de pert, avec passage 4 niveau bloquant lfaccés & cause de
l'intense circulation ferroviaire intéressant l%aval du port. A
cela s'ajoute que ces installations sont devenues insuffisantes
pour le trafic et que les services gotdvernementaux - (immigration
santé - douane, etc.o.s) n'y disposent d'aucun local propre 2
leurs besoins.

On recommande donc le trsnsfert immédiat des installations FIMA,
en dehors de la zbne portuaire; vers l'endroit choisi entre les
guais HCB et la Pointe Anglaise.

Ltestimation des frais d'infrastructure & charge du Gouvernement
était de fro.c. 25 millions sur base des prix d'avril 1961. L'aug-

mentation des prix depuis lors rend nécessaire dlapporter un cor-
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rectif estimé & environ 5 millions, de sorte que la dépense se
monterait & fro.c. 30 millions pour 1l'infrastructure et les ou-
vrages d'accostage-.

Le devis descriptif et estimatif dont nous avons connaissance

ne prévoit aucune dépense de superstructure pour les bitiments
ou locaux nécessaires aux services publics, immigration, santé,
douane, police. Il parait cependant logique de les inclure d'em=
blée dans un projet d'ensemble et de prévoir a cette fin un sup-
plément estimé a environ 5 millions pour que toutesles forma-
1itéds puissent se dérouler en bon ordre et sous abri. Le mon-
tant exact de ce supplément est a déterminer par les services
compétents en fonction des besoins, étant entendu que la FIMA
prendra & sa charge 1'intégralité des frais se rapportant a ses
propres installations de superstructure.

Compte tenu de ce qui précéde, le cofit total des travaux du Gou-
vernement st!éléverait & fr.c. 35.000.,000

Comme il s'agit d'un ouvrage intéressant deux pays associés,

une intervention de financement extérieur paralt trés souhaita-
bleo
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3. LES LIAISONS ROUTIERES

3.1. Situation d'ensemble

3.1.1. Le réseau routier

3:1.1.1. Etendue_ et structure

Si les chemins de fer et les voies navigables constituent 1'épi-

ne dorsale des communications au Congo, le réseau routier en con-

stitue le prolongement indispensable pour assurer l'acheminement

régulier des produits et marchandises.

Dans la structure administrative antérieure ce réseau comportait:

o les routes d'intérét général (axes routiers inter-provinces,
feeder-lines) dont la création et l'entretien incombaient au
Ministere des Travaux Publicso

« les routes d'intérét local dont la création et llentretien in-
combalent aux territoires et cheffries gqu'elles traversaient.

- les routes privées créédes et entretenues par les sociétés pro-
ductricese.

Répartition du réseau total par type de route-

Haut Standard Standard insuffise
Réseau Kms Définit. Graveléde Terre Graveléde Terre
tOtal Asphaltc 6 Mo 3 Mo 3 Mo

Routes
principales 36.733 1.802 1.606 1.446 12.158 19.721
(RIG.)

Routes

secondaires 91.348 100 50 73 16.052 75,073
(RIL)

Routes

privées 12.671 93 582 11.996

TOTAUX?. 140 0792 10902 107“’9 10519 280792 1060790
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Les routes a grande densité de trafic sont pour une bonne part
ditées de revétement d'asphalte 3 double enduisage. Ce type de
route permet un ftrafic plus lourd, plus rapide, et, partant, plus
économique. Dans sa plus grande partie, le réseau est constitué
Par des pistes en terre battue. Ces pistes permettent, pour un
investissement de départ minimum, mais moyennant un entretien ré-
gulier, de relier les centres isolés de production aux grands
axes de communication. Le principal handicap & la rapidité et

a2 la régularité des liaisons routidres est la multiplicité des
fleuves et rivieres. La continuité du trafic est assurédedans la
plupart des cas par des bacs, a pirogues, & moteur ou a clbles.
Sur les axes importants on a placé des ponts métalliques (types‘
Algrain et Bailey).

3:1.1.2. Les réalisations du Plan Décennal _(1950-1959)

Les projets routiers du Plan Décennal s'inspiraient de la préoc-
cupation de développer les échanges et d'ouvrir les régions iso-
lées a l'économie de marché, selon le principe que la route crée
le trafic. Sur le plan des rédalisations, 2 principes directeurs
étaient soulignéds: celui de la mécanisation des travaux, et ce=-
lui de la progressivité dans l'amélioration de l'assiette routiere,
au fur et & mesure de l'accroissement du trafice

Le Plan Décennal prévoyait la conshtruction de routes définitives
représentant une distance de 12.235 Kms pour une dépense totale

de FoBs 6 milliards, soit une dépense approximative de F.B.
500,000 zu Kms. En fait, les colits de réalisation des projets ont
été beaucoup plus élevéds que ceux qui étaient initialement prévus.
Les technigues de construction de routes en zone tropicale n'é-
taient pas encore au point en 1950, des modifications de tracé

se sont imposées en cours de réalisation et surtout le trafic rou-
tier s'est développé 2 un rythme trés supérieur aux prévisions.
Des travaux supplémentaires d!'élargissement, de consolidation et
de revétement solide en ont résulté, bouleversant les calculs
initiaux.

Le colit prévu pour la construction de nouvelles routes variait
entre F.Bo 750,000 et FoBo 1.185.000 au Km suivant les conditions
topographigues, la nature des fondations et la largeur du revé-
tement. En rdalité, la construction des routes de Boma-Tshela,
Léopoldville~Thysville, Elisabethville-Jadotville, Bukavu-Uvira,
Stanleyville-Pene Tungu, Bukavu-Kahuzi, Matadi-Fornasari a cotté,
aux prix de 1959, entre 2.000.000 et 3.500.000 Fr. au Km

En fin dfexdécution du Plan Décennal, 934 Kms de routes pfincipa~
les et feeder-lines étaient terminds, 680 Kms étaient en cours
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d'exécution (les travaux ont 4té abandonnés en 1960) et 900 Kms
n'étaient qu'a la phase d'appel d'offres. Le programme initial
ntétait exdécutéd qu'a concurrence de 20 ¢ environ.

En ce qui concerne le programme d'aménagement de 4.000 Kms d'an-
clennes routes, il existait 29 chantiers sur lesquels travaillaient
autant d'entreprises routiéres mécanisdes. Le programme dlen=-
tretien portait sur 9 chantiers représentant un total de 2.800 Kms;
les travaux étaient confiés & des entreprises privées sur base

de conventions d'entretien mécanisé.

Selon ls principe des investissements progressifs, les routes ont
é%é graduellement adaptdes au trafic prévu, sur base de la clas-
sification suivante:

o routes standard (moins de 5 m) graveldes ou en terres

o routes haut standard (5 m au moins)gravelédes ou en %terreo

o routes définitives (asphaltdes) & voie simple ou & voie doubles

De 1959 & 1962, 560 Kms de routes définitives furent encore réa-

lisdes dans le cadre du programme antérieurs

3:1.1.3. Etat actuel du réseau

La situation de 1'infrastructure des routes est arrivéde a un
point critique. La plupart des routes n'étaient dotées que d'une
assiette 1ldégére et devaient 8tre consoliddes au fur et & mesure
de leur utilisation, selon le principe de l'entretien améliorant.
Or, depuis 1960, l'entretien des routes et pistes a été sporadi-
que, voire inexistant. Les engins ont été rendus indisponibles
suite aux réquisitions ou au manque de piéces de rechange; les
cantonniers, n'étant plus réguliérement payés, ntassuraient plus
un entretien suffisant. Un grand nombrede bacs a été immobili-
sé faute d'entretien et de pieces de rechange. Plusieurs ports
ont été détruits et la plupart nécessitent une révision sérieu-
se et dventuellement des travaux de réfection.

Dans 1'dtat actuel des routes, le colit de la Tonne/Km est sou-

vent prohibitif pour les produits de faible valeur initiale. De

nombreuses régions productrices n'ont plus de communications avec
l'extérieur et doivent se replier dans une économie de subsis-
tanceo

On peut résumer les principales urgences en constatant que:

o- 1'infrastructure est arrivée 3 un stade critique: une nouvel-
le saison des plules pourrait la compromettre définitivement.
Actuellement, les revétements ont souvent disparu et la route
n'a plus comme assiette que le "sol naturel”.

o« l'insuffisance ou la défectuosité des drainages rendent certains
Passages difficilement praticables et constituent parfois de
véritables goulots d*étranglement.
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Les routes construites par les sociétés dlexploitation agricole
et les sociétés miniéres pour 1l'évacuation de leurs prodults et
leur approvisionnement en vivres et matériel ont été entretenues,
dans l'ensemble. trés réguliérement. Ce réseau routier consti-
tue, dans de nombreuses régions, la condition sine qua non du
maintien des activités économiques.

39191049 Le tgﬁi&g_EgﬂEigﬁ

Des comptages de trafic furent effectués en 1959 sur llensemble

du réseau {(c¢f. annexe cartographique 1). Les résultats recueil-

l1is ont permis d'aboutir & la conclusion que 90 4 du volume tow

tal du trafic n?était supporté que par environ 14 % de la lon-

gueur du réseau. La répartition du trafic s'établissalt de la

fagon suivante:

s 2% du réseau supportait un trafic supdrieur & 100 véhicules/jour

o 2,3 % du réseau supportait un trafic compris entre 50 et 100
véhicules/ jour

o 10 4 du réseau supportait un trafic compris entre 10 et 50 vé-
hicules/ jour ‘

. » 85,7 % du réseau supportait un trafic de moins de 10 véhicules/

 jours

Les problémes que devalent affronter les programmes routiers é=

talent beaucoup moins la congestion des grands axes que l'dta-

blissement dfun réseau de liaisons dense et économique sur l'en-

semble du territoire.

Sur base des renseignements recueillis sur place, la Mission a

établi des cartes de trafic indiquant les tonnages transportés

en 1962 par route ou fraction de route (cf. annexe cartographi;
que II)o

361.2. Les transports routiers

Les principales sociétés spécialisdes dans les transports routiers
sont

o VICICONGO, qui, en plus de transports ferroviaires, sioccupe
également de transports par camions dans le Nord.

o McA:S. (Messageries Automobiles du Sankuru) dont llactivitsé
s'exerce sur le réseau routier du Kasal et de 1'Ouest du Katanw
ga et qul assure les communications entre les centres non des-
servis directement par le B:C.K.

s SOTRANSCO (Socidté de Transport et de Commerce au Congd qui as=-
sure le trafilc par camions dans les districts de 1'Ubangl et de
laz Mongola et dans l'ancienne province de 1'Equateur.

o TRANSCO, qui assure le transport par camions dans le Kivu, le
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Maniema, le Nord-Katanga, le Rwanda et le Burundi.
o GESOCAF: transport routier Stanleyville-Bukavue
o CENWAREN: transport routier au Katangao
o« CoTeCoLo: %ransports n commun & Léopoldville.
o HeTeCoKo: transports en commun & Elisabethville.
Un certain nombre de sociétés de transport de moindre importance
assurent les lialsons entre les centres plus reculés de l'inté-
rieur, entre les escales fluviales et les gares. Dans l'ensem=
ble, lsur activité es% & l'heure actuelle l'unigue support de la
vie économique de nombreuses régions du Congoes
Le tableau ci-dessous indique le trafic routier par les princi-
paux transgorteurs:

Trafic routier nar les principaux transporteurs

Socidtds Longueur #KM en Mi 11:m
dlexploitation 195376 7

Vizicongo 15.000 Km 24,31 12,24
Otraco 150 8,63 4,76
MoAo.S., , 11.095 2,69 1,07
Transco 7743 11,54 2,21
| 6,39 (60)

3utransco L.540 4,24 2,45
Gesocaf 2.210 4,48 2,45

3=le3f La _parc automobile

3:1¢3.1:. Les_engins routiers

L'équipenent en matériel des gntreprises_de travaux_ publicsg est

dans lt'ensemble satisfaisant: le potentiel global disponlble est
d'environ 150.000 CV. La plupart des entreprises ont fait llef-
fort nécessaire pour entretenir ou compldter leur équipement.

Cependant, dans l'hypothése diune reprise vigoureuse des travaux,
un réapprovisionnement important en piéces de rechange et pnouma-
tiques sera nécessaireo.

des spécialisdes du Jepartement mecanisation dépendant du Minis-
tere des Travaux Publics.

Lientratien du réseau routier est passé progressivement du stade
des travaux manuels 2 celul de la mécanisation, et cette rationa-
lisation s'est poursuivie en dépit de l'insuffisance en crédits et
en personnel spécialisé jusqulen 1960. Le parc des engins routlers



- 65 -

des T«P.M. a gravement sauffert de la désorganisation adminis-
trative, du manque d'entretien et de piéces de rechange, du dé-
part dfune grande partie du personnel spécialisé.

Le‘programme d'importations et d'assistance technique préconisé
au titre du trafic routier vaut également paur ce secteur. La
remise en état des engins devrait &tre confide 4 des offices pri-
vés spécialisds ou aux entreprises privées qui effectuent les
$ravaux publicss

Le tableau ci-dessous donne la répartition des engins routilers
existant en 1962 par ancienne province:

Machines Engins

Ex. province Toubisres tractés Totaux
Léopoldville 400 78 478
Equateur 192 31 223
Orientale 357 77 b3k
Kivu 230 40 270
Kasal 158 52 210
Katanga 91 32 123
Total : 1.428 310 1.738

Répartition approximative suivant date d'entrée en servicee.

Age du matériel _ % A déclasser Utilisable
plus de 10 ans 28 4 90 % 10 %
entre 8 et 10 ans 50 % 50 % 50 %
moins de 8 ans 22 % 30 % 70 %

100 % 57 % (a) k3 % (b)

(a) Matériel considéré irrécupédrable, soit & déclasser, soit dans
un état général tel que les réparations seraient trop cofiteu-
ses.

(b) Matériel utilisable soit en ordre de marche, soit réparable.

3¢1.3+.2. Leg véhicules utilitaires

Le parc se r¥partissait comme suit en 1959 :

o Véhicules de 1!'Administration 12,2 %
. Véhicules privds 87,8 %

A défaut d'un recensement ou de renseignements détaillds et pré-
cis, il est difficile de se prononcer sur l'état actuel du parc,
surtout en ce qui concerne le nombre des véhicules en service.

Certains éléments cependant, rermettent et rendent possible une
estimation réaliste. Les véhicules utilitaires, actuellement en
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service, ne représentent que 35 % du parc & la fin 1959. Les
causes d'indisponibilité peuvent se répartir comme suit:

Amortissements, cannibalisation 20 4%
Etat des routes 15 %
Exode, émigration 10 %
Réquisitions illégales 5%
En panne, mails récupérables 10 ¢

65 %

Le nombre de véhicules importds de 1955 & 1959, Katanga exclu,
représentait 76,9 € du parc de 1959, soit un rythme de rééquipe-
ment de 15,4 % du parc, en moyenne, par an. De 1960 & 1962, les
importations furent de 8,8 % du parc de 1959, ce qui est nette-
ment insuffisant. En 1959, 18,22 % du parc avalt déja dépassé
de 10 ans l'annéde de constructions

Le parc du Katanga a été fortement sndommagé successivement en
1960-61-62, ce qui a provoqué des achats massifs, sans que pour
cela il soit effectivement rééquipé.

Parmi les propridtaires de véhicules, les Socidtés de transport

ont subi les plus grandes perteso

En _service 1959 Disponible 1963
En état  En_panne
Vicicongo L40 162 59
Transco 110 47 39
MoAoSo 133 71 50
Sotransco 73 22 -
Gescoaf 78 42 15

Les socidtés dlexploitation et notamment les socidtés minieéres

du Kivu, ont édgalement enregistré des pertes sévéres.

Les mesures prises depuis 1'Indépendance se sont limitdes & l'oc-

troil de licences pour l'importation de 1.047 camions dfune va-

leur de freco 171.350,.000 et l'octrol de licences pour l'impor-

tation de pieces de rechange d'une valeur totale de fro.co

248,545,000,

Pour répondre aux besoins actuels, le programme doit poursuivre

les buts suivants :

o 1'entretien régulier et normal du parc en service et des uniw
tés en marche,

o réparation des véhicules en panne mais réparables,

« réédquipement du parc par unités nouvelles, afin dtarriver 2
un équilibre entre les capacités des moyens de transport et
les besoins de l'économie nationale en matiére de transport.
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Le parc de 1959 correspondait aux besoins de 1l'économie des trans-
ports. Il se répartissait d'aprés les catégories suivantes:
Statistique des véhicules utilitaires:

Camionnettes 5.314
Pick up 5,400
Delwery 652
Fourgonnettes 448
Panel body 57
Carry al 171
Camions 12.893
Camions benne 2,602
Camions citerne 77
Tracteurs 1.026

Total : 28.651

De ce total de 28.651 véhicules, 35 % seulement sont disponibles
a l'heure actuelle. On peut estimer & 2.800 unités environ le

‘hombre de véhicules immobilisdes mais réparables.

301.4. Les bacs et _les ponts

Le bac permet la continuité du trafic routier. Il se substitue

au pont lorsque celui-ci ne répond pas & une nécessité économi-
que (po.ex.: cours dfeau trés large 4 faible densité de %trafic).

Etant donné la multiplicité des cours dleau, le bac est une ca-
ractéristique particuliére au réseau routier congolais.

60 4 des bacs sont entretenus par les sociétés privédes et 40 ¢
sont géréds par l'administration (département des Travaux Publics).
I1 est recommandé que lfexploitation des bacs soit confide au
secteur privé, de préférence aux entreprises chargées de la con-
struction des routes dans la région considéréde cu aux Sociétés de
Transport.

La totalité des bacs (122) a besoin de revision; des contingents
de devises devraient &tre accordés pour le maintien en service

et le renouvellement des unités.

Les ponts métalliques préfabriqués, du type Algrain ou Bailey,
sont les plus courants au Congo.

Un inventaire sommaire a permis de constater que 175 ponts doi-
vent 8tre réparéds. Le matériel de pontage est presque compléte-

ment é&puisé.

3-2- Recommandations générales

3.2.1. Principes d'intervention

I1 est certain que la prise en considération des besoins immédiats
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conduit a mettre l'accent sur les interventions d'entretien et

de remise en état plut8t que sur des nouveaux aménagements.

On veillera & remettre en état en premibre priorité:

- les routes qui assurent l'acheminement des marchandises vers
les centres de consommation.

o celles qui permettent 1l'évacuation des produits vers les axes
fluviaux et ferroviaires et vers les centres de transformation.

. les routes nécessaires & la bonne marche des activités minié-
res et industrielles.

Pendant quelques annédes encore, il sera impossible de constituer
des cadres de techniciens compétents en nombre suffisant pour af-
fronter les besoins et les grandes réalisations techniques qui
s'imposent aux Travaux Publics, pour 1l'exécution "en régie® des
travaux de remise en état et d'entretien.

Objectivement, la Mission émet l'avis qu'il convient de confier
les travaux d'aménagement et d'entretien routier au secteur pri-
vé, dans la plus grande mesure possible. Comme dit plus haut, il
existe sur place des entreprises capables, dotées d’un potentiel
de travail notable. Elles ne sont cependant pas en nombre suffi-
sant pour supporter seules tout le poids du programme proposé

Par la Mission. D'autres grandes entreprises possédant 1llexpé-
rience des travaux en Afrique, pourront trouver la justification
de leur participation aux grands programhes de travaux publics au
Congoo

D'autre part, la Mission ne perd pas de vue la nécessité de for-
mer des cadres de techniciens congolais. L'assistance technique
individuelle auprés des responsables régionaux et locaux ne peut
répondre & cet objectif, faute d'une coordination suffisante des
effortse Clest pourquoi la Mission recommande la mise en place
d'un organisme spécialisé dépendant du Ministere Central des Tra-
vaux Publics, qui serait chargé de donner une impulsion cohérente
aux études et travaux routiers. ‘

30202, Le Bureau de Coordination des Etudes et Travauxe

Cet organisme d'assistance technique est prévu pour une durde de
3 4 5 ans. Il grouperait en équipes opérationnelles, des techni-
ciens hautement qualifiés tant dans le domaine des études routié-
res que dans celui du contrdle et de la surveillance des travauxe
Le bureau comprendrait6 ingénieurs et 10 ingénieurs techniciens,
répartis en 4 sections (Avant-projets, Exécution et Entretien,
Administration; Etude du trafic et des besoins).

Son r8le immédiat serait de vérifier et mettre en oeuvre le pro-

gramme routier proposé par la pPrésente Mission, d!'épauler la
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Direction Générale et d'assister techniquement les services pro-
vinciaux, en veillant & coordonner les aides de toute provenance
(multilatdrales ou bilatérales).

Le bureau établirait des programmes de travail pour les zones de
relance économique retenues par la Mission. Le principe de 1l'in-
tervention par zone faciliterait l'unité d'action entre secteurs
public et privé et assurerait une exécution plus économique des
travaux grice & la concentration des moyens des entreprises conw
tractantes. Plus généralement, le Bureau de Coordination stoc-
cuperait des études et de la rédaction de¢s documents dfadjudica=
tion. Il prendrait en charge la réfection des ponts, l'entre-
tien et la gestion des bacs, regrouperait le matériel et les en-
gins routiers des services de T.P., et en dtudierait les possi=
bilités d'entretien par des garages spécialisds. Le Bureau étu-
dierait également les besoins immédiats en piéces de rechange

et en matériel nouveau.

Dans le domaine de l'assistance technique, le B.C.E.T. centrali-
serait la formation techniQue et professionnelle des cadres con=
golaiso.

Enfin, ce bureau étudierait, en étroite collaboration avec l'ad=-
ministration, la structure et l'organisation d'un "Office de la
Route” qui centraliserait toutes les actions routiéres et en fi=-
nancerait la rdalisation. Cet Office pourrait prendre ultérieu-
rement le relais du Bureau de Coordination en stintégrant certains
de ses éléments. LPadministration des Travaux Publics verrait
ainsi sa structure technique renforcédeo

On trouvera en annexe des renseignements plus complets au sujet
de la structure et des tiches & confier au Bureau proposé.

30¢2.30. Conception et organisation des ftravaukx

Le principe directeur des interventions sera de repérer et sup-
primer les goulots d!étranglement, ce qui correspond & la fois a
une plus grande efficacité technique et aux exigences l:s plus
Pressantes de la relance économique.

Les études se justifient principalement dans le cas d'améliora-
tions et de constructions définitives. Elles sont cependant in-
dispensables pour une orientation efficace des interventions de
premiére urgenceo

Quatre types de travaux seront considérés, correspondant aux stan-
dards techniques retenus pour les différents trongons routiers et
aux travaux de réfection nécessaires:

o aménagement: crdation d'une route définitive.

o amélioration ou réfection de type lourd: travaux destinds a doter
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un trongon routier des caractéristiques de base d'une route
définitives

« remise en état ou réfection de type 1léger: ftravaux de réfec-
tion destinds 4 assurer un trafic normal en toute saison.

o entretien: travaux légers de curage et de rectification.

En fonction de lt'importance des travaux & effectuer, 2 types

d'intervention sont envisagés-

3:2:3.1. Remise en ¢gtat-entretien

Ces travaux devraient &tre confiéds aux entreprises sur adjudica-

tion-concours, par "bail" de trois ans, avec comme corollaire

du marché, une remise de prix pour études et améliorations par-

tielles reconnues indispensables par le Contrdleur des Travaux.

L'appel d'offre seralt lancé sur des données de base et une es-

timation globale forfaitaire de l'organisme proposé ci-dessus,

basée sur les:

» trongons 4 entretenir de maniére 3 maintenir des conditions
satisfaisantes de circulation.

. trongons & améliorer (rechargement, drainages, sondages) et &
entretenir.

o variantes éventuelles a ajuuter.

Les documents d'adjudication seraient limités au seul Cahier Spé=-

cial des Charges. Le marché serait 3 bordereau de prix et com-

Prendrait:s

o Les études pour la remise en état, l'amélioration éventuelle
et l'entretiene

o La réfection du type léger, ou remise en état, assortie aux
cing catégories de terrain définies par les spécifications
techniques des Ponts et Chaussées du Congo.

o La réfection de type lourd, ou amélioration toujours assortie
aux cing catégories de terraine.

« Lientretien aprés réfection assuré pendant trois ans minimum.

Par marché 3 bordereau de prix, il faut entendre que l'entrepre-
neur devrait exédcuter les travaux tels qu'ils résulteraient de
ses études auxquelles l'organisme aurait préalablement donné

son accord.

Le soumissionnaire serait tenu, avant d'établir sa soumission,
de visiter et d'examiner l'emplacement des travaux et de Juger
des circonstances susceptibles d'influencer son offre. Il 1la
remettrait sur sa propre estimation détaillée, jointe & un rele-
vé schématique et circonstancié de la route.

Ce marché-bail de trois ans permetitrait & un entrepreneur de
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s'équiper en matériel d'entrefien adédquat au genre de travail
proposé. Car il est bien certain que pour intéresser les en-
treprises & ce genre de travaux, il faut constituer des lots as-
sez importants.

L'entreprise aura, vu 1'état de dégradation des routes, un tra-
valil considérable et cofiteux, en mzin d'oceuvre, en matdriel et
en transport au cours de la premiére annde dlentretien. La deu=-
xiéme et la troisiéme annéde, par contre, verront le prix de re-
vient se normaliser; ainsi le prix moyen pour 3 ans serait plus
bas que celui pris séparément pour la premiére annéde. De plus,
avec ce bail "triennal®, l'entreprise aurait la possibilité d'a-
mortir son matériel.

Ce genre de contrat nécessiterait une structure technique rela-
tivement réduite mais qui devrait &tre coordonnéde par l'organis-
me centralisateur des études et exdcutions. Il exigerait des
techniciens compétents pour contr8ler les travaux et en déter-
miner le volume, mais réduirait au minimum les études initiales
accomplies génédralement avant 1960 par 1'Administration.
L'Administration actuelle, comme exposé plus haut, ne dispose
Pas de cadres ayant la formation technique et administrative
voulues.

La solution proposée peut également s'appliquer dans le cas des
améliorations.

02:3.2. Aménagements - rédalisation de_travaux routiers impor-
n

Le schéma des routes nationales proposé par le Ministere des
Travaux Publics servira de guide aux interventions prioritaires
dans ce secteure.

Par scuci de rapidité dans les interventions, la Mission préco-
nise de lancer des appels dfoffre concernant les études appro=-
fondies limitdes & 10 % du trongon & rdaliser. Les dtudes se
poursuivront aprés adjudication, de fagon & ce gque l'entreprise
puisse poursuivre sans délal les travaux d'exécution. Les de-
vis quantitatifs seraient rdajustés au fur et & mesure de 1'é~
laboration des études. La procédure d'adjudication publique
devrait 8tre adoptée dans le cas de travaux importants d'amé=

lioration.

3¢3. Propositions de_travaux et prévision de crédits

3:3:1. Considérations générales

Les interventions en matiere de routes, ponts et bacs ont été

proposées selon un ordre de priorité établi en fonection du trafic
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routier actuel comparé & celui de 1959 et de 1'état de l'infra-
structure. Les travaux proposés sont répartis en six grandes
zones d'action tenant compte des régions retenues dans le pro-
gramme de relance économique. Les interventions en matiére de
routes principales et secondaires sont classés ci-dessous selon
leur nature:

Type_de Types de routes
travaux Routes principales Routes secondaires
Kms fr.co Kms fr.co

Aménagement

routes asphaltées 300

compactées~gravelées 336 1.397.000,000

Amélioration 1.878 515.300.000

Remise en état

et entretien initial 2.769 250.300.000 1.606 41.000.000

2.162.600.000
Soit un total de fr.c. 2.203,6 millions

Ci-aprés la récapitulation et le détail par région des travaux de
premiére urgence a effectuer sur les routes principales.
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Tvpe de travaux

Régions Aménagement Amélioration Remise en état
Entretien initial
Kmo fro.co Km. fr.ce Km. frece
million million million

I

.Congo Central :

Kwilu=-Kwango 110 230 222 86,6 311 28,6
IT

Uélé=Ituri

Congo oriental 313 73 859 87,3
III

Ubangi

Moyen Congo 34 72 313 91,2 281 25,5
IV

Maniema

Kivu 115 340 460 128,5 505 43
v

Sankuru

Lomami

Luluabourg-

Sud-Kasal 160 430 240 57 500 35,1
VI

Katanga 217 325 330 79 313 30,8

TOTAUX 636 1.397 1.878 515,3 2.769 250,3
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Soit une moyenne de 2.200.000 fro.c./Km pour l'amépagement
275.000 freco./Km pour l'amélioration
91.500 fro.c./Km pour la remise en &tat et
l'entretien initial.
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3:3.2. Routes principales

Le deuxiéme plan décennal prévoyait la réalisation de grands axes
routiers traversant le Congo d'Est en Ouest et du Nord au Sud.

Ce programme ambitieux n'est pas en rapport avec les ressources
actuelles du pays. Comme i1l a été dit plus haut, 1l'administra-
tion actuelle a esquissé un nouveau programme de routes natio=
nales qui devra inspirer les réalisations futures (cf. annexe
cartographique III).

Les travaux d'aménagement, d'amélioration et méme de remise en
état proposés par la Mission rentrent dans le cadre de ce pro-
gramme, pourvu qu'ils soient justifiéds par les impératifs éco-
nomiques. Les trongons réaliséds formeraient des feeder-lines
Provisoires autour des centres et au coeur des régions économi-
ques importantes.

On trouvera la justification des projets proposés en annexe 3.4. ;
les projets y sont classés dans le méme ordre que sur l'annexe
cartographique V.

N.B. Axe Stanleyville-Bukavu. La Mission propose de maintenir

les projets de liaison routiére de bout en bout en raison de
lt'isolement géographique et édconomique de toute la région Est

du Kivu. La réalisation de cet axe routier raccourcirait de

250 Km la distance de 950 Km séparant les villes de Bukavu et
Stanleyville par 1'itinéraire actuel. Des investissements consi-
dérables ont déja été effectuéds, il reste environ 230 Km i réa-
liser.

On trouvera en annexe la répartition par type de travaux et par
région des interventions proposédes pour les routes principales
(annexe 3.2)-

Crédits proposés: froco. 20162,6 millions.

3:3.3. Routes secondaires

Les travaux retenus concernent la remise en état et l'entretien
initial des trongons sur lesquels viendront se greffer les pis=
tes de desserte des zones de relance économique (cf. annexe 3-3)-
Crédits proposés: froc. 41 millions.

323.4. Routes de collecte_agricole

I1 stagit le plus souvent de pistes ou de routes de chefferie;
l'entretien se fait normalement par des moyens manuels. Ce ré-
seau est trés importants pour le transport des produits agrico-
les aux lieux de collecte (distance moyenne: 30 Km environ).
Sur ce réseau, le moyen de transport le plus économique et le
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Plus approprié aux besoins est constitué par les tracteurs agri-
coles & grandes roues avec remorques. Ce moyen de transport per-
met d'assurer l'approvisionnement régulier des zones isolées en
produits agricoles et fourrages, en provenance des grands centres
de récolte. La standardisation du type de tracteur & utiliser
permettrait de mettre au point une formule économique d'entretien
et de fourniture de piéces de rechange.

En outre, le tracteur & remorque avec moteur Diesel est capable
de parcourir les pistes de terre battue en toutes saisons, per-
mettant la continuité du trafic tant sur les routes principales
que sur les feeder-lines et sur les pistes.

Selon une estimation globale, un total de 1.200 tracteurs avec re-
morque pourrait suffire au transport de la plupart des produits
sur le réseau des routes de collecte agricdle, dans les régions
d'intervention indiquées par la Mission.

Concernant ces problémes de transport des produits agricoles,

des études et une assistance technique appropriée sont recomman-
dés. Il faudrait également é&tudier la possibilité de construire
les remorques sur place.

L'intervention proposéde pour les routes de collecte agricole
s'étendrait sur une période de 3 ans et concerne 3.800 Km de pis-
tes. Un montant de fro.c. 46 millions est proposé pour les tra-
vaux de remise en éta* et d'entretien initial (premiére année),
un montant de fr.c. 62 millions serait consacré & l'entretien du

réseau au cours des 2 annédes suivantess

3:3.5. Les bacs

Comme il a é%é dit plus haut, la plupart des bacs ont souffert de
la carence d'entretien et du manque de piéces de rechange. Un
premier inventaire indique la quantité de bacs, soit en état dé-

fectueux, soit hors service.

Anciennes T ypes

Provinces A _moteurs A cable Canots Indét. Totaux
Orientale 22 16 18 56
Léopoldville 17 16 33
Kivu 7 7
Equateur 12 12
Kasal 3 5 8
Katanga , 6 6

(.
0N
L\

L2 37 18 25
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I1 est nécessaire d'affronter le probléme des bacs par une ore
ganisation de conception moderne. Il est recommandé de standar-
diser le systeme de propulsion au moyen de moteurs Diesel et de
confier ll'entretien des bacs & des organismes spécialisds qui
pourraient s'occuper également des engins des Travaux Publics,
des tracteurs pour le programhe rural et des véhicules utili-
taireso.

Liexploitation des bacs pourrait 8tre assurde a péage, soit par
les sociétés privées qui en seraient les principales utilisa-
trices, soit par les villes, soit par les chambres de commerce-
Le Gouvernement estime qu'il faudrait procéder de toute urgence
a l'achat de nouveaux bacs de fort tonnage pour pallier la défi-
cience de bacs particulierement importants, tels que ceux de Ma-
tadi, Stanleyville, Kindu e%t KéSangao

Les commandes devraient porter sur:

o U4 bacs de 30 T Diesel

« 6 bacs de 20 T Diesel

o 10 bacs de 10 T essence

o 10 bacs de 10 T traille

o 20 baleiniéres de 10 T essence.

Le crédit proposé est de fr.c. 88 millions

3.3.6. Les ponts

Un premier inventaire indique un total de 175 ponts nécessitant

révision ou réparation.

Anciennes T ypes
provinces Algrain Bailey Divers Total
Orientale 35 58 64 157
Léopoldville 1l 1
Kivu 5 1 6
Equateur 2 1 3
Kasai 2 2
Katanga ‘ 6 6
40 67 68 175

Les ponts du type Algrain sont ceux qui inspirent le plus d'ine-
quidtude. Ces ouvrages datent de 30 ans au moins et sont deve-
nus inaddquats au trafic lourd, si on se référe aux spécifica-
tions techniques générales des Ponts et Chaussées.

Un programme d'urgence comportera donc:
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o le remplacement de 8 ponts Algrain renforcés, soit 296 meétres-
Un dossier de projet existe mais les études préliminaires
doivent 8tre exdcutées.

Colit estimé a frgco. 25 millions

o le remplacement dventuel des autres ponts Algrain, soit 582 m,

d'aprés les résultats d'un inventaire et d'une inspection dé-

finitive de ces ouvrageso

o la reconstitution du stock des ponts Bailey, soit 12 portées
de 24 metress
Coput estimé a froco 6 millions

La vérification et 1la réparation des ponts_en bois représente

un travail considérable qu'il est impossible de valoriser ac-
tuellement faute de relevés prélables.

Ce travail n'en est pas moins d'une importance capitale car le
trafic sur route est trés largement conditionné par le bon état
de ces ouvrages.

La réalisation de l'inventaire exigera des crédits et un per-
sonnel spécialisé. Les travaux seront exécutés en principe par
l1'administration sur la surveillance et le contr8le du Bureau

de Coordinatione.

3.3:7. Les_engins routiers

Ltimportant parc d'engins routiers, malgré les dégradations qu?
il a connues, reste un investissement considérable qu'on ne peut
laisser a 1'abandon. La remise en état des engins récupérables
doilt &tre entreprise. Ll'effectif de mécaniciens est insuffi-
sant, les garages manquent d'un dquipement approprié et de pié=-
ces de rechange-s

Les crédits nécessaires sont estimés 2 froco 38 millions

3-3:8. Les véhicules utilitaires

Pour la reconstitution du parc, on peut se limiter & 3 ou 4
marques, de préférence a2 équipement Diesel. Les besoins en pié-
ces de rechange et pneus devraient &tre standardisés.

Enfin, l'acquisition de tracteurs & remorque est recommandée

pour desservir les routes de collecte agricole.

Le programme d'intervention est le suivant:

o réparation des véhicules en panne mais récupérables en tenant
compte d'une moyenne de fr.c. 350,000 de piéces de rechange
pour chaque unité.

Cofit estimé a froce 4.480.000
. réapprovisionnement en piéces de rechange pour les véhicules

en service, par importation massive: froc.61.320.000
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importation massive de 1.200 tracteurs Diesel avec remorques,

d'une capacitéd de 1 3 3 T en tenant compte d'une valeur moyen-

ne de $ 3.200 par unité.

Cofit estimé & | froc. 245.760.000
importation massive de 600 camions Diesel d'une capacité de
345T froc. 122.880.000

importation mensuelle de 50 camions et 50 tracteurs jusqu'a
concurrence d'un total de 1.200
Coltt estimé & frec. 122,880,000

approvisionnement en piéces de rechange du nouveau parc véhi-

cules, pour un montant mensuel de 20 millions.
Coflt estimd pour 1963-1964 ‘ fr.c. 240,000,000

Cofit total du programme: frec. 797,3 millions

— o ——— Y o S 3 IS L VLS oo T D
=R
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4, LES LIAISONS FERROVIAIRES

b.l., Considérations générales

Le réseau ferrovigire du Congo s'étend sur 5.000 Km environ e%

est exploité par 4 organismes:

o L'Otraco gére les lignes de Boma-Tshela 140 Km
Matadi-Léopoldville 366 Km

o Le BeCoKogére les lignes de Bukama-Sakania

Bukama~Port Francqui
Tenke=Dilolo
Kamina-Kabongo,soit 2556 Km

s Le CoFoLogére les lignes de Stanleyville-Ponthier-
ville

Kindu~Albertville
Kabongo-Kongolo,soit 1152 Knm
o Les VICICONGO 0 " Aketi-Mungbere
avec embranchements vers Bondo et Titule, soit 839 Km

La capacité de transport de ces organismes en 1959 était la sui-
~vante:

o« 509 locomotives reprdsentant une puissance de traction de 5.378 T.
o 8.658 wagons représentant une capacité de chargement de 271.000 T.
« une pulssance de 71.689 CV par locomoteurs.

o une capacité de chargement de 304.208 T par bateau.

Le personnel employd a l¥époque était de 2.450 Europédens et
72,000 Congolaiss

Un vaste programme de modernisation des réseaux ferroviaires était

en cours. Sa rdalisation dtait déjd fort avancde en ce qui conw

cerne la mécanisation de 1la manutention sur les lignes, dans les

gares et dans les services portuaires, ainsi que 1l'électrifica-

tion d'une partie des lignes du B.C.Ko.

Les gifficultés que connaissent actuellement les organismes de

transport ferroviaire proviennent principalement des circorstan-

ces troublédes dans lesquelles ils ont exercé leur activité aun

cours des anndes 1960 a 1963. On citera notamment:

« la désorganisation des activités de production et d'échange
consécutive aux événements de 1960 et 1961.

¢« la rupture des communications entre le Katanga et les autres
provinces, suite & la sécession katangaise.

o les opérations militaires qui ont sévi au Maniema et au Katan-
ga, entrainant la destruction d'ouvrages d'art importants et
des interruptions de trafic.
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o le blocus des relations fluviales entre Léopoldville et Stan-
leyville de décembre 1960 & mai 1961.
o les inondations exceptionnelles qui ont affecté tous les ports
du Lualaba et du Congo en 1962, ~
I1 faut noter d'autre part que la construction des chemins de
fer a été rédalisde dans la plupart des cas avec la préoccupation
de réduire au minimum les investissements initiaux, ce qui a en-
trainé pour l'exploitation des réseaux des charges récurrentes
plus lourdes. Ainsi pour éviter les terrassements, les construc
teurs ont toléré des déclivités plus élevées. Une politique de
rationalisation des réseaux devra dés lors prévoir liaméliora=-
tion des caractéristiques ~ déclivitdes et courbes -~ de certains
trongonse.

bo2: Le réseau ferroviaire de 1'Otraco

Le réseau des dchanges & travers le Congo a ses p8les a Matadi

et Léo: la ligne du C.F.M.L. absorbe la quasi-totalité du trafic
diexportation et dtimportation via Matadi. C'lest dire l'impor-
tance stratégique de cette ligne dans le réseau de communications

du Congos

4o2.1. Etat actuel du réseau.

La voie Matadi-Léo est en assez bon état. Cependant, l'entretien
et la surveillance sont insuffisants pour assurer une sécuriteé
normalee

Le chemin de fer du M:yunbe (Boma-Tshela) a des caractéristiques
peu favorables: rampes de 26 %o, rayon des courbes descendant
jusque 36 métres. Sauf guelques endroits ol on a récemment tra-
vaillé, 1la ligne est assez négligde au point de vue débroussage
et maintien en état de la plateforme. La concurrence de la route
asphalide gqui longe le chemin de fer se fera de plus en plus

vive.

4,2.2. Bbat actuel du matériel roulant

Les installations et 1'équipement de 1'0Otraco n'ont pas subi de
dommages. Le matériel roulant existant en 1959 n'a pas connu

de pertes. Il assurait & 17'époque un trafic deux fois plus éle=
vé que le trafic actuel; normalement il devrait donc pouvoir fail-
re face & l'augmentation de trafic prévisible lors de la reprise
des expdditions entre le Katanga et Matadi.

Le parc de locomotives comprend :

o 27 locomotives Diesel électriques de lignes (16 Alco + 11

Baldwin)
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« 35 locomotives Diesel de manoeuvre

< 15 locomotives 3 vapeur dont 5 en service et 10 en réserve.

Le mangque de piéces de rechange pour les moteurs Diesel se fait
sentir et les dépdts ntassurent plus un entretien suffisant, ce
qui provoque une augmentation importante du nombre de pannes par
Km parcourus. En 1959, une locomotive tombait en panne tous les
10.000 Km en moyenne et actuellement tous les 6.500 Kmo

La moitié des locomotives de ligne est immobilisde pour avaries
dans les dép8ts et ateliers. Les locomotives Baldwin nécessi-
tent revision et améliorstion.

Le parc wagons se compose de 37 witures, 47 fourgons et 3.290
wagons de toute sorte. L'entretien et la réparation se font dans
un nouvel atelier & Léopoldville, doté d'un outillage moderne. Les
ateliers de Thysville, Cattier et Matadi procédent & la répara-
tion des petites avaries. Le parc wagons est en général conve~
nablement entretenu.

4.2.3. Situation financiere du réseau

La situation financiére de 1959 & 1962 a évolué de la fagon sui-

vante, en fr.c. Millions.
1959 1960 1961 1962

Recettes exploitation 508 4613 546
(77.,2%) (70,3%) (82,9%)

658
(foo%)

Dépenses expl., compris

dotations 4ok 428 480 490
(1004) (90,26) (101,3%)(103,2%)

Intéréts sur emprunts 55 55 55 55

Intéréts sur capital

gouverna 80 80 80 80

Dépenses autres que exploit. 20 10 L 19

Profits (+) et pertes (-) +29 -65 ~-156 -98

(Sans réduction des do-

tations) +29 =105 -196 -138

id. (et en tenant compte

de la val. off. du franc

congolais) +29 =158 -249 =191

Le tableau appelle les observations suivantes:

. les charges financiéres ont 4té évaluédes & un tiers des charges
financiéres de l'ensemble de 1'Otraco en tenant compte qu'en
1959 les recettes rail représentaient & peu prés le tiers des
recettes totales de 1'0Otracos

. les dotations ont été réduites depuis 1960 a fr.c. 135 millions
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au lieu de fro.c. 175 millions; en tenant compte de la valeur
officielle du franc congolais elles auraient dfi s?élever en
1962 3 175 x 1,3 = froc. 228 millions.
Cette réduction des dotations prolonge proportionnellement la du-
rée d'amortissement et risque de fausser les résultats puisqu’el-
le masque les grandes difficultés financiéres del!Otraco.
A titre de comparaison, nous avons fait figurer dans le tableau
aussi les pertes sans la réduction des dotations et en tenant
compte dela valeur officielle du franc congolais.
o 1?'amélioration survenue en 1962 provient en partie de 1l'aug-
mentation tarifaire d'environ 15 % a partir du ler juillet 1962.
o en ce qui concerne les recettes pour 1962, il faut signaler que
les chiffres étaient connus jusqu'au 3éme trimestre inclus et
que l'évaluation pour l'exercice entier a été faite sur cette
base de 9 moiso
Le tableau ci-dessus montre la situation précaire de 1'0O%traco rail
qui est encore juste capable de faire face & ses dépenses d'exploiw
tations mais plus aux charges financiéres. Normalement, 1l'augmen-
tation des tarifs devra aygmenter les recettes et la reprise du
trafic des produits miniers du Katanga, dés la seconde moitié de
1963, devra aider & améliorer sinon & redresser la situation.

bo2.4, Politique d'exploitation et _projets d'extension

La recherche d'un meilleur rendement et l'adaptation aux nouveaux

besoins ont amené les améliorations suivantes:

o Train Week«End Léo=Taysville

o Train de vacances scolaires

o Réduction de 3 & 2 du nombre de classes de voyageurs

» Nouveaux horaires des trains de marchandises

o Construction de wagons frigos

o Contr6le continuel de 1l'utilisation de la capacité des wagons,
etcooo

D'autre part, on s'est apergu que la complexité de la taxation et

le retard dans la facturation étaient néfastes, non seulement

pour le fonctionnement de 1'Otraco mais aussi pour tous les usa=

gers. Pour y remédier, la direction exploitation rail a établi

un systéme de taxation globale généralisde en envisageant des

tables fournies & chaque point de départ, donnant par classe,

par lieu de destination, et compte tenu de certaines particula-

ritds (poexo. colis lourds encombrants), un seul chiffre & mul=

tiplier par le poids de la marchandise. Si 1'Otraco parvient a

accélérer ainsi son rythme, il faudrait que les opérations de

dédouannement emboitent le pas et ne :énent plus le mouvement
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des marchandises. Il est donc urgent que la douane modifie ses
méthodes en simplifiant ses formalités et envisage de combiner
certaines applications avec celles de 1'Otraco, dans le but dlac~
célérer l'acheminement des marchandises.

Liadministration centrale et la structure de 1'Otraco ont été
analyséesau chapitre Voies Navigables. Il est apparu gue, vu les
difficultés inhérentes au démarrage d'une administration nouvelw
le, aucune extension des activités de 1'Otraco n'était actuelle-
ment souhaitable. Au contraire, il semble opportun que 1l!O%raco
ne reste en charge que des réseaux les plus aisément exploitables,
la reprise des réseaux excentriques ou de trop faible importance
pouvant étre confide par 1'Etat aux sociétéds privées les mieux
Placées pour lesgdrer. L'exploitation des secteurs rentables
comme le C.F.McL. ou le port de Matadi, ne devraient plus deés
lors supporter des frais généraux anormalement gonflds par 1l'é=-
Parpillement des activités et des responsabilités.

402050 Possibilités de remise en dtat et crédits nécessaires

Les commandes de gros matériel en cours dfexécution au 30 juin

1960 n'ont pas encore trouvé de solution. Il s'agit:
o de l'achat de 18 grues électriques et hydrauliques
o de l'achat de 3 autorails |

o de l'achat de 7 500 traverses en béton armé-

o Commande de 3 autorails Ragheno.

Aujourd*hui on reconnalt généralement que cette commande fut
une erreur. La mise en service de ces autorails ne supprime-
rait pas en effet les trains mixtes qui ne comprennent gqulune
ou deux voltures & voyageurs, systéme permettant une grande
souplesse dans l'offre de capacité. On estime que ces auto-
rails seraient incompléetement occupéds, ou insuffisants, pour
satisfaire la demande des jours de pointe. En outre, la cir-
culation des autorails serait pratiquement incompatible avec
les horaires mis spécialement en vigueur pour économiser des
locomotives.

Il parait que le Mali serait éventuellement amateur de ces au=-
“torails, sans pouvoir toutefois en assurer le financement. Une
solution de ce c¢8té, permettant a 1'0traco de récupérer les

sommes déja versées, serait & souhaiter. Une autre solution
consisterait & mettre en service les autorails et 2 transfommer
les roitures voyageurs ainsi libérédes en voitures de 2éme
classe: Car le probléme du transport des voyageurs doit faire
envisager une augmentation de la capacité de transport. En
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effet, de 1959 a 1962, le nombre de voyageurs-kilométres a évo=
lué de 61 millions a 105 mililions.

o Achat de traverses en béton.
Vu 1'utilisation certaine de ces traverses pour l'entretien de
la ligne Matadi-=Léo et wvu les frais engagés, il parait utile de
maintenir cette commande-

Les autres problémes & affronter pour l'exploitation courante

sont les suivants:

o Le stock de piéces de rechange, assez bien pourvu en 1960, est
presque épuisé. Il faudrait accorder réguliérement les devi-
ses nécessaires (environ fr.c. 140 millions par an) pour les
réapprovisionnements, sans cela l'équipement va souffrir et se
détériorer.

o La remise en état des 8 locos Baldwin est urgente et nécessite-
ra un crédit de froco. 24 Millions. ‘

Reste a financer l'achat de matériel pour le renouvellement total
de la ligne. Ce programme comprend pour 1964 et 1965 encore le

matériel suivant :
froce.parité fixe

175,000 selles & nervures 7.500,000
330.000 boulons de crapauds ‘ 2.960,000
200.000 rondelles 420,000
300.000 crapauds 2,400,000
18,000 m. de rails 40 kgs.T.T. 5,400,000

soit 18.680.000

Des explications plus détaillées concernant ces divers postes
sont fournies dans la documentation signaléde en annexeo

Le montant total de crédits proposés pour le réseau ferroviaire
Otraco est de fr.c. 201.180.000.

4.3. Le réseau ferroviaire du C.F.L.

La Compagnie des Chemins de Fer du Congo supérieur aux Grands
Lacs Africains est incontestablement le transporteur qui a été
le plus atteint dans ses installations et dans son activité au
cours des annédes 1960 & 1963. Les régions que son réseau tra-
verse ont été en proie aux troubles des guerres tribales et des
opérations militaires. Des calamités naturelles ont provoqué
d'autres difficultés. Les inondations catastrophiques de 1962
ont cause d'importants dégits aux installations de Stanleyville,
Ponthierville, Kindu, Kongolo et Kabalo. Le débordement du lac
Tanganyika en 1963 a entyainé 1'envahissement des installations
importantes d'Albertville, port, ateliers, camp de travailleurs.

Le trafic du Co.FoL. est tombé & 20 ou 25 4 de son niveau de 1959,
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b.3.1. Etat_actuel du réseaun

Premier trongon: Stanleyville-Ponthierville. La plate-forme est

en bon état, le renouvellement des traverses en bois se poursuito
Le rail posé en 1903 est passablement usé et assez déformé. Il
est urgent de commencer le renouvellement et dVabord par les
parties les plus mauvaises. Ce renouvellement pourrait s'éta=-
ler sur une période de 10 ans.

De Ponthierville & Kindu s'&%end sur une longueur de 310 km le
"Bief moyen" sur lequel la navigation n'a jamais été interrompue
totalement (port d*attache de la flottille: Kindu).

Deuxiéme trongon: Kindu=Kabalo 441 km
Kabalo-Albertville 273 km
Kabalo-Kabongo 246 km

Certaines parties de ce trongon ntont plus été entretenues depuis
2 ans. Cependant la plate-forme ne présente pas de dégradation
notableo

Sur laz voie Kindu=Kongolo, le pont détruit au Km 295 est provi-
soirement remis en &tat. Entre Kongolo et Kabalo le trafic fer-
roviaire a été interrompu par la destruction du pont sur le Lua-
laba, preées de Kongolo. Les marchandises doivent &tre débarquées
et acheminédes par voie fluviale jusqu'au pont suivant ou elles
sont remises sur wagons. Le pont de Kongolo ne serait pas remis
en état avant fin 1965. Sur la mé&me ligne, une partie des tra-
verses du rail devra &tre remplacée.

La circulation est normale entre Kabalo et Albertville. La jonc-
tion entre Kabongo et Kamina qui assure le raccordement entre les
réseaux du C.F.L. et du B.C.K. a été momentanément interrompue
par la destruction du pont de Lenges

4.3.2. Etat _actuel du matériel roulant

Malgré les pertes sublies pendant la période des troubles, le ma-
tériel roulant suffit pour les besoins actuels du trafic. Dans

la perspective d'une reprise du trafic, le parc-wagons peut &tre
considéré comme suffisant moyennant l'acquisition de voitures-
voyageurs supPplémentaires mais l'effectif de locomotives devra

étre renforcé. Sur 10 locomotives Diesel en service den 1959, deux
ont &té complétement détruites en 1961. En attendant de parer a
l'insuffisance du parc Diesel, il faudra recourir de nouveau sur

une certaine échelle 2 la traction vapeurs

4.3.3. Situation fingnciere du réseau

Résultats bruts de l'exploitation du réseau C.F.L. pour les trois

derniers exercices:
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1959 1960 1961
Recettes 425.381.699 354.,088.733 161.592.730
Dépenses w32309020345 m33208720 219 ml8500“’40077
Soldes 101.479.354 21:.216.514  « 23.451.347
Amortissements o 9106730696 o 7802830145 = 7804‘6105?5
Résultats 9.805.658 « 57.066.631 ~101.912.922

Ce tableau montre que déja avant 1l!Indépendance, les recettes de
transport permettaient seulement de couvrir avec un bénéfice inw
signifiant, les dépenses d'exploitation et les charges d'amortisw
sements du matériel. Clest grice & l'appoint des recettes minié-
res et produits du portefeuille que le C.F.L. couvrait les char-
ges financiéres. La chute considérable du trafic enregistré de=-
puis l'indépendance a laissé en 1961 un mali brut de fr.c.
101.912.922. Les résultats de 1963 ne seront qu'en légére amé-
lioration sur ceux de 1961.
Vu les circonstances, des efforts considérables ont été faits pour
comprimer les dépenses:
o Réduction du personnel tant expatrié que congolais:

de 231 Européens en 1959 a 59 en 1962

de 8.726 Congolais en 1959 a 3.304 en 1962
« Compression des dépenses d'entretien et de réparations.
Le déséquilibre du budget C.F.L. sl'est trouvé aggravé encore du
fait que les Autorités publigues tardent & payer les services ren=-
dus. En janvier 1963, une somme de fr.c. 16 millions était due de
ce chefo
D'autre part, le C.F.L. a d%% assurer les charges obligatoires de
l'emprunt de 1930, ce qui 1'obligea & décaisser pour 1960, 1961
et 1962 un total de fr.c. parité fixe 31.592.560. Cet emprunt étant
garanti par 1!'Etat, la République du Congo devrait rembourser le
CoFoLo, ce qui n'a pas encore eu lieu. L'effort financier 3 ac-
complir par le C.F.L. pour remettre son réseau en état et pour
répondre ainsi aux perspectives de relance économique, lui est
totalement impossible dans 19état actuel de sa trésorerie. Il
lui faut d'urgence une aide financieres

b.3.4. Possibilitds de regiée en état et propositions

Les causes de la paralysie actuelle du C.F.L. sont les suivantess:

o dispersion de la main dl!'oeuvre congolaise suite aux antagonismes
tribaux.

» réduction considérable du personnel spécialisé européend

o abandon et dégradation de 1la voie et du matériel.
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o épuisement des stocks et impossibilité de les reconstituer dans
les délais vouluss

o inondations du fleuve en 1962 ét débordement du lac Tanganyika
en 1963.

o destruction du pont de Kongolo, provoquant une répartition du
matériel roulant sur deux trongons sans communications entre
euxe.

Le redressement de la situation du C.F.L. exige préalablement la

restauration de l'ordre public dans les régions qu'il traverse-

I1 faut que le personnel de direction et de gestion puisse faire

face 4 ses responsabilités en toute autonomie, & 1l'abri des abus

de pouvoir et des réquisitions. La situation 3 cet égard a dfail-
leurs évolué favorablement au cours des derniers mois. A moyen
terme, la rentabilité de l'exploitation ne sera atteinte que par
une augmentation considérable du trafic transporté. On pourrait
songer dans cette optique & détourner une partie du transport de
cuivre par le réseau C.F.L. mais cette solution, intéressante

pour le C:F.L., le serait sans doute beaucoup moins sur le plan

de lféconomie nationale. La reprise d'une activité normale de

production et d'échange dans 1'Est du Congo est la seule solution

32 long terme aux difficultés de la socidté.

Sur le plan financier, les mesures de redressement comportent:

o l'indemnisation des dégats provogués par les troubles et falts
de guerre et qui sont estimés provisoirement & fr.c. parité fi=
xe 123,5 millions-

o le remboursement par 1'Etat de ses dettes et engagements finan-
ciers. L'Etat serait redevable de fr.c. 16 millions au titre
de transports, loyers, etc..o. et de fr.c. parité fixe 31,5 mil=-
lions au titre de la garantie conventionnellement donnée aux
emprunts du C.F.Lo

o une alde financiére immédiate pour pallier les besoins les plus
pressants, tels que la reconstitution des stocks de matériel et
de piéces de rechange.

Pour assurer une reprise normale du trafic, il faut .

En premiére urgence
réparer le pont du Km 295 (travail exécuté entretemps) et remet-
tre en état la section abandonnéde qui va du km 295 & Kongolo
(60 km) (en cours d'exécution)

o réparer le pont de Lenge (en cours) et remettre en état la sec-
tion Kabolo-Kabongo (246 km) appartenant 2 1'Etat (presque ter-
ming)

« rééquiper le port de Kongolo et rétablir la navigation sur le
bief Kongolo-Kabalo.
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o remettre en activité le poste de Kongolo et y réparer les dégits.
o octroyer les devises nécessaires au rééquipement en draisines
et en camions pour les coupes de bois, dans la mesure des per-
tes subies.
frecoe 2.405.000 pour les draisines et
frecoe 2.600.000 pour les camions.

En_deuxiéme orgence:

o reconstruction du pont de Kongolo fr.c. 30,000,000

« reconstruction définitive du pont de Lenge fr.c. 8,000,000
Pour faire face & ces diverses exigences, il est proposé un cré-
dit de fr.c. 217.259.261 au titre de l'’assistance extérieure.

4olbo Le réseau ferroviaire du B.C.K.

La Compagnie du Chemin de fer du Bas-Congo au Katanga exploite,

solt pour son compte propre, soit pour le compte de la Compagnie

des Chemins de Fer Katanga-=Dilolo=Léopoldville (K:D.:L.), un ré=-

seau de 2.648 Km de long. Ce rdéseau relie les centres miniers

du Katanga entre eux et assure l'évacuation de leurs produits:

o au Nord: vers le Kasal et Matadi (via Port Francqui)

o au Sud : par Sakania vers la Rhodésie, 1'Afrique du Sud et le
Mozambiquee

o & 1'Est: par Kamina-Kabongo et le réseau du CoF.L. vers Dar-es-
Salam et Stanleyville.

o & 1'Ouests par le Tenke-Dilolo vers Lobito et 1'Atlantique-

Le BoCoKo a autant souffert que le C.F.L. des circonstances trou-

blées qu'a connues 1'Est et le Sud du pays, mais sa forte consti-

tution organique et financiére lui a permis d'y faire face avec

promptitude et efficacité, si bien que les interruptions de tra-

fic ont été réduites au minimum.

Lolbol. Ebat actuel du réseau

Le réseau exploité par le B.C.K. est celul qui présente les carac-
téristiques techniques les plus favorables: écartement des voies
de 1,067 m, déclivitd maximum de 12,5 4 sauf sur le trongon Tenke-
Bukama, rayon minimum des courbes de 300 m sur la plus grande par=
tie du réseau. L'électrification a été activement poussée sur

les lignes du Kabanga, elle s'étendra & 672 Km de voies & partir
du 1.7.1963

Les destructions provoquées par les opérations militaires ont per-
turbé le trafic a2 de nombreuses reprises entre 1960 et 1963. Le
dynamitage des ponts de la Lufira & Kapolowe, des ponts de Mulun~
gwishi et de N'Guba ont empéché momentanément les transferts de
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produits miniers entre les centres de Kolwezi, Jadotville et
Elisabethville. Ces ponts ont été rétablis en un temps record
avec la collaboration de 1'U.M:H.K. Les communications vers le
Sud (Rhodésie-Beira), vers 1'Ouest (Lobito) et vers 1'Est (rac-
cordement Kahina-Kabalo) ont été successivement rétablies. Les
dégdts les plus considérables ont été causés aux ponts de Buka-
ma et de Lubilash. La destruction de ces ouvrages a coupé le
réseau B.C:K. én 3 trongons sans liaison directe entre eux :

o le trongon du Sud de Bukama (Haut-Katanga)

o le trongcon de Kamina, entre Bukama et le Lubilash

« la partie Nord de la ligne de Lubilash & Port-Francqui.

Les travaux de restauration sont activement paursuivis el la
réunification du réseau est attendue pour aollt 1963.

44,2, Etat actuel du matériel roulant

Le parc de locomotives se composait en 1960 de 164 locomotives
a vapeur, 38 locomotives électriques et 14 locomotives Diesel.
L'effectif de wagons atteignait 4.450 unités. Une quarantaine
de wagons ont été endommagés ou détruits au cours des opérations
militaires. Le matériel existant peut facilement absorber un
trafic qui est passé de 1,8 milliard d'unités de trafic en 1959
4 un peu moins d'l milliard d'unités en 1962.

Les ateliers de réparation sont groupés & Elisabethville. Leur
équippment est des plus modernes, mais le manque de piéces de
rechange commence a se faire sentir. D'autre part, l'exode des
Balubas a provoqué une pénurie de personnel qualifié.

b.b.3. Situation financiére du réseau

En 1959, 1le B:C.K: totalisait 1.868.459.000 U.T« ce qui représen=
tait une recette dfexploitation de 2.027.624.162 Frs. Les dépen=
ses d'exploitation s'élevaient & 1.105.486 Frs ce qui aprés amor=
tissements et dotations laissait un bénéfice disponible de
278.800.473 Frs.

En 1960, les unités de trafic n'étaient plus que 1.631.477.000 U.T.
et la recette d'exploitation 1.954.869.673 Frs. Par contre les
dépenses dlexploitation se sont chiffrdes & 1.172.664.375 Frs &
l1a suite de ltaugmentation du prix de revient de la main dfoeuvre,
ce qui se traduisit par un bénéfice disponible de 204.193.727 Frs:
En 1961, & cause des troubles survenus au Katanga et de la dimi-
nution de l'activité de certains secteurs de l'économie, le tra=
fic est tombé & 1.099.353.000 U.T. soit une régression de 33 %

sur l'annde précédente. Les recettes d'exdloitation ont atteint
1.525.787.927 Frs. tandis que les dépenses dfexploitation se sont
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élevdes & 1.038.876.105 Frs. Ce qui aprés dotations et amortis-
sements se traduisit par un bilan blance.

Le bilan de 1962 sera connu en juillet 1963. On peut s'attendre
a4 ce qu'il se clb8ture par un déficit important. En effet, comme-

dégdts importants survenus en 1961, on n'availt & déplorer que la
destruction d'une travée du pont sur le Lubilash. En 1952, plu-
sieurs ponts importants ont été détruits, de méme que la sous=
station transformatrice de Fungurume, le trafic a été interrompu
pendant deux mois et le réseau s'est trouvé momentanément scin-
dé en trois trongoase

Situation financiére du B.C.K.

1959 1960 1961
Unités de Trafic 108680“’590000 1063104770000 1009903530000

Recettes d'lexploi-~
tation 2:027.624.162 1.954.869.673 1.525.787.927

Dépenses d'exploi-
tation 1.105.953.486 1.172.664.375 1003808760105

Dotations - Amor-
tissements et au-

tres dépenses 642,870,203 578.011.571 468,911,822

Bénéfice a répartir 278,800,473 204.193.727 0

Personnel européen 668 495 L4us8
congolais 130579 12.890 11.738
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Dommages subis:

s en 1960 et 1961 7209670376 Frss

.« en décembre 62 et
janvier 63 183.310.600 Frso
Total: 25602770976 Frs.
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Loh.h, Politigque d'exploitation et propositions d'intervention

Le B.C.X. a comme principal client 1'Union Miniére du Haut Katan=
ga avec laquelle elle pratique une politique de tarifs convention-
nels. Les tarifs de transport des marchandises sopt dégressifs;
quant aux tarifs fixés pour les produits miniers et agricoles,

ils varient selon les cours mondiaux de ces produits. Le B.Co.Ko

a poursuivi sans désemparei une politique de rationalisation et
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de modernisation de son réseau. 672 Km de voies ont déja été
électrifides. On projette 1l'électrification par étapes de la
totalité du chemin de fer du Katanga (C.F.K.) et de la ligne
Tenke-Dilolo (T.Do). Sur les lignes du Nord-Katanga et du Kasal,
la traction par Diesel est a 1'étude. En effet, le bois qui
était auparavant une matiére premiére peu coliteuse et abondante
atteint des prix de plus en plus élevés. Le prix de transport du
charbon ne lui permettrailt pas de concurrencer les produits pé-
troliers.

Un projet beaucoup plus ambitieux concerne le prolongement du
chemin de fer de Port-Francqui & Léopoldville (357 Km). Ce pro-
jet ne peut évidemment &tre retenu dans 1'état actuel de 1l'éco=-
nomie congolaiseo

Les propositions d'intervention concernent l'indemnisation du
"BoCoKo pour les dommages subis et la réparation des ouvrages dé-
truits. Le montant des crédits 3 prévoir s'éléve & frece
263,786,950,

4.5, Le_réseau ferroviaire des Vicicongo

La Société des Chemins de Fer Vicinaux du Congo exploite un ré-
seau ferroviaire de 840 Km qui comprend:
o la ligne Aketi-Buta-Zobia-Mawa-Paulis-Penge-Crao-Mungbere
(685 Km) reliant les provinces du Nord-Est du Congo au port
d'Aketi et, de 1a, au trafic fluvial en direction de Léopold-
villeo | |
o la ligne de raccordement de Komba & Bondo (121 Km).
o la ligne de raccordement de Lidnart & Titule (31 Km)
Liécartement des voies est de 60 cmo
Les Vicicongo desservent dgalement un réseau routier de 15.000 Km
qui compléte et prolonge la desserte ferroviaire. Ce double ré-
seau assurait jusqu'len 1960 l1la prédominance de la voie nationale
dans le Nord et 1'Est du pays-
Les régions desservies sont essentiellement agricoles. Les prin-
cipaux produits transportés sont le coton, le café, 1l'huile de
palme, les palmistes et les arachides. De 1960 a 1962, liinsé-
curitd, la désorganisation, le blocus de la Province Orientale
ont entraind une baisse trés nette des productions et, partant,
du trafic marchandises.
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Lrafic_ferroviaire des Vicicongo:

Tonnes/Km Voyageurs/Kn
1959 57.198.052 5:759.245
1960 32,852,000 2,715,000
1961 24.,611:000 8:134.000
1962 33.791,000 8.549.000

Depuis 1962, une amélioration se dessine pour le trafic marchan-
dises, malgré le mauvais état des routes desservant le chemin de

fer.

4:.5,1. Situation actuelle du rdéseau

Contrairement au réseau routier, le réseau ferroviaire exploité
par les Vicicongo n'a presque pas subi de dégradation. La plate-
forme du rail est actuellement dans un parfait état d'entretien
et de redressement.

La voie aussi est en tres bonne condition. Le rail est posé par=
tout sur traverses métulliques: celles-ci sont pratiquement inu-
sables-

L.5.2. Etat actuel du matériel roulant

Depuis 1957, un programme de dieselisation complete du matériel
de traction était prévu par les Vicicongo et, dés 1948, 43 4 du
trafic était assuré par des locomotives Diesel.

Le parc de locomotives comprend 10 locomotives Diesel hydrauli-
ques de ligne et 7 locomotives Diesel hydrauliques de manoeuvre -
8 locomotives & vapeur de 42 T et 14 locomotives & vapeur de .
26 T sont encore périodiquement en service. Le parc wagons comp-
te 327 wagons et 14 voitures de voyageurso

4.5.3. Situation financidre du réseau

=]

Aprés une longue période bénéficiaire qui a permis aux Vicicongo,
non seulement de rémunérer le capital, mais aussi de procéder 2
des investissements importants par autofinancement, la Société

vit sa situation»financiére durement éhranlée dés le mois de Jjuil-
let 1960. Elle réagit aussitot en réduisant ses frais dans toute
la mesure compatible avec le maintien des exploitations. Lt'effort
principal s'est porté sur la main-dioeuvre et les frais généraux..
Les effectifs qui comportaient & fin 1959, 4.808 unités - 4.650
congolais et 158 europédens - ont été ramends a 3.490 congolais et
70 européense
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Ce nombre d'agents ne pourrait plus étre réduit sans mettre en
peril les divers départements de la Socidté car une réduction
déterminée de trafic ne peuit staccompagner d'une réduction pro-
portionnelle de certains eflectifs. Clest par exemple le cas du
personnel d'entretien de la voie qui compbte en 1962 comme en 1959:
800 congolais et qu'on ne pourrait comprimer sans porter attein-
te 4 la sécurité de la circulation. Clest le cas aussi des 70
européens constituant le personnel de direction et de maitrise,
ainsi que les spédecialistes.

Malgré ces mesures, les bénéfices du premier semestre de 1960
furent absorbés par les pertes du second semestre, ce qui abou=-

tit & 1la cl8ture de cet exercice sur un bilan blanc.

L'annde 1961 fut trés difficile puisque la chute de trafic gé-

néralisde et encore accentude par un blocus de la Province Orien-
tale, conduisit 1la Socidté & une situation gravement déficitaire-
Les comptes d'exploitation de cet exercice se sont cldturés par
un déficit de fr.c. 54.623.936 dont fr.c. 18.762.096 de charges
financiéres garanties. Il faut signaler que les transporteurs

n'avaient pas été autorisds a relever leurs tarifs, malgré la
hausse des frais d'exploitation.

Liexercice 1962 se présentait heureusement sous des auspices

moins sombres puisque, dfune part, les transporteurs ont été fi-
nalement autorisés & augmenter certains de leurs tarifs au ler
Juillet de cette année, et que d'autre part, un certain redres-
sement dconomique s'est dessiné dans les Udlés. Le déficit de
l'annéde 1962 fut ainsi moins important que celui de 1961. Il
faut souligner que les Vicicongo n'ont pas seulement dit suppor-
ter ces lourdes pertes, mais encore qu'ils ont dii consommer une
partie de leur substance pour survivre, en entament leur capital
transport, en déclassant une partie de leurs effectifs, pour
maintenir le reste du matériel en service.

4.5.4. Politique d'exploitation et propositions d'intervention

Les Vicicongo se sont préparés a faire face a l'accroissement

du trafic par l'entretien régulier des lignes et la formation
d'un personnel spécialisé. Mais le trafic ferroviaire dépend
étroitement des possibilités de transport par routes. Actuel-
lement, le réseau routier normalement desservi par les Vicicongo
est fort détériord; la flotte de transport a été concentrée

dans l'hinterland immédiat du rail, les routes et pistes excen=
triques sont desservies irrdguliérement ou ont été abandonnées.
Pour que le volume des échanges retrouve son niveau antérieur,
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i1 faut que les autorités publiques assurent la remise en état
et l'entretien du réseau routier dont la fonction est insépara-
ble de celle du chemin de fer-.

En ce qui concerne la politique %tarifaire, les Vicicongo sont
disposés a travailler au prix de revient, pour faire face aux
besoins les plus pressants. Dlapreés la convention de concession
qui lie les Vieicongo a 1'Etat, les tarifs proposés doivent per-
mettre de couvrir les frais dfexploitation et les charges finan-
ciéres. En tenant compte de liaugmentation des salaires du
1.4.63 et en maintenant les dotations d'amortissement et de re-
nouvellement au niveau de 1962, la société pourrait couvrir tou-
tes ses dépenses en 1963, moyennant une augmentation de 30 & 40%
de tous ses tarifs & l'exception des tarifs des produits agrico-
les sur le réseau ferroviaire. Cette augmentation pourrait se
réduire & 20 %, si les charges financiéres ne doivent pas &tre
couvertes par les recettes dlexploitation.

Les interventions Q;opogégg comportent:

en_premiére urgence:

o L'0octroi de devises pour li'importation de piéces de rechange
et de matériel dlexploitation. Le quota nécessaire calculé
sur la valeur F.O.B. des articles & importer peut &tre estimé
4 freoc. parité fixe 3 millions par mois. '

Ces besoins viennent d'étre couverts par une convention parw
ticuliere signéde avec le Conseil Monétaire qui garantit les
besoins de la société pour une période dfun an & dater du
1.4.1963.

o l'octroi d'un quota spécial pour l'importation de matériel de
renouvellement. Ce quota, qui couvrirait les besoins de 1962
et du ler semestre 1963 a été estimé a fr.c. parité fixe 49
millionse. '

e

court terme:

o une avance de trésorerie permettant & la société de poursuivre
son programme de renouvellement et de couvrir les besoins afw
férents au 2e¢ semestre 1963 et au ler semestre 1964. Montant
estimé & un minimum de fro.c. 18,5 millionso

o l'aubtorisation d'augmenter les tarifs dans une mesure suffi-

sante pour assurer 1l'équilibre budgétaire.

g

moyen terme:
o le prolongement du chemin de fer d'Aketi & Bumba, projet dont
i1 est parlé ci-dessous-

Les interventions proposées pour couvrir les besoins immédiats
a court terme représentent un montant de fr.c. 129 millions-

et
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4.5.5. Opportunité de poursuivre la réalisation du proje’ Aketi-
Bumba

Le probléme de la réalisation du prolongement du rail d'Aketi

a Bumba prédoccupe les Vicicongo depuis plus de 12 ans. En effet,
tout le cargo, tant & l'exportation qu'ad l'importation, doit pas-
ser par 1'Itimbiri, riviére trés capricieuse, dont la baisse du
Plan d'eau, en saison séche, peut provoquer un étranglement et

un arrét des transports. Ainsi en 1951, plus de 15.000 tonnes

de produits furent bloqués & Aketi et le long de la ligne a cau-
se de l'interruption de la navigation.

Si 1a navigation n'est pas totalement interrompue, en tout cas
pendant 4 3 5 mois elle est trés difficile, ce qui a contraint
1'0traco a acquérir et & aligner 4 gros frais, en saison séche,
un dispositif spéecial de barges a faible tirant d'eau. Les mar-
chandises doivent dans ce cas, subir un transbordement 2 Bumba,
opération toujours risquée et onéreuse. Il arrive dfailleurs

que ce systéme de navigation soit complétement bloqué en pério-
de de basses eauxe. Or, avec les anndes le trafic augmentera sans
cesse et dés lors une interruption de la navigation de 1'Itimbiri
pourrait avoir des consédquences désastreuses. Comme on se ren-
dait parfaitement compte que 1'Itimbiri n'était plus adapté & un
trafic croissant, liopportunité de la rédalisation du chemin de
fer Aketi-Bumba avait été reconnue unanimement par le Gouverne-
ment belge, par l'Administration supérieure du Congo et 1la Direc-
tion de 1'0%raco, dés avant 1l'Indépendance. La décision du pro-
longement avait été prise & la suite des conclusions finales dé-
posées par une commission créde au sein 4du Conseil Supérieur des
Transports, sous 1'égide du Ministre de 1'époque (1)

A l'heure actuelle, la rédalisation de ce projet serait particu-
liérement opportune pour maintenir ou rétablir le courant des
échanges avec les Udléds dans l'lorbite de la voie nationale. En
effet, les conditions difficiles de transport sur 1'Itimbiri sont
un encouragement supplémentaire aux transactions illicites avec
les pays limitrophes- )

I1 faut souligner en outre la nécessité de la réalisation de ce
projet a bréve dchéance, car les difficultés de navigation dans
1'Itimbiri pourraient s'accentuer rapidement par suite du manque
de dragage et de la prolifération de la jacinthe d'eau.

A cet égard, il est important de mettre en évidence qu'une mau-
vaise exécution des travaux de dragage peut 8tre aussi dangereuse

(1) Les considérations sur lpportunité de ce projet sont ample-
ment développées dans la brochure: "Le Prolongement du Che-
min de Fer des Vicicongo dfAketi au Fleuve'.
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pour la navigation que l'absence de ces travaux d'entretien
indispensabless En effet, 1'Itimbiri est une riviére & seuils
qu'il est nécessaire de rendre accessibles, mais qu'il est dan-
gereux d'entamer, car ils garantissent le niveau du plan dfeau
en amont de ceux-ci. Un mauvals dragage, exécuté par des gens

connalssant imParfaitement 1'Itimbiri, risque donc de pro-
voquer de sérieuses difficultés de navigation. Pour maintenir
avec difficulté cette navigation aldatoire, les Pouvoirs Publics
sont obligés de dépenser de fortes sommes pour entretenir 1le
dragage, le balisage et la lutte contre la jacinthe d'eau, alors
que le chemin de fer entretient lui-mé&me sa voie sans charges
pour la communauté.

Avantages de la liaison ferroviaire

La réalisation du projet Aketi-Bumba comporterait tout d'abord
des avantages financiers pour les organismes intéressés et pour
1*Etat.

o La situation financiére des Vicicongo serait améliorde grice
4 un meillbur étalement de ses frais sur un nombre %hccru d'u=
nités de trafic. Cette amélioration bénéficierait directement
& 1la Communauté, puisque les interventions du Trésor Congolais
pour pallier la situation déficitaire des Vicicongo, se rédui-
raient d'autant ou seraient méme suppriméess f
Dés l'amélioration de la conjoncture, les résultats devenant
bénéficiaires, les Pouvoirs Publics verraient leur situation
améliorde en tant qulactionnaire, tandis que les usagers pour-
raient profiter de meilleurs tarifs.

o La réalisation du prolongement permettrait & 1'Otraco de met-
tre fin & une exploitabtion qu?'il entretient & grands frahs et
au prix de lourds sacrifices. La suppression de cette exploi-
tation déficitaire améliorerait ainsi la situation de 1'0tra-
co, au bénéfice, une fois encore, de 1l'Etat congolais.

o En méme temps les Pouvoirs Publics seraient 1libérés des lour-
des charges qu'ils doivent assumer & cause de la lutte contre
la jacinthe d'eau et du dragage dans 1'Itimbiri.

I1 faut signaler également les avantages plus difficilement
chiffrables qui résulteraient d'un transport beaucoup plus
rapide et plus s@ir en ce gui concerne les risques de pertes
Par vols ou avariese.

La liaison routiére Aketi-Bumba en empruntant la tracé actuel
serait plus onéreuse que la construction du chemin de fer:
fr.c. 600 millions contre fr.c. 500 millions. D'aubre part,
l'entretien de cette route serait & la charge des Pouvoirs
Publics.
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N.B. Dans le projet définitif du prolongement Aketi-Bumba, on a
pu obtenir des caractéristiques extr@mement favorables, dont au=
cun chemin de fer au Congo ne peut se prévaloir. Si le réseau
actuel Aketi-Mungbere a d€jd comme caractéristiques favorables
des rampes maxima de 15 %o compensé et comme rayon minimum 200 m,
la partie Aketi-Yaliginba aura seulement 10 %o compensé et Yali-
gimba-Bumba 6 %o. Sur toute cette nouvelle partie, il n'y aura
que 4 courbes a rayon minimum de 200 m, les autres auront 300,
500 et 1.000 métres.

Grice a ces caractdristiques favorables et sans augmenter la
puissance de traction, on peut accrocher 3 partir d'Aketi vers
le fleuve, un tiers de wagons en plus et & Yaligimba on peut y
ajouter encore la production journaliére d'huile de palme et de
Palmistes de l'usine Lever. Ces facteurs méritent d'@tre mis en

évidence-
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5. LES LIAISONS AERIENNES

Liétude des adroports s'est limitée 2 l'examen de 1'état des pis-
tes et leur classification en différentes catégories. La superfi-
cie du Congo est d'une telle étendue que seules les voies aérien
nes peuvent assurer le transport rapide et sfir des passagers et
des produits de haute valeur spécifique. Le réle stratégique-
gqulont toujours rempli les compagnies de transport aérien a été
mis particuliérement en évidence depuis 1960, & la suite de la
détérioration des autres réseaux de communication. Ltintensité
anormale du trafic a mis 1'infrastructure & rude épreuve et des
travaux d'amélioration, voire d'aménagement devraient &tre enta-
més d'urgences

5010 Structure du réseau adrien

Les liaisons aériennes avec llextérieur sont assurées par:

& la SABENA

» AIRCONGO

o ALITALIA (escale de Léopoldville, ligne Johannesburg-Rome)

o la PoAoAo (escale de Léopoldville,ligne Lagos-Accra -Lisbonne)
Des formules de transport combiné air-mer ont été mises au point,
qui permettent de transporter des marchandises depuis ANVERS,
jusqu®a l'une des escales SABENA en Afriques

L'ossature principale du réseau interne est constitué par les li-
gnes parcourues par des quadrimoteurs DC.4 et des bimoteurs DC.3
qui assurent les liaisons entre les centres de : Léopoldville,
Luluabourg, Elisabethville, Albertville, Usumbura, Stanleyvilkle
et Coquilhatville.

A cette ossature principale se rattachent les lignes secondaires
qui desservent les autres vill~s du Congo et diverses villes des
territoires voisins: Angola, R.C.A., Congo-Brazzaville, Tanganyika,
Uganda, Rhodésie , Soudan.

Enfin, les Compagnies Air Congo et Air Brousse ont organisé un
réseau étendu de champs dlaviation de 3e et Ude catégories,pour
renforcer les lignes réguliéres, des taxis aériens assurent un
service capillaire dans les centres de li'intérieurs.

520 L'infrastructure des pistes

Pour ouvrir les régions les plus reculdes & la vie économique,
un réseau étendu d'adroports a été construit d'un bout & llau=
tre du territoire. L'infrastructure de ces aérodromes est en
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constante détérioration depuis 1960. Les causes principales de

cette détérioration sont:

< le manque dientretien des pistes:

» l'usure due a leur utilisation & des fins militaires.

« lieffritement provoqué par des systémes de drainage inadéquats
et de mauvaises fondations: ,

o la qualité insuffisante des matériaux de revétement des pistes-

« la pénurie du personnel technique pour les travaux d'entretien.

- le manque de piéces de rechange et de matériel d'entretien:

5:3« L'évolution du trafic_

Le trafic aérien a augmenté en 1962 de 50 % par rapport & 1958,
ainsi qu'il résulte du tableau suivant :

Trafic Air Congo

Km _parcourus IKT transportés IKI offerts
1958 7.079.815 22.181.312 25.095.663
1962 10.753.,058 39.383.362 bly.699.215

Cette augmentation de trafic ne résulte pas d'un progrés écono=
mique réel. Elle est due principalement aux raisons suivantes:
o les autres moyens de transport ont vu leur importance décroi-

tre par suite du mauvais état de l'infrastructure et du maté-

L3

riel, et de l'insécurité de nombreuses régions de lt'intérieur

« les tarifs de transport adrien ntont pas été réévalués dans
une mesure correspondant & la per%e du pouvoir d'achat de la
monnaie congolaise. Ils peuvent étre considérés comme anormaw
lement bas-

- le démarrage laborieux des nouvelles administrations a entrai-
né des déplacements anormalement fréquents d'hommes politiques
et de fonctionnaires.

5.4. Propositions de redressement

Sur le plan de l'organisation des services des voles aériennes;
la Mission préconise la fusion des services techniques des com=-
Pagnies exploitantes. La Direction de 1l'Aéronautique ne dispose
Pas de cadres techniques suffisamment nombreux ou expérimentés.
Elle devrait donc stappuyer sur les services techniques des com-
pagnies exploitantes pour tout ce qui concerne le programme dlex-
Ploitation, le contrdle technique, les travaux dfamélioration

et dlentretien. L“équipe opérationnelle du Bureau de Coordina-
tion des Etudes et des Travaux (cf. Liaisons routiéres) pourrait
assurer la direction technigue des travaux 3 entreprendre:
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En ce qui concerne les iravaux d'infrastructure, il faut signa=

ler que des améliorations ont été apportées récemment aux aéro-
ports de Léopoldville; Elisabethville et Kamina en wvue de faci-
liter les opérations militaires. Des travaux de premiére urgen-
ce sont proposés pour la remise en état de 12 pistes et la créa-
tion de 2 nouvelles pistes. On trouvera le détail et la justi-
fication de ces travaux en annexe. La prévision des crédits né-
cessaires atteint un total de fr.c. 104,25 millions.
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remettre en état pour assu-
rer le transport dg coton.
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de transport.

3.7 Programme triennal 1962-1964
du Gouvernement Central.
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5.2 Justification des travaux

proposése
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ANNEXE 1.1. RECAPITULATION DES PREVISIONS DE CREDITS

1. SECTEUR DES VOIES NAVIGABLES ET PORTS

VOIES NAVIGABLES
Infrastructure:

Port de Coq/Bolenge

Port de Bumba

Installations interrives a Léo

Matériel neuf:

Nouvelles dragues bief maritime et matériel

accessoire

Nouvelles dragues bief meyen

Dragues et accessoires pour Lac Tanganyika

Baliseurs pour Lualaba

Rechanges:

Ensemble du service avec nouveaux moteurs

Etudes:

Stabilisation des passes divagantes bief

maritime

Régime Lac Tanganyika et Lukuga

MARINE:

Ecole de navigation & BANANE
Equipement et foanctionnement 5 ans

QTRACO:

Superstructure et Equipements fixes:

Port de Banane

Port de Boma

Port de Matadi

Port de Coq/Bolenge
Port de Léopoldville

Matériel neuf:

Port de Banane

Port de Boma

Port de Matadi

Port de Coq/Bolenge

Grues en souffrance pour Matadi-Leo

Frocongolais

110,000,000
110,000 000
35,000,000

207,000,000
75,000,000
35,100,000
46,800,000

128,000,000

30.000.000
20,000,000

"296, 900,000

108,000,000

4,000,000
11.250.000
50250000
40 ,000 000
15.000,000

4.250.000
9,750,000
89,750,000
10,000,000
47.000.000
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Rechanges et _renouvellements:

Pour motorisation rémorqueurs

Solde & payer

Elévateurs et Tracteurs Diesel pour
différents ports

Batteries pour élévateurs a fourche
et tracteurs

Etudes et Réorganisation

RECAPITULATION:

Voies navigables
Marine
Otraco

MmMETEN IR NI IS ISEN

Frocongolaisg

15320 .000

8,415,000

15.000,000

20.000.000

339,985,000

796.900.000
108.000.,000
339.985.000

1.244.885.000

ENTESEITESEEE=STs
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2, SECTEUR DES LIAISONS FERROVIAIRES

OTRACO

Réapprovisionnement annuel en piéces de rechange

Remise en état de 8 locos Baldwin

Nouvelles batteries pour engins de levage

Achat de 3 autorails (commande en cours)

Achat de traverses en béton (commande en cours)
Achat de matériel pour le renouvellement total
de la ligneo

Ce programme comprend pour 1964 et 1965 du maté-

riel pour une valeur totale de

Total:

VICICONGO

Octroi de devises pour pieéces de rechange
(freco. parité fixe 3.000 par mois). Ces be-
‘'soins viennent d'@tre couverts par convention
avec le Conseil Monétaire pour une période d'un

an & dater du 1l.4.63.

Octrol d'un quota exceptionnel pour l'impor-
tation de matériel de renouvellement pour 1962
et ler semestre 1963.

cours dans ce sense

Des démarches sont en

Obtention du Gouvernement Congolais d'une avan-
ce de trésorerie pour son programme de renou-
vellement 2e semestre 1963 et ler semestre 1964.

Besoins estimds a

Financement du prolongement de la ligne dVAketi
4 Bumba, soit d'aprés devis (janvier 1963)

Obtention de transfert de devises pour fourni-
tures qui ont eu lieu en 1960,

Fro.congolais

140,000,000
31.200.000
18.200.000

2.080.000
3,770,000

24.282.000

219. 534,000

46.800,000

63.700.000

18.500.,000
499,000,000

6.867.700

634.867.700
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CoF.L.

Indemnisation pour les dommages subis et
répertorids

Indemnisation pour les dommages qui n'ont
pas encore pu étre évalués

Paiement des dettes de 1'Etat et des Pou-
voirs Publics pour transports; loyers, etc.
Paiement des garanties dues en vertu des
conventions

Octroi de devises pour rééquipement en drai-
sines et en camions (pour coupes de bois) dans
la mesure des pertes subies.

pour les draisines

pour les camions

Restauration du pont de Kongolo enve.

Sur le KoM.K. (Kamina-Kabalo) ligne apparte-
nant & 1'Etat.

Reconstitution du pont de Lenge

Réfection provisoire du méme pont

Remboursement des dommages subis: ponts, maga-
sins, matériel, sous station de Fungurume
soi% pour 1960 et 1961
pour déc. 1962 ~ janvier 1963

Total:

Total Génédral:

S Y S D G T s S~ S T ot S 3 D - —

Frocongolais

160.550.,000

Pl

16.161.700

41.070.250

2.405,000
2,600,000

30,000,000

8,000,000
3,000,000

263,786,950

94 .857.490
238,303,780

333.161.270

1.451.349.920

——— o T G D X W T Y D DD
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3+ SECTEUR DES LIAISONS ROUTIERES

Fr.congolais
million
Iravaux
Routes principales 2,162,6
Routes secondaires L1
Bacs
Achat : 88
Inspection inventaire (1) pour mémoire -
Ponts
Définitifs L7
Algrain 25
Inspection inventaire (1) p.m. -
Bailey 6
Inspection inventaire (1) pemo -
En bois
inventaire (1) p.m. -
Entretien
Des routes pendant 2 ans aprés achévement des
travaux proposés routes principales 125/ an 250
routes secondaires 25/an 50
Routes de _collecte agricole
Remise en état Lo
Entretien pendant deux ans 62
Efudes
Restant & exdécuter pour les travaux proposés, dans
le cadre de l'organisme proposé. Etudes confides a
des bureaux d'études pour des projets spécifiques,
ou en adjudication - concours 86,5
Engins_routiers
Parec T.P.M. piéces de rechange
inventaire (1) p.m. 38
Programme_d'importation de véhicules utilitaires et
de_piéces de rechange 793,3
Inventaire (1) p.mo
Bureau de Coordination des Etudes et Travaux
Prévisions de crédits étalédes sur 3 ans __107.7
Total: 3.,801,1

(1) pems Travaux & exécuter dans le cadre de l'organisme de coor-
dination des études et travaux avec le concours de l'Adminis-
tration et des entreprises privées.
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ANNEXE 3.1.- STRUCTURE ET TACHES DU BUREAU DE_COORDINATION DES
ETUDES ET TRAVAUX

L'organigramme du B.C+.E.T. pourrait se présenter comme suit:

Direction
Assistants
I. Avant-projets II. Exécution et entretien
Programme routier Construction routes
Etude de projets routiers Construction ponts
Etudes de ponts Entretien
Laboratoire Département mécanique
ITI. Administration IV. Etude du trafic et des
besoins
Personnel Trafic
Achat de matériel Sécurité
Comptabilité technique Transporteurs publics

Service administratif

Les t3ches du B.C+E.T. seraient les suivantes:

l. Programme_ et avant-projets

11. Programme routier

11.1 Préparation des programmes pour cing ans, réalisation des
programmes annuels de construction et d'entretien 3 modifier
éventuellement suite 2 des développements imprévuse.

11.2 Schématisation des opérations de construction et entretien
annuel avec indication des phases d'exécution recommandéese

11.3 Liaison avec les ministéres et services centraux et provin-
ciaux - appréciqtion et prévision des besoins en vue de coor=-
donner les actions de développement général.

11.4 Investigation du trafic dans le cadre des plans et progranm-
mes établis en collaboration avec le secteur privé.

11.5 Programmation des importations de matériaux de Génie civil
et de matériel.

11.6 Investigations et localisation de 1'état des routes, ouvra-
ges d'art et bacso

11.7 Classification et inventaire des routes, ouvrages et bacs.

11.8 Compilation des informations statistiques concernant le coft
des travaux d'exécution et dtentretien.
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11.9 Cours de diffusion des méthodes approprides.

12. Etude de projets routiers

12.1 Rassemblement des donndes topographiques, géologiques, hy-
drographiques.Compilation des documents.

12.2 Reconnaissances et dtudes photogrammétriques.

12.3 Reconnaissances pour localisation préliminaire.

12.4 Reconnaissances pour localisation @&finiftive.

12.5 Inventaire des ressources locales en matériaux.

12.6 Etudes pour l'utilisation des matériaux locaux.

12.7 Préparation des estimations détaillédes, plans, spécifica-
tions techniques, et bordereaux quantitatifs des travaux
de construction, d'amélioration et dtentretien.

12.8 Modification des projets en tenant compte des circonstan-
ces nouvelles intervenues au cours de leur réalisations

12.9 Etablissement de tous les standards des, projets. Etudes
des exécutions suivant les terrains pour améliorer les
standards.

12.9 Deggurs pratiques pour la formation du personnel.

13. Etude de_ponts

13.1 Préparation des projets, plans, estimations détaillées et
spécifications techniques.

13.2 Standardisation des projets pour petits ouvrages-.

13:.3 Supervision et assistance au personnel d'étude.

14. Laboratoire - Epreuves des matdriaux

14.1 Etudes géotechniques.

14.2 Spécifications des matériaux pour projets standardisés.

14.3 Spécifications des matériaux pour les projets spécifiques.

14.4 Etablissement des projets détaillés 1iés aux matériaux ap=-
pliqués et éprouvés.

14.5 Contr8le de l'exécution et des matériaux, "in situ" et en

laboratoires

2. Exécution et Entretien
21le Construction de routes

21.2 Contrdle des travaux en application des projets et spécifi-
cations,

21.2 Contréle et supervision de tous travaux géotechniques.

21.3 Préparation des rapports sur les activitds lides & 1'exé-
cution des travaux, compilation des rapports obligatoires

de l'administration.
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21.4 Organisation des carriéres.

21.5

Rassemblement des statistiques et données demandées par la
Direction I.

22. Construction des ponts

22.1
22.2
22.3
22.4

Implantation des ouvrages

Contr8le et supervision des travaux d'exécution - Essaiss
Rapport sur les activités.

Rassemblement des statistiques et données demandées par la
Direction I;

23, E__xl_‘_t_:_z_:e‘bigg_

23:1

23.2
23.3

23 .4
23.5

Contrble et supervision des travaux d'entretien des routes

et ouvrages

Inspections périodiques sur les résultats d'entretien.

Analyse et contr8le du cofit de l'entretien et charges ré-
currentese.

Rassemblement des statistiques et donndes réclamées sous 1le.2.
Compilation des rapports et appréciation du progres résul-
tant de 1l'activité d'entretiens

24 . Eguipement mécanigue

24.1

24,2

24.3

24 4

Pour

Standardisation et recommandations concernant le matériel
routier et les bacs.

Administration et entretien de tout le matériel mécanique
d'exécution et dientretien.

Enseignement des moniteurs, opérateurs d'engins et personnel
de garage-

Gestion, surveillance, entretien des bacs.

répondre aux besoins les plus immédiats, le programme d‘'ac-

tivité du B.C.E.T. comprendrait:
« Installation dfun bureau réduit pour 1l!'établissement des pro=-

grammes de travaux d'entretien et d'exédcution dés que les au-

torités en ont approuvé le principe, en accord avec le program-

me

de développement général du pays pour les routes et pontse

o Constitution des brigades d'investigation et d'examen dépendant

de
&t

bureaux privés, coordonnant les actions des services centraux
provinciaux pour 1l'!inventaire technique des routes, ponts,

bacs et parcs d'engins routiers.
o Collaboration avec les bureaux spécialiséds en vue de:

» 1'élaboration des projets, la rédaction des documents
d'adjudicationo.
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o la vérification et la comparaison des offres sur adjudi-
cation concours et adjudication publique des entrepri-
ses intéressédes par 1l'amdélioration et l'entretien des
routeso

o Contrb8le et surveillance des travaux avec remise en activité
des laboratoiresde mécanique des sols existants au Congoo

Lieffectif serait composé de:

1 Directeur - Ingénieur routier
1l Ingénieur Civil programmateur
1 adjoint conducteur
1 Ingénieur Travaux Publics études
2 adjoints Topographes-Conducteurs de travauxe

]

Ingénieur Travaux Publics - Contrbleur de travaux
2 adjoints Conducteurs de Travauxo
1 Ingénieur spécialiste d'engins de travaux publics
2 adjoints-techniciens - mécaniciens.
1 Géotechnicien
1 adjoint géotechnicien

Soit : 6 Ingénieurs
et 10 Techniciens (Ingénieurs-Techniciens).
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ANNEXE 3.3.

Régions

I

1T

I1I

- Classification par région des interventions proposées pour les routes secondaires

60.

61.
62.
63.
6h.

65.
66.
67.
68.

69.

70.
71.
72.
73.

Désignation

Luozi-Sumbi

Luozi-~Kingogi
Basiana-Ibambi-Maliabwana
Banalia-Panga
Yatolema=-Lusuma
Zobia-Gwobu
Molambi-Nemanzi
Mambumboli-Gale-Ngale
Digue Mokaria
Yamolumba~Yandongi

Région Bakungu
Bomeka~Ejekela~-Wange
Busanga-Efomi

Efomi-Itoko

Région Efomi-Bakela Kiambe
Secteur Ekoli-Lokilo
Gandjate-Opala-Osuke
Digue Budjala sur la Saw
Digue Musa entre Kungu et
Budjala

95
126
100
140
110
125

110

100

25
24
21
63
100

Régions
Iv 74,
V. 75.
VI. 76.
77 .
78.
soit total

Désignation

Région territoire Rutshuru et
Masisi

Lacs Mokotos

Gandajika-Bakwanga

Pepa-Selembe-Kapulo-Balanga

Sandoa-Muteba-Samuzambu

Sapeza-Sadumona

1.606 Kms.

185
80
167
70
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ANNEXE 3.4. NOTE D!'EXPLICATION SUR_LES TRAVAUX PROPOSES.

Routes principales
Aménagements
1. Kikwit-Idiofa

Partie de 1'axe Léopoldville-Kenge-Luluabourg; actuellement dla-
prés les passages relevéds sur bac, on peut estimer le tonnage
transporté sur cette route entre 15 et 20.000 T. L'étude est
réalisée, restent le cahier spédcial des charges et les documents
d'adjudication a &tablir.

La route en projet ne passe pas par Idiofa. Il y aura lieu dta-
ménager une bretelle. Les approches de bac a Kikwit devront &tre
étudides car le projet initial prévoyait 1'établissement d'un
pont.

Prévoir fr.c. 15.000.000 pour la construction des ponts.

2 et 3. Gemena - Bosagba -~ Digue Akula

Partie du feeder-line reliant Gemena au port d'Akula sur la ri-
vieére Mongala. Cette route draine la plus grande part de la pro=
duction agricole de 1'Ubangi et assure & la montde une part éga-
lement importante des importations.

Le trafic actuel est estimé & 15.000 T/an. sur la totalité de
la route. Il atteint 18.000 T aux environs de Gemena-Bosagba et
30,000 T an sur la digue Akula (évacuation de la production de
la plantation P.L.C. de Gwaka). Ce trongon de route actuellement
en mauvais état et la digue d'Akula défoncée, constituent des
goulots d'étranglement qu'il faut aménager.

Le trongon Gemena-Bosagba doit &tre réalisé suivant les mémes
normes que celles ayant présidé & la construction, datant de
1959, du reste du tracé.

La digue d'Akula franchit le marais sur la rive droite de la Mon-
gala. Sa construction est ancienne et ses fondations instables.
De fréquents effondrements provoquent des arréts de trafic de pPlu=-
sieurs jours. D'autres itinéraires existent pour 1l!'évacuation
des produits, mais ils sont beaucoup moins directse

Or, i1 est plus rentable d'évacuer les produits par cette voie,
d'abord plus courte que celle de Businga par route, tout en évi-
tant 1!'évacuation trés longue par la riviére Mongalas

Il ntexiste pas de dossier technique; il faut donc prévoir son

établissement.
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4. Musenge-Osokari

Trongon de ltaxe Stanleyvikle-Bukavu dont la partie montagneuse
doit 8tre réaliséde en profil définitif.

Cet axe devrait 8tre rdéalisé de bout en bout, de maniére a valo-
riser les investissements consentis jusqu'a présent pour les réa-
lisations initiales. A noter que le trongon Lwana-Musenge est
financé par le F.E.D. sur le ler Fond et que 1'ONUC a déjd prévu
des crédits d'un montant insuffisant pour un nouveau trongon pro-
posé ci-dessous. (25)

La réalisation du trongon Musenge-Osokari doit &tre entreprise
simultandment avec l'amélioration de 1la partie Osokari-Lubutu (25)
dont 1'état est défectueux.

La Mission propose liouverture de ce trongon au standard moyen,
en vue d'assurer le trafic et de garantir la perspective de 1l'a-
ménagement définitif.

5¢ Kasongo-Samba

Partie de 1'axe Matadi-Léopoldville-Bukavu (carte III). Route treés
importante drainant la production cotonniére et agricole du Sud
Maniema; en 1959 on estimait & environ 45.000 T. le tonnage trans=-
porté sur cette route vers la gare C.F.L. de Samba.

Sur les 45 kilométres, il faut reconstruire la digue (600 m) et
les approches du bass Ce trongon forme un goulot d!'étranglement
que l'on doit aménager définitivement car il est vital pour 1le

Sud Maniemao.

Actuellement, 1l'on peut estimer & 30.000 T le tonnage qui tran=-
siterait par cette route lorsque le chemin de fer C.F.L. aura re-~.
pris un trafic normal et que les ouvrages seront rétablis.

6. Luluabourg-Kongolo-Moshi

Ce trongon de route fait partie de 1l'axe Léopoldville-Bukavue

Son importance économique n'est plus & démontrer. Le Fonds Européen
de Développement 1ltavait déja inscrit au programme du premier
Fondso

Drainant les régions de Lueba et de Tshikapa d'une part, et des-
servant le centre de Luluabourg, cette route assure un trafic im-
portanto.

Les études et docuhents d'adjudication sont préts.

Ce feeder-line rev8t une importance toute particuliere, tant pour
le commerce interprovincial que pour le commerce intérieur, clest
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la voie directe de raccordement avec le chemin de fer du B.C.K.
Le tonnage actuel peut &tre estimé i 35.000 T/an. La seule so-
ciété MIBA a transporté, avec le concours de la société de trans-
port MAS, 18.500 T en 1962; l'on peut prévoir un accroissement
de ce tonnage dés que la reprise normale des activités sera réa-
lisée.

L'étude des 45 premiers kilométres est réaliséde et les documents
sont préts. D'autre part, si on peut affirmer que la région Sud
Kasal se caractérise encore partiellement par une économie de
subsistance, ce phénomeéne est en partie dt & la déficience des
moyens de communication. La région doit retrouver son potentiel
économique. D'ores et déjd cette tendance se décéle et se déve=
loppera compte tenu de la construction des deux ponts sur les
rivieres Lubilash et Luilu qui aurait pour conséquence de ratio-
naliser le systéme du trafic routier des riches régions agrico-
les de Gandajika et Katandas Ces ponts avaient été inscrits au
ler Fonds. Les études sont en cours sur crédits F.E.D.

Les routes Kabinda-Tshilenge (54), Luputa-Gandajika (55) et Bak-
wanga-Gandajika (75) compléteraient le réseau routier de base de
cette région, assurant la complémentarité des échanges entre les
centres de production agricoles et les centres artisanaux ou in-
dustriels. La coordination avec le service de 1'0.N.U., qui fi-

nancerait une partie des études, est recommandéeo

8. Elisabethville-Kapema-Kasenga

Cette route fait partie jusqu'a Kapema de l'axe Elisabethville-
Bukavus. Elle dessert les régions piscicoles du Nord d'Elisabeth-
ville, de Kasenga et du Lac Mo&ro, ainsi que les régions d!'éle=~
vage de Marungu et Kundelungu, elle est indispensable pour lta-
cheminement du poisson frais vers 1la région industrielle du Ka-
tanga (6.000 T/an) dont la population souffre d'un manque de
protéiness

Les premiers 150 Km jusqu'id Kapema, devraient &tre revétus. Les
édtudes sont terminédes pour 65 Km au départ de Kasenga et 12 Km

au départ d!'Elisabethville. Il y aurait lieu de prévoir égale-
ment environ 31 millions F.C. pour la reconstruction des pontse.
Lt'amélioration des routes Kapema-Kilwa et Kilwa-Pweta (32 et 33)
doit &tre réalisée conjointement et se justifie d'autant plus
qu'elle completerait heureusement l'axe Elisabethville~Albertvilles
La route Kapema~Kilwa, étudide par les services provinciaux et
dont les travaux de terrassements étaient en cours et ont été
arrétés par manque de crédit,nécessite une amélioration par re-
charge latéritiques
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A noter gque 35 Km d'étude, au départ de Pweto, ont été réalisés
sur crédit de 1l'Administration du Katanga. Restent 97 Km jusqu'z
Kilwa pour lesquels l'étude d'avant-projet est préte.

Amélioration

9. Inkisi-Ngidinga

Ce feeder-line dessert toute la région de 1l'Inkisi et a une im-
portance vitale pour la relance agricole (paysannats Muazi et
Kakozi)« A noter que les dtudes de relance sont déji eéntreprises.
Les comptages de 1959 accusaient plus de 100 véhicules/jour. Le
trafic annuel est estimé & 12.000 T/an. Le tonnage s'accroit
actuellement.

Les pré-études ont été établies par le Gouvernement.

Dans la méme région, les services de 1'ONUC envisagent de recon-
struire le pont a KIBIGA sur 1'Inkisi qui referme le réseau rou-

tier de cette riche région agricole sur Thysvilles

10. Kinga-Vete-Seke Banga

Situéde dans un territoire & forte population, cette route est
destinde a drainer les produits agricoles, notamment la collecte
bananieére, vers le port de Boma. Les comptages de trafic 1959

enregistraient 50 & 100 véhivules/jour.

11. Malanga-Luogi
Feeder-line important, d'ailleurs prévu au Plan Décennal, qui se
justifie encore actuellement. Il débloque toute la région au Nord
et 2 1'Ouest de Luozi. Relie les zones agricoles du Nord au res-
te de la province du Congo Central. Sur cette route passe un tra-
fic lourd (scieries-bois) évalué & 20.000 T/an. Les études sont
en cours sur fonds de contrepartie ONUC. Cet organisme semble-
rait s'intéresser également & l'amélioration de ce feeder mais les

premiers crédits de 60 millions ne sont %oujours pas consentise

12. Api-Titule

Route en trés mauvais état drainant toute la zone cotonniere de
Bili, Ango, Digba et Malengoya au Nord de la riviére Uélé. La
socidté de transport VICICONGO a abandonné tous transports de
produits dans cette régione.

Les tonnages enregistrés en 1959 et 1962 dtaient respectivement
de 2.500 et 1.130 T, sans compter 1l'important trafic locale.



- 119 -

13. Bunia-Kamanda

Sur 1l'axe "Route de 1'Ituri" Stanleyville-Bunia. Route en mau-
vais état dont l'assiette méme est dégradde. Son aménagement
avait été prévu et fait 1l'objet d'une étude. L'amélioration ter-
minée en 1961 sur emprunt BIRD doit &tre reprise par trongons.
Le projet de financement soumis au FED, gui avait été inscrit
pour la totalité du trongon MAMBASA-BUNIA a été affecté au pro-
fit de MADULA - Km 150 (travaux adjugés sur ler Fonds FED).

Le trongon retenu intéresse le trafic de 1'Ituri vers Stanley-
ville ainsi que le trafic en produits vivriers et marchandises
de et vers BUTEMBO, et en carburants en provenance de 1'Ouganda

via Rutshuru.

14. Bunia-Kasenyi

Cette route accidentée, & sens unique, mérite une amélioration
car elle supporte environ un trafic de 10.000 T/an en provenance
surtout des pécheries du lac Albert.

15, Beni-Mambasa

Sur 140 Km de cette route principale, 30 Km seulement devraient
&tre amélioréds de maniére 3 assurer le transport des produits
vivriers de la région du Butembo vers Stanleyville et la montée
des marchandises. Ce trongon constitue & l1'heure actuelle un gou=-

lot d'étranglement pour le trafice.

16, Stanleyville~Yangambi

Sur les 100 Km de cette route, une dizaine seulement devraient
8tre améliorés pour permettre le passage en toutes saisons vers
la station principale INEAC de Yangambi.

Cette route est la seule voie d'accés normale, hormis le fleuvee

17. Stanleyville-Yatolema

Sur lt'axe Luluabourg-Stanleyville; en 1959, les comptages don-
naient un trafic de 50 & 100 véhicules/jour. Actuellement le
tonnage est estimé & 20.000 T/an et augmentera dés que les bacs
de Stanleyville seront en état de marche.

Ce trongon est vital pour l1l'acheminement des produits vivriers
sur Stanleyville. Les plantations étrangeres et les coopératives
produisent environ 15.000 T de produits exportables; + les plan=-
tations indigénes produisent 108.000 T/an de produits vivriers

évacués sur Stanleyville.
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18. Bumba-Yamolumba

Sur l'axe Bangui-Paulis=Faradje; ce trongon de route fait partie
avec la route Basi-Yandongi (45) et la route secondaire Yamolumba-
Yandongi (67), du réseau destind a4 l'acheminement de toute la pro-
duction du paddy vers Bumba, centre ou sont établies les rizeries.
La densité de trafic indiquée pour 1959/60 était de 950 millions
de tonnes/Km/an, soit un volume de trafic de 6.300 T environ e%
pour 1962,de 4.100 T.

Le secteur agricole de la Mission envisage une forte action de
relance dans cette région & vocation rizicole.

19. Ligala-Ngale

Sur l'axe Bangui-Faradje; route en trés mauvais état, certains
endroits sont totalement impraticables et pourraient rendre le
port fluvial de Lisala, inaccessible de l'interland,
en 1959 4.700 T,

: en 1962 2.900 T.
Le trongon Ngale-Businga, qui prolonge Lisala-Ngale, mérite une
étude comparative avec la route secondaire Ngale-Gale-Mambumboli,
dont la remise en état est proposée par ailleurs. De l'avis de
la Mission, ce trongon devrait 8tre classé et traité conformé-
ment au standard des routes principales.

20 «Digue Moluwa

Fait partie de la route Bumba-Yamolumba (18 ci-dessus). Ce tron-
¢on de 500 m, inondé tous les ans, doit &tre relevé, tout au
moins au niveau du pont actuel, de maniére & assurer le trafic
en toute saison - 12.400 T en 1959, 7.650 T en 1962,

21.Digue Loeka

Sur la route Bumba-Aketis cette digue rechargée & plusieurs re-
prises, doit &tre reconditionnéde ou tout au moins améliorée par
des matériaux sélectionnés, de maniére a permettre le trafic nor-
male Il est & noter que ces travaux pourraient &tre entrepris-
conjointement avec la réalisation éventuelle de 1l'assiette du
chemin de fer AketilBumba.

22.Digue Ingende

Sur la route Coquilhatville-Stanleyville, ce travail d'améliora-
tion de digue fait partie du trongon Ingende-Djuwa (46) proposé
pour remise en état, qui est la seule voie d'évacuation route-

re vers Coquilhatville.
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Les produits récoltés dans la région de Bolamba étaient en 1959,
d'environ 69.000 T, dont plus de 50.000 T en produits vivriers
qul en bonne partie étaient et sont encore transportés par ca=
mionse

En plus de cette amélioration, les remises en état de Ingende
Djuwa (46), Bikoro-Kalemba (47) et d'Alemba-Coquilhatville (48)
sont recommandées pour les mémes raisons commerciales et écono=

migques.

23. Digue Ekoto

24. Befale-Boende

Route trés dégradée; doit 8tre remise en états

25. Osokari~Lubutu

Sur l'axe Stanleyville-Bukavu; (voir paragraphe 4 ci-dessus).

26 .Bukavu-Kamituga

Route trés importante, dite "route des planteurs" jusqu'a Mwenga,
&4 retenir sur l'axe Matadi-Bukavu.

La région de Mwenga est riche en produits vivriers, consommés
surtout & Bukavu et dans le Kivu Maniema et évaluds pour 1962

& 157.000 T. environ. Les produits miniers sont évacués sur
Bukavu qui reste un centre de distribution important-

27+ Rutshuru-Ryindi

Sur la partie de l'axe Elisabethville-Bukavu-Faradje. Malgré des
entretiens par cantonnages et par entreprise privde sur crédit
ONUC, cette route doit 2tre sérieusement amiliorde.

Trafic lourd, sur un mauvals terrain; transit des carburants et
lubrifiants en provenance de 1'Ouganda sur Beni et Bunia. Trafic
en provenance de Mungbere (t8te de chemin de fer Vicicongo) vers
Goma assuré par divers transporteurs dont les Vicicongo.

Le trongon Lubera-Butembo (53) fait partie du méme axe. Traver-
sant une région fort accidentée, mais riche, cette route doit
assurer le trafic interprovincial mais également le trafic lo=-
cal supplémentaire des produits vivriers et 1légumes acheminés
soit sur Goma, soit sur Stanleyville, via Mambasa, et qui néces-

sitent des transports rapides.

28, Goma-Rutshuru

L¥gmélioration de cette route avait été entreprise mais elle a
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été arrétéde en 1961, Or le dernier trongon de 30 Km, en région
accidentée, vers Rutshuru doit &tre repris pour les mémes rai-
sons que ci-dessus» De nombreuses pistes de plantations sont

également desservies par cet axe.

29. Uvira-Fizi

Cette route relie le Sud et le Nord-Est du pays par Albertville

et Bukavu et draine le Sud-Est du Maniema. On évalue actuelle-

ment & 6.000 T le tonnage passant sur cette route et transitant

vers le port d'Uvira (Kalundu). Les services de 1'ONUC ont dé-

pensé 12 millions pour réparer cette route, sans résultat appa-

rent,

Les plus hautes eaux du lac Tanganyika immergent certaines frac-
tions de la routes Celle-ci doit &tre amélioréde sur 40 kilomé-

tres environ; une étude préalable est recommandée.

La remise en état sur les 80 kilométres restants (51) est néces-
saire.

30, Lodja-Beng-Dibele

I1 avait été prévu dés avant 1959 d'améliorer cette route située
sur ltaxe Luluabourg-Stanleyville.

Toute la région de Lodja, Katako et Kombe évacue ses produits
d'exportation par le port fluvial de transit Bena-Dibele sur 1le
Sankurus On évaluait & 12.000 T 1a production de ces régionse
Une partie de cette route a fait l'objet d'études. Le Plan Dé-

cennal avait inclus ce trongon dans l'axe Léo-Bukavue

31. Pelenge-Lomela

Route importante évacuant les produits par le port fluvial de
Lomela sur la riviére du méme nom. Cette route est particuliére-
ment dégradée, or elle constitue 1l°'épine dorsale dfune région

de coopératives. La mission agricole désire y engager une ac=-
tion de relance de 1'Hévéa. En 1959, la région en produisait
environ 7.000 T et l'on espére arriver & 9.000 T en 1965.

32 et 33+ Kilwa-Pweto

Kapema-Kilwa

Fait partie de l'axe Elisabethville-Bukavu (voir paragraphe 8
ci-dessus).
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Remise_en état - entretien initial

34. Moerbeke-Kimpangu

Cette route draine la région sucriére de Moerbeke (Compagnie
Sucriére) et assure dgalement le ravitaillement des régions au
Sud de Thysville (paysannats de Mouazi & Kokozi), faiblement
dotées en voies de communications.

Le tonnage transporté est de 3.500 T/an, plus 30.000 T pour la
Compagnie Sucriére, actuellement.

Cette route est en mauvais état.

350 Ishela-Sumbi

Draine, vers Tshela et de 13 par la route asphaltée et le rail
sur Boma,les fruits des plantations, produits vivriers et fibres
d'exportation de la région de Sumbi. Axe commercial important
qui prolonge les routes secondaires Sumbi-Luozi et Luozi-Kingoye
(60) dont la remise en dtat est proposée pour compléter l'inter-
vention proposde sur Malanga-Luozi (11).

La région au Nord de ces axes est abandonnéde faute de moyens de
communication vers le reste de la province du Congo Central. Les
populations se livrent & des trafics frauduleux avec le pays voi-
sine

Le but poursuivi dans la proposition de ces travaux urgents, est
de mieux harmoniser l'épanouissement économique de cette région,
tel que préconisé par les dtudes agricoles effectudes dans le
Bas=Congooe

On évalue & environ 20.000 T/an le tonnage transporté sur cette

route.

36, Gombe-Matadi-Kimanzi

Remise en état proposée pour les mé&mes raisons et pour desservir
les installations du G«E.R. et le paysannat de Mawunzi.

37. Kasangulu~Sanga
La remise en état de cette route est proposée surtout afin de

permettre le ravitaillement et l'exploitation des centrales hydro-
électriques de Sanga et Zongo, vitales pour Léopoldville.

Sur le feeder Stanleyville-Buta qui draine toute la production
de la région de Panga et celle au Nord de la riviére Aruwini vers
le port de Stanleyville. En 1959, on notait un trafic d'environ



- 124 -

5170 T sur cette route - en 1962, 3.090 T (productions de So-

CiétéS)o

39. Mungbere-Wanga

Feeder important drainant la production de la région Nord-Est,
Faradje, Watsa, vers la t&te de ligne du chemin de fer Vicicongoe

40. Gao-Dungu

Route réalisde pendant la derniére guerre mondiale, doit &tre

entretenue également d'urgence afin de permettre l'évacuation

des produits agricoles de la région Nord de Dungu, de Biocdi et

également du Sud du territoire de Niangara. La production de
coton évacude était de 4.460 T en 1962 (8.370 T en 1959).

41. Paulig-Niangara

Axe d'une riche région agricole, assurant de bout en bout 1le
drainage des produits et seule voie d'évacuation de la région
de Bongadi-Doruma~Niangara-Dungu, chez les Zandés, au Nord de
la riviére Uélé, région d'élevages également. Les tonnages
transportés en 1959 étaient de 7.560 T, en 1962 de 4.205 T.

42. Bambili-Titule

Voie principale exutoire de la région cotonniére de Dingila et
de tous les paysannats de Bambesa, chez les Babuas, vers la gare
de Titule. En 1959, la production était de 9.400 T/an, en 1962
de 4.300 T.

Conjointement, il faut remettre en état la route secondaire
Molambi-Nemanzi (64).

43. Nig-Nia = Mambasa

44, Kme205 - Nia-Niga

Cette route sur 1'axe de 1'Ituri a déja fait l'objet d'une étu-
de et d'une amélioration. Il sfagit de l'entretien d'urgence
d'une voie importante qui fait suite aux sections déja asphal-
tées et dont les travaux Madula Km. 150 commencent sur financew
ment F«Eo.D. (ler Fonds).

I1 est difficile d'estimer le tonnage transporté sur cette rou-
te, mais l'on compte actuellement au moins 60 & 70 camions/jour.

45. Yandongi-Basi

Compléte 1l'action sur le réseau routier des régions rizicoles



situdes au Nord de Bumba (voir 18 ci-dessus): &vacuation vers
Bumba en 1959: 6,100 Ts; en 1962 3.650 T.

46. 47. 48. (voir le paragraphe 22)

49. Walikale-Masisi

50. Sake-~Masisi

—rv—

Les travaux de réfection sur crédit BIRD ont été arrétés en
1961. Lt'entretien pour lequel 1'ONUC a dispensé quelques cré-
dits est & reprendre avec du matériel convenable, vu la confi-
guration du terraine.

Cette route est lv'axe d'évacuation de toute la région de Masisi,
importante du point de wvue agricole.

51. Fizi-Uvira

(voir paragraphe 29 ci-dessus)

52. -Shabunda-Kalima

Continue l'axe définitif Kindu=-Kalima. Les produits miniers et
exportables sont dans la proportion de 75 %, évacuéds par 1l'Ouest
(Kindu notamment)s Les renseignements définitifs manquent pour
faire un choix objectifs Ce trongon peut éventuellement &tre
remplacé par un autre, Kingulube-Gwesho, en région montagneuse
et en fort mauvais état, mais d'importance économique moindre.
La route de Shabunda dessert pourtant 1la plus grande partie de
la zone miniére du Centre-Kivu (Lulingu).

53. Lubero~Butemho

(voir paragraphe 15 ci-dessus)

) SV e S s st s e s

Luputa~Gandajika

Zone agricole importante pour le ravitaillement de la population
fortement concentrde de la région de Bakwanga (voir le paragra-
phe 7).

56, Luluabourg-Bakwanga

Les investissements réalisés confirmeront encore et pour long-
temps Luluabourg dans son r8le de centre de distribution de pro-

duits commercialisés, car 80 % des grossistes et importateurs
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de l'ex-province du Kasal y ont le siéege principal de leurs ac-
tivitése« La route de Luluabourg-Bakwanga s'impose donc pour favori-
ser les échanges entre ces deux capitales provinciales.

57+ Sentery-Samba

Sur l'axe Matadi-Luluabourg-Bukavus

La région de Sentery produisait 8.000 T. dont 6.000 . . de coton.
Une intense activité routiére se manifestait dans cette région.
Cette route a pour but d'acheminer les produits vers la gare de
Samba et la Mission est d'avis que cet axe est a retenir plutdt
que celui de Penge-Panig-Mutambo (port fluvial sur le Sankuru)
d'importance équivalente.

58. Sandoa-Kasaiji

59+ Kapanga-Sandoa

La route Sandoa-Kasaiji est d'importance vitale pour les terri-
toires de Sandoa et Kapanga & vocation exclusivement agricole.
Kasalji est le noeud ferroviaire de centralisation et d'évacua-
tion des produits, la route proposéde est la voie économique nor-
male, plutdt que celle de Dilolo, vers les grands centres de con-
sommation de Kolwezi, Jadotville, Elisabetiatville, Kipushi.

Sandoa produisait en 1959 69.466 T de manioc. Actuellement on
estime & 9,100 T les produits commercialisds évacuds sur les cen-
tres industriels du Sud-Katangae D'autre part, Sandoa posséde en-
core 10.000 t&tes de bétail.

La réfection de cette route a débuté pendant la sécession du Ka-
tanga, mais les travaux sont actuellement arr&tés faute de cré-
dits. Ces routes doivent ndanmoins &tre remises en état d'urgen-
ce en attendant la réalisation compléte & un standard inférieur

a celui qui était prévu.

Routes secondgires (remise en état)

60. _L_gggi-Sumbi

Compléte l'action routiére Malanga-Luozi (11) et Tshela-Sumbi (35).
Sur ces deux routes, on estime le trafic actuel & 1.800 T/an.

s oo E L. St s v [ e PR = e e

Axe secondaire important desservant les régions de Medje et du
Nepoko, ou la Mission propose une action agricole. Route d'éva-
cuation vers la gare de Paulis. Tonnages réalisés en 1959 :
7.450 T; en 1962: 3.200 T.
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La remise en état de cette route fait suite 3 1la proposition (38)

Stanleyville-~Banalia. Cette route secondaire est importante pour

la récolte du cotons

Tonnages réalisés en 1959 : 1.680 T 4+ 640 T de coton - grainese
1962 : 1.100 T + 200 T de coton - graines.

Le trafic local important mais incontrdlable actuellement n'lest

pas comptée

63+ Yatolema-Lusuma

Dessert les coopératives "Hévéa" échelonnédes le long de cette
route dont les produits sont évacués sur Stanleyville par la rou=-
te principale Yatolema-Stanleyville (17).

Cette région produisait en 1959: 768 tonnes de caoutchouc sec
exportable soit un transport effectif de 2.310 T de latex. Ac-
tuellement, le trafic est de 1.920 T de latexe.

64+ Zobia-Gwobu

Route évacuant sur la gare de Zobia environ 1.900 T de produits

finiss

6lbis. Molambi-Makongo-Nemanzi

Route d!évacuation importante des produits agricoles vers la ga=-
re CoVsCe de Nemanzi, qui traverse une des régions de haute
production du paysannat Babua.
Tonnages réaliséds en 1959: 3.020 T
en 1962: 1.500 T

55+ Mambumboli-Gale-Ngale

Compléte l'action sur la route Lisala-Ngale (19). Cette route
secondaire permet l'évacuation des produits agricoles vers les

ports d'embarquement fluviaux situéds sur la riviere Mongala.
Tonnages réalisés en 1959: 4.800 T
en 1962: 3.600 T

66. Digue de Mokaria

Pour les raisons exposédes sous le paragraphe (18), cette digue
forme un goulot d'étranglement et doit &tre reconditionnée par
une remise en état sérieuse. Elle est utilisée pour liévacua-
tion des produits agricoles, notamment du paddy récolté le long
de la route de Basoko, vers le port de Bumba.
Tonnages réaliséds en 1959: 6.100 T
en 1962: 3.650 T



- 128 -

67+ Lamolumba-Yandongi

Non moins indispensable pour l'évacuation du paddy récolté dans
la région ou sont proposdes les réfections sous (18).

Cette route traverse le paysannat Yamandika. Elle est utiliséde
pour le transport des produits bruts. En 1959, 2.400 T étaient
transportées. Actuellement la route est impraticable-

68 et 69+, Région Bokungu

La remise en état de ce réseau secondaire est une condition sine
qua non de la relance des coopératives d'Hévéa.

La région exportait en 1959, 125 T de caoutchouc sec, soit un
transport local de 375 T de latex (production autochtone). Les
plantations suropdennes exportent encore actuellement 3.376 T

de caoutchouc sec et 2.000 T d'huile de palme. Cette région est
également productrice de produits vivriers. 72.000 T de manioc
en 1959, sans parler du paddy, mals et des bananes.

70 et 71, Région Ekoli-Opala-Osuke

La remise en état de ce secteur fait suite aux actions précéden-
tes. En 1959, la région produisait 6.845 T de fruits de palme =~
en 1962, 2.750 T,

73+ Digue Musga
Goulot d'étranglement & supprimer afin d'assurer le trafic Kungu-
Budjala, en toutes saisons.

74. Région territoire Rutshuru, Masisi et lacs Mokotos

L'action de remise en état des routes de ce secteur permettra
de valoriser rapidement ces régions ou la culture du thé est en
expansion et pour laquelle la mission propose une extension des

cultures et des usines a thé.

75+ Gandajika-Bakwanga
La remise en état de cette voie secondaire, trés importante,
fait partie de l'action entreprise sur le réseau principal ex-

posé sous le paragraphe (7).

76« Pepa-Selembe-Kapulo-Balanga

Cette route double en somme la route principale (RIG) Baudouin-
ville-Pweto, point de passage et de transbordement obligé vers
le Suds Tous les commergants de Baudouinville l'empruntent pour
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se rendre a Pwetoo.
Elle est l'exutoire normal des élevages des Marungu & Pepa.

77+ Sandoa=-Muteba-=Samuzambu

Dessert la chefferie Muteba, grosse productrice de manioc e%
“d'arachide (en 1959 les productions respectives ont été 69.400 T
et 1.913 T.) |

Zone dt'élevage avec comme Particularité le dressage de boeufs
pour les labours tractés (intensification retenue par le sec-
teur Agriculture de la Mission).

78+ Sapeza-Sadumong

Route secondaire agricole importante dont le pont sur le Lubilash
doit &tre entretenu d'urgence.

Remarque: Les chiffres de tonnages mentionnés ne tiennent pas
compte des produits d'importation et marchandises transportées

localement.
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ANNEXE 5. - 2. Justification des ftravaux_proposds

l. STANLEYVILLE

Ancien aédrodrome

Des travaux de réparation s'imposent d'urgence, tout au moins

en attendant la réalisation du nouvel aédrodrome, pour les rai-

sons suivantes :

+ Des fissures jalonnent toute la surface de la couche supé-
rieure (béton, asphalte) de la piste d'envol et de la piste
de manoeuvre. Ces fissures proviennent:

» D'un manque de flexibilité du matériau employé par sui-
te du manque d'entretien
+ De la remontée de la nappe phréatique (défaut de draina-
ge et résurgence dleau)
« De la surcharge de poids dont la piste a été l'objet.
+« En général, la construction n'est pas assez résistante pour
supporter en toute saison la surcharge imposée par le trafic
dtavions du type DC-6 (l!'épaisseur de la couche béton-asphal-
te ntest que de 5 cm).,
« L'orientation de la piste d'envol et son site représentent un
danger permanent pour le centre habité de Stanleyville.

La gravité de la situation est telle que des mesures approprides
doivent 8tre prises dans l'immédiat afin d'assurer la sécurité
du trafic, en attendant la mise en service du nouvel aérodrome.
Des études de réparation urgentes devraient &tre entreprises
concernant:

» Liamélioration du systéme de drainage actuel par des travaux
de nettoyage et l'aménagement d'un systéme de drainage sup-
plémentaire.

+ La protection des fondations contre les infiltrations d'eaun
provenant des affai%ements, par un traitement de revétement.

+ Le nivellement de la couche supérieure actuelle par des trai-
tements de surface.

Nouvel aérodrome

Les travaux d'exécution du nouvel aérodrome ont été retardés
par les événemaents politiques et les difficultés financieres
qui s'ensuivirent. Le projet antérieur & 1960 prévoyait un
adérodrome pour appareils lourds & rdaction. Prenant en consi-
dération;

+ La situation économique actuelle du Congo

» Les exigences des compagnies aériennes (nécessité dtavoir un

adroport pour avions type DC-6, DC-7).
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Le projet initial devrait &tre revu de maniére a rdduire l'am-
pleur des travaux tout en conservant les normes indispensables

a l'extension future pour avions type lourd a réaction

2. KIKWIT

La piste présente des ondulations qui risquent de s'aggraver
rapidement. Si 1l'on veut assurer le trafic prévu par les compa=-
gnies aédriennes, il est indispensable d'entamer les travaux de
recouvrement et de nivellement de la piste. Une couche d'usure

assurant le nivellement est préconisée.

3. KENGE

Ancienne plaine d'aviation

La piste en herbe est un terrain niveld, présentant une pente de
5 degrés. Il est a craindre que ce terrain soit détruit rapide-
ment s'il est utilisé plus intensivement par des avions Beech-
craft D-18. L'amdlioration du service d'entretien ne changera
rien & cet état de choses étant donné 1la nature du sol (sable).
Des mesures de sécurité sont & prendre a ltadrodrome actuel afin
de permettre une exploitation normale pendant la période néces=-
saire & la préparation et & l'exédcution des travaux du nouvel
aérodrome. Ces mesures comprennent apport de terres, nivelle=-
ment et entretien des pelouses.

Nouvel adrodrome

Etant donné que l'on prévoyait pour l'avenir un développement du
trafic - tant au point de vue passagers que marchandises - la
construction d'un nouvel aérodrome & l'emplacement pFévu par une
étude préliminaire de 1l'Administration est souhaitée.

La nouvelle piste est prévue pour les actions type DC=3 et sera
extensible en vue de l'exploitation des DC-4. Elle devra 8tre
situde & une distance de 7 km du centre de Kenge.

4. GOMA

La piste de l'aérodrome de Goma est situéde a une altitude de
1:530 m, sa longueur est de 1.930 m et son orientation est dans
la direction du volcan Nyiragongo (& une distance de 15 Km, hau-
teur 3.470 m)o

Une distance de 150 m manque & chacune des extrémités de la sur=
face d'utilisation, ce qui rend la piste trop courte pour les
manoeuvres & pleine charge des DC 4. Il est recommandé d'accom-

plir aussi vite que possible le traitement de surface,; travail
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qui peut &tre effectud & des frais mineurs. L'exdcution d'un
projet d'extension de la piste sur une longueur de 2.380 m, dont

1'étude a été terminde, devrait &tre encouragde.

5. LEOPOLDVILLE (N'dolo)

Cet aédrodrome sert actuellement aux petits avions d'AIR BROUSSE,
a des avions privés et & quelques avions militaires légers. La
piste est crevassée partout par suite de la surcharge de ces
derniéres anndes, et ne peut &tre réparée que pour une utilisa-
tion temporaire vu l'intensité actuelle du trafic. Dans ce but,
un traitement d'un bout & 1'autre de la surface par une mince
couche est envisagé. Au cas ol l'on déciderait dfutiliser 1l'aé-
rodrome pour des appareils plus lourds et pour une longue pério-
de de temps, des réparations importantes seraient nécessaires,
exigeant notamment le remplacement complet de la surface par une
nouvelle couche supérieure d'asphalte.

6. PEPp

I1 est proposé de renforcer l'aérodrome de Pepa de telle fagon
que des adroplanes de type DC 3 puissent en faire l'utilisation
durant toutes les saisons: Une enquéte devrait &tre mende sur
Place pour déterminer la maniére la plus économique et la plus
appropriée de rendre la construction actuelle plus résistante aux
intempéries.

7. BANNINGVILLE

La couche supérieure de cet aérodrome devrait &tre recouverte
d'une nouvelle couche de latérite, puis nivelée et bien compac-
téde. Le systéme de drainage devrait aussi &tre amélioré. La
piste existante est arrivée & un degré de dégradation tel que
les mesures immédiates devraient &tre prises sil'on veut mainte-

nir le programme de vols actuels.

8. KASONGO

L'gérodrome actuel est inapproprié aux appareils de type DC 3,
lorsqu'ils sont & charge compléte. Il est recommandé d'étendre
les travaux de réfection dans une mesure suffisante pour assurer

sa pleine utilisation par les DC 3.

9. KINDU

Il est recommandé de réfectionner les premiers 100 m de piste,
lesquels sont actuellement hors de service & la suite d'un af-

faisgement de terrain.
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10. BUMBA

Il est recommandé dfétendre la piste suffisamment pour permettre
la manoeuvre d'actions du type DC 3 avec charge complete et pour
en permettre dventuellement l'accés aux DC 4.

11. IKELA

Idem Bumba

12. INONGO

Le service d'entretien actuel est dans l'incapacité de garantir
1'utilisation de la piste dans des conditions slires pour le tra-
fic aédrien. Méme l'entretien des pelouses n'est pas assuré pro-
prement. Une enquéte est réclamde pour remédier & cette situa-

tion aussi rapidement que possible.
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Note du Ministére des Travaux Publics (avril 1962)
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Notes sur la situation au C.F.L.
Devis Vicicongo concernant les projets de liaison ferroviaire.

Aketi-Bumba et dlagrandissement du port de Bumba.
Carte générale des réseaux de transport et tracé schématiques
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7.2+ Liaisons ferroviaires

7:201e Réseau de 1'Otraco

o Rapport Voies et Travaux: Visite de la Mission BeI«ReDo
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7 notes: Situation des grosses commandes
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Situation des batteries pour engins portuaires
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République du Congo". 3 avril 1962.
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"Communications®.
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Histoire du C.F.L. & Kangolo
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7'2’1"'0 Résegu du B«CJK.

« Rapport du Conseil d'Administration exercice 1959
« Rapport du Conseil d'Administration exercice 1960
« Rapport du Conseil d'Administration exercice 1961

7¢2:5+ Carnet de route
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LES TELECOMMUNICATIONS

Introduction

Le service des Télécommunications au Congo était en 1960 - der-
niére année budgébaire du Plan Décennal - 1l'un des services le
mieux équipé de 1'Afrique Centrale et qui répondait aux multiples
besoins du public.

Son réseau téléphonique comprenait 9 centraux automatiques;
guant & celui de la radio, il disposait de 300 stations. Par
allleurs, un service telex, dont l'efficacité reste appréciée,

le relie aux autres pays du globe.

La premiére partie de cette dtude traite de l'organisation et du
fonctionnement des télécommunications jusqu'en 1960.

La seconde partie expose la situation actuelle des divers ré-
seaux,tant au point de vue administratif que techniquee

La troisiéme partie définit d'une part, les grandes lignes dfun
programme de normalisation dans le fonctionnement du réseau ac-
tuel et dtautre part, celles d'un programme de développemento

La proposition d'une réforme administrative complete cette troi-

a2 A\ ’
sieme partieeo
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Itre P ARTTIE.

l. Organisation et Fonctionnement des Télécommunications.
Situation au 30 juin 1960.

1.1. Organisation.

Constitué par une "Direction" sous dépendance de la direction
générale des travaux publics, celle-ci comprenait:
3 sections: - section administrative (personnel - budget - comp-
tabilité)
- section technique (études - équipements - instala
lations)

- section exploitation (fonctionnement)
et 6 sous-Directions provinciasles, organes dl'exploitation ayant
leurs budgets propres.

1.2, Fonctionnement

l:2:1s Gestion de service

Le patrimoine des Télécommunications se compose des investisse-~
ments effectuds dans le cadre du Plan Décennal (1950 & 1959)
augmenté des réalisations antérieures au Plan et déduction fai-
te de l'amortissement du matériel, ce qui représente quelqué

700 millions de frece. & parité fixes

Les recettes ordinaires comprennent les recettes réelles (taxes
de service) et les recettes fictives (service gratuit au secteur
 public). Les premidres dtaient évaludes pour 1960 i 226 millions;
quant aux secondes, elles représentent une moyenne de 86% des
premisres ou 195 millions. Total 421 millions.

Les dépenses tiennent compte d'un amortissement du capital in-
vesti et d'une augmentation annuelle des prix. Ces deux postes
représentent 7 4 du patrimoine ou 50 millions, somme & laquelle
i1 a lieu d'ajouter les charges récurrentes dlexploitation esti-
mées aux prdévisions budgétaires de 1960 a 254 millions.

Total: 304 millions de fre.ce. parité fixe.

Certaines dépenses fictives - prestations gratuites aux autres
secteurs de l'administration - devraient s'additionner & ce to-
tal de 304 millionse

Toutefois, ce genre de dépense n'a jamais été précisée Il n'empé-
che que le boni annuel des télécommunications couvre largement
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ces dépenses fictives et permet, dans une bonne gestion,les in-
vestissements nouveauxe

1.201.20 DEfauts de la Gestion "Service d'Etat™

Le Service des Télécommunications, paralysé par la formule désué-
te et inadaptée du "Service administratif" rencontrait de nonm-
breux inconvénients dont voici les principaux:

+ Budget du service 1limité par les impératifs du budget générale

+ Retards dans la réalisation des batiments dont l'exécution est
obligatoirement confide aux "Travaux Publics".

. Défiéiénce Jle la discipline dans le personnel quelque peu éloi-
gné de ltautorité des chefs techniques.

« Inadaptation aux besoins des services de certaines adjudications
communes aux services de 1'Etat.

+ Réalisation d'un programme rationnel empéchée, avec pour con-
séquence actuelle, des réseaux téléphoniques saturés ou pres-
que et sans moyen de financement pour le renouvellement ou les
extensions.

142420 Agministrgjion

1.2¢2+1. Personnel

Celui-ci comprenait environ 300 techniciens europédens, recruté
parmi des agents de l'administration ou parmi des titulaires d'un
dipléme de technicien A 2 et ayant suivi une session de prépara-
tion en Europe, ainsi que 950 agents africains engagés sous sta-
tut aprés concours et aprés avoir suivi une session d'un an comme
dléves opédrateurs ou techniciens. Par ailleurs, 1.250 salariés
complétaient ce cadres

Certains aides-techniciens ou opérateurs provenaient de la For-
ce Publique ou étaient formés annuellement par l'Ecole. Cette
derniére qualifiait surtout des téléphonistes et des mécaniciens.
Dans les mois qui ont précédé 1'Indépendance, un cours de forma-
tion accélérée, destiné au personnel congolais en service, a per-
mis de perfectionner une trentaine d'agents en leur donnant des
notions d!administration budgétaire et comptable. Cette instruc-
tion a permis de combler, tant bien que mal, l'absence d'une

grande partie des agents administratifs belges.

102. 2020 E-Biggji_

La comptabilité budgétaire était confide a un comptable européen.
Le budget ordinaire, au point de vue acquisition de matériel de
rechange, était de l'qordre de 300 millions par ane.
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124243 Commandes

Celles-ci étaient généralement adressées aux bureaux d'achat

de Bruxelles ou de New-York, ou encore faites sur place auprés
de firmes établies au Congo. Les approvisionnements en magasin
étaient maintenus au double de 1la consommation annuelle.

1:2:2.4. Comptabilitéd - Mdécanisation

La gestion du matériel, la comptabilitéd, la facturation aux abon-
nés du trafic téléphonique et télégraphique, et 1l'établissement
de la tenue & jour de l'annuaire du téléphone, se faisaient par
la méthode des cartes perfordes I.B.M. Ce systéme fonctionnait

4 la satisfaction du public mais prdsentait néanmoins, au point
de vue administratif, des inconvénients inhérents au cas "Congo"
eu égard a4 la mobilité de sa population.

La facturation du trafic international etles 1écomptes par car-
tes perforées avec les Administrations étrangéres étaient a 1'é-
tudes

1.2.3. Iechnigue

La section technique comprenait un bureau "radio" et un bureau
"téléphone" ainsi qu'un laboratoire supérieurement &quipé.

Elle était notamment chargée de 1l'établissement des projets des
cahiers des charges au nombre desquels figuraient ceux du 2e
Plan Décennal qui prévoyait l'extension et la modernisation des
réseaux du Congo pour un montant de 2.350 millions.

1. 2040 Exploi‘bation

1.2.4.1. Télécommunications

Etat en 1960 - cf+ carte (annexe 1).

. Réseaux tdléphoniques

La capacité en abonnés des centraux téléphoniques était de
19.300. Il y avait 56 réseaux - en permanente extension et en
parfait état de fonctionnement - dont 9 automatiques: Léopold-
ville, Matadi, Coquilhatville, Stanleyville, Bukavu, Lulua-
bourg, Elisabethville, Jadotville et Kolwezi.

Beaucoup de ces réseaux étalent prés de la saturation en 1960.

Un programme d'extension rapide s'imposait.

Des liaisons téléphoniques régionales reliaient, entre eux, par

des fils soit aérien, soit par cible souterrain, les réseaux
proches. Le nombre des communications étalent de llordre de
4Q0.,000 par an.
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» Lizisons _interurbaines

Les différents réseaux régionaux ou locaux étaient reliés en-
tre eux par des voies radiotéléphoniques a ondes courtes, gé-
néralement par des émetteurs & bandes latérales indépendantes,
permettant l'emploi de 2 & 3 voies sur le méme émetteur.

Les différents postes desservis, non compris leurs extensions
régionales, étaient les grands centres, ainsi qu'une centaine
de stations privées. Le nombre de communications était de
1'ordre de 60.000 par an.

Vu l'insuffisance du nombre de voies téléphoniques entre Léo-
poldville et les chefs-lieux de Province, un programme de liai-
sons hertziennes V H F avait été proposé au 2éme Plan Décennal.

« Ligisons %éléphoniques internationales
Elles comprenaient:
« les liagisons par fil et courant porteurs Léopoldville-
Brazzaville et Elisabethville - Ndola.
+ les liagisons radios en ondes courtes:
3 voies Léopoldville~Bruxelles
1 wvoie Léopoldville -Johannesbourg
Léopoldville - Loanda
Léopoldville - Lisbonne
Elisabethville - Bruxelles
Elisabethville - Johannesbourg

« le trafic maritime entre Matadi ou Banane et les bateaux

en mere.

« Liaisons télégraphigues intérieures
Nombre de bureaux d'acceptation de télégrammes: 235
Nombre de stations de service de télécommunications: T 187

Nombre de stations privées participant au trafic officiel: 112
La voie principale Léopoldville - Elisabethville disposait dtun
TORe Les autres liaisons entre Léopoldville et les chefs lieux
de province, et entre ceux-ci et leurs stations secondaires é-
taient pour la plupart équipées d'une ou de plusieurs voies de
téléscripteurs.

Les télécommunications utilisaient environ 200 téléscripteurs
pour les besoins du service télégraphique et du telex (voir
ci-aprés).

Les lisdsons avec des stations auxiliaires se falsalent en morse,
Parfois avec transmetteurs automatiques.

« Liaisons télégraphiques internationales
La liaison Léopoldville-Bruxelles utilisait 2 TOR, soit 8 voies

protégées.
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Entre Elisabethville et Bruxelles, deux voies protégédes avaient
également été ouvertese.

Des voies par téléscripteurs existaient entre Léopoldville et
New-York, Londres, Johannesbourg, Beyrouth et Brazzaville, en-
tre Elisabethville et Ndola et entre Bukavu et Usumbura.

. Eglek
Réseaux ouverts & Léopoldville et Elisabethville.

Un petit réseau existait a Matadi, branché sur Léopoldville.
Abonnés; environ 70.

Centres en montage: Stanleyville, Luluabourg, Bukavu.

1.2.4¢2+ Protection adrienne

Se composait d'un bureau dans chacun des chefs lieux de provin-
ce (BoPeRo)e
Ceux-cl assuralent en télégraphie:
« le trafic aun sol;
o+ le trafic du service fixe entre aérodromes;
+ la mise en route et le contrdle des aides radios pour le gui-
dage des avions avec équipements tels que:
+ 48 radiophares a ondes moyennes et 4 radiophares V.H.F.
+ 3 radiogoniométres & ondes courtes et 5 radiogoniomé-
trés VeHo.Fo
+ balises d'aérodromes-.
+ équipement I+L.S. (instrument standing system) de Léo-
poldville et Elisabethville.
+» la météo, avec réception quotidienne de plusieurs "Synoptiques"
établis par observateurs météo et retransmission aux Bureaux de
Prévision du temps & Léopoldville-Stanleyville et Elisabethvil-
le au profit de l'aéronautique et des synoptiques internatio=-
nauxe

La protection par radio-téléphone H.F. incombait a 1l'aéronauti-
que, par contre, l'entretien et le réglage des équipements res-
taient du ressort des télécommunications.

10204030 nggggiggiffggion
Celle~ci était é&tablie en collgboration étroite avec le service

de 1!'Information. Les émetteurs installés dans les centres d!é-
mission comprenaient:

P R =

o 2 émetteurs de 500 Kwatts O0.C. pour les programmes in-
ternationaux,
« plusieurs émetteurs de moindre puissance pour les pro-

grammes locauxe
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« un émetteur de 10 Kwatts pour les programmes locauxXe
« un émetteur F.M.

Relevaient des Télécommunications, le choix du matériel, le mon-
tage, l'entretien technique et le personnel technique des stu-
dios, l'entretien des équipements de réception collectifs et du
montage des "Public-Miress" lors des cérémonies officielless

1e2.4.4. Fonctionnement de 1l'exploitation

Celui-ci dépend évidemment de deux facteurs essentiels, 1l'état
du matériel et la qualité du personnel.
« Etat du matériel

En bon ordre de marche et bien entretenu dans l'ensemble, en

dehors parfois dfun caractere de disparité et de vétusté, voi-
re méme démodé en raison de la transistorisation.
Pour remédier & cet état, un programme de remplacement systé-
matique était en cours. Etait également & remplacer, d'autres
équipements en service depuis 7 ou 8 ans et pour lesquels le
second plan décennal prévoyalt les crédits de renouvellemente
» Personnel

Trois points essentiels sont 2 noter:

+ qualité technique

o+ discipline

« encouragements sous forme de primes de rendement, d'en-

couragements moraux.

l.3. Conclusions

Les faits ci-repris témoignaient de 1l'effort considérable four-

ni par le service des télécommunications.

Son rendement était un des meilleurs d'Afrique. Il était en plein
développement, en dépit de deux griefs imputables & l'organisation;
d'une part, sa forme de "Service d'Etat" et d'autre part, la pra-

tique des services gratults.
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2éeme P ARTIE

2. Situation actuelle

2.0. Considérations générales

Depuis le ler Jjuillet 1960, 1!'d4tat des télécommunications, tout
particuliérement & l'intérieur du pays, n'a cessé de se détério-
rer suite & l'insuffisance, tant en nombre qu'en qualité des
techniciens, a l'usure et & la dégradation du matériel, & l'ab-
sence d'une saine discipline et 2 la désorganisation administra-
tive.

Toutefois, un programme de redressement élaboré par la Direction
des Télécommunications rentre dans sa phase "exécution" notame
ment en ce qui concerne les radiocommunications, télécommunica-

tions et protection aérienne.

2:1. Les techniciens

2:1+1+ Techniciens belges

De 300 qu'ils étaient au début de 1963, dont 260 émargeaient au
budget ordinaire et 40 - dans le cadre du plan de développement -
au budget extraordinaire, il ne reste actuellement qu'une cinquan-
taine de conseillers techniques répartis entre Léopoldville et

le Katangae

2:1:2 TQChniCienS OoNoUo = UoIoTo

L'action d'une trentaine de techniciens de 1'Union Internatio-
nale des Télécommunications a été trés efficace pour maintenir
en service le matériel existant. Néanmoins, leur insuffisance
en nombre, ainsi que leur mauvalse connaissance du frangais ont
limité leur action.

Ceux-ci au nombre d'une trentaine au moment de l'Indépendance,
avalient regu une formation accéléréde afin de pourvoir & la relé-
ve d'un certain nombre de techniciens belges. Quelque 150 tech-
niciens supplémentaires et compétents sont nécessaires pour as~
surer l'exploitation rationnelle de ce service.

Une formule efficace pour combler cette carence semble la forma-

tion d'éléments sur places
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2.2« La discipline

Celle-ci laisse fortement & désirer et exige une reprise en main
du personnel que les Chefs de Service Congolais sont les premiers
a4 désirer. Ils doivent y 8tre encouragés par les instances gou-
vernementales.

2.3¢ Le matériel

2¢.3¢1e Usure du matériel

Une usure évidente du matériel existant, demande son renouvelle=
ment en méme temps que sa modernisation périodique.

L'annexe 2 et sa carte donne une liste de 32 stations en panne et
la raison de ces défaillances.

2+3¢2+ Approvisionnement en matdriel

Nonobstant son réapprovisionnement insuffisant, le Magasin Cen-
tral des Télécommunications a pu faire face jusqu'd présent, aux
besoins, grice a ses réserves. Aussitdt aprés 1l'Indépendance,
conséquemment au désordre général, aux difficultés administrati-
ves congolaises et au manque d'expérience du personnel congolais,
le réapprovisionnement a rencontré les difficultés suivantes:

« manque d'argent localement en couverture lors de ltobten-
tion des quotas.

o détournement d'une partie importante du budget destiné
initialement aux acquisitions de matériel et utilisé pour
des travaux qui habituellement relévent du budget extra-
ordinaire.

Cl'est ainsi que 10 millions sont actuellement consacrés aux tra-
vaux de montage et d'installation de 1'émetteur de radiodiffusion
Thomason Houston de 100 Kwatts et aux travaux de montage et d'in-
stallation de matériel offert par la R.F.A. pour le réseau pri-
maire de Radiocommunications.

Les commandes effectudes jusqu'd présent s'élévent a freco
5¢660.000 environ, contre fr.c. 30 millions consacrés annuelle-
ment avant 1l'Indépendance; montant qui constituait le lot de pieé-
ces de rechanges et de produits de consommation dans le cadre
d'une maintenance annuelle. Compte tenu des délais de livraison,
il est urgent de pourvoir aux besoins dans les plus brefs délais.

2:3+3. ApproviQionnémentg_en carburants et lubrifiants_

Comme 1l'indique l'annexe 2, de nombreuses stations sont arré@tées
faute de carburant, par suite d'un manque de crédit;ou de la dour=-
deur des méthodes d'approvisionnement pratiquées par 1l'administra-

tion des Financese.
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204, Difficultés de Communications

Les difficultés générales, absence de: carburant, état des rou-
tes, des véhicules, ont naturellement paralysé plus ou moins
complétement le service dans les différentes régions et rendu
impossible lt!'acheminement des documents administratifs eux-mé-
mes. Ces causes de mauvais fonctionnement se sont ajoutées au
relichement de la discipline et & lt'incompétence des opérateurs
stagiaires des petites stations.

2.5« Situation financiére

Alors que le budget de 1960 prévoyait des dépenses de fr.c. pa-
rité fixe 254 millions et des recettes réelles de fresc. 226 mil.
lions, les chiffres récents établis tant bien que mal, par le
service de comptabilité de la direction, ont estimé pour 1962

un montant de recettes et de dépenses sensiblement équilibré

4 150 millions. Ces chiffres sont sujets & caution et pas plus
que les premiers ils ne tiennent compte ni des recettes dlies pour
prestations gratuites, ni de l'usure du matériel.

2.6. Action de la Direction des Télécommunications

Cette direction:

« Cherche & reprendre la conduite du personnel et & rétablir
la discipline.

+ Cherche l'obtention des crédits nécessaires pour l'achat
de matériel et de piéces de rechange indispensables, ainsi
que ceux nécessaires 4 la formation de son personnel.

« Efablit le bilan des difficultés existantes et propose des
solutions.

« Elabore des plans de rénovation des réseaux de radiocommu-
nications et d'aides & la Navigation aérienne.

« Ebauche des plans d'avenir pour 1l'Ecole des Télécommunica-
tions et des développements futurs sur la base de l'avant-
projet du 2¢ Plan Décennal.

2.7+ Evolution

La prolifération des provinces au Congo (23 actuellement) a ame=
né la substitution aux sections provinciales, de sections ou di=-
rections interprovinciales, ayant pratiquement la méme organisa-
tion que les anciennes stations provincizles. Tenant compte du
développement de certaines d'entre elles (Bakwanga par exemple)
et du déclin d'autres (Luluabourg), de la ruine de certaines ré-

gions entrainant la réduction de leurs besoins en télécommunicatinns
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commerciales, alors que d'autres retrouvent peu & peu leur ac-
tivité; le rétablissement de la situation s'avére n'8tre possi-
ble que progressivement, d'ou la nécessité d'établir un ordre
d'urgence pour les réalisations en rapport avec les besoins
effectifs de chaque région.

2.8+ Conclusion

Ltétat de dégradation des télécommunications a surtout touché
1'intérieur du pays. Les liaisons extérieures sont restées a
leur niveau antérieur avec m8me uhe terdince & se développer.
Les liaisons intérieures entre Ldopoldville et les chefs lieux
de province n'ont soiffert que 1la ol les difficultés d'ordre po-
litique se sont élevées. Il en fut de méme pour Bukavu, Stan-
leyville, Coquilhatville et Luluabourg. Pour les deux premieé-
res de ces villes, la situation s'est normalisde. Quant aux
deux autres, elle est restée assez difficile surtout pour 1la
derniére. Les liaisons des réseaux secondaires ont généralement
été maintenues mais avec peu de régularité.

Beaucoup de petits postes ont dfi 8tre fermés, par panne de maté-
riel ou par faute de carburants.

Les réseaux téléphoniques automatiques souffrent d'une usure ex-
cessive due & leur saturation et des mesures d'urgence pour y
remédier s'imposent.

Quant aux télécommunications touchant au domaine commercial, il
est heureux de constater que les grandes firmes d'exploitation
disposent pour leurs besoins de leur propre réseau en conbtact
généralement avec une station du réseau provincial.
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IITe P ARTIE

3. Le Programme
3.00 Géndralités

Le programme de la remise en fonctionnement normal du service
des télécommunications et des extensions nécessaires a court ter-
me sera examiné ci-aprés, sous le double aspect de la nature des
investissements et de l'urgences
Seront traitédes ensuite les mesures de redressement administra-
tif et les dispositions financiéres urgentes indispensables qui
ne sont pas des investissementss Parmi ces derniers, il y aura
lieu de distinguer les programmes:

o de la téléphonie

o du matériel radio

» des bitiments.
Les réalisations seront classées suivant les priorités A-B-C.

(A) trés urgent, afin d'éviter la destruction de ce qui sub-

sistee
(B) urgent, afin de répondre aux besoins immédiats du publice
(C) nécessaire, pour les développements dans les annédes fu=

tures.

Les mesures de redressement administratif traitent de la néces-
sité de créer une Régie, de rétablir la discipline dans le ser=
vice et de celle d!'instaurer une discipline de l'assistance tech-
nique.

Quant aux dispositions financiéres trés urgentes ne constituant
pas des investissements, elles se rapportent & l'acquisition de
matériel de rechange et de consommation ainsi qu'aux accords bi-

latéraux.

3.1. Les réseaux téléphonigues

Les réseaux téléphoniques sont, & l'heure actuelle, généralement
saturés. Ils subissent une usure prématuréde des équipements al-
lant méme, pour certains de ceux-ci, jusqu'd la mise hors de
service.

Cl'est notamment le cas du Central principal de 4.000 lignes de
Léopoldville et de celul de Jadotville.

La fourniture, le montage et la mise en service d'un bureau cen-
tral de cette importance exigeant un délai de 2 & 3 ans, cette
question rev8t une urgence extréme pour Léopoldville dont le



- 152 -

réseau risque d'étre paralysé.

I1 n'y a d'ailleurs pas que la fourniture du Central i envisager,
méis aussi la disposition d'un nouveau bitiment ou d'un batiment
approprié pour 1l'y installer; les cibles d'interconnexions & poser
entre le nouveau central et celui qui sera hors service et & Léo-
poldville, le passage & 5 chiffres de la numérotation des abon-
nés.

La question des réseaux téléphoniques est traitée avec plus de
détails & l'annexe 3 gul constitue aussi le programme dl'ensemble.
Le tableau qui s'y trouve joint précise les ordres d'urgence re-
pris sous indices.

(A) les nouveaux bureaux centraux de Léopoldville et de Jadot-
ville et une partie des crédits nécessaires aux réseaux
pour un montant de 96 millions de fr.c. a parité fixe.

(B) 1taide nécessaire dans 1l'immédiat pour un montant de 114
millions.

(C) quelques nouveaux bureaux automatiques et les extensions
des réseaux existants, pour un total de 140 millions.

Total: 350 millions.

3.2. Le_Programme Radio

3.2.00 Géné;_a_litég

Le programm? d'acquisition de matériel radio et des accessoires
comprend:
+ le renouvellement, la modernisation et la standardisation
de ce qui existe en matiére d'dquipement & ondes courtes
(HoF.); de terminaux télégraphiques et téléphoniques et de
groupes édlectrogénes.
« l'acquisition des équipements & ondes trés courtes (VeH.Fo)
nécessaires & la multiplication des voies radiotéléphoniques.

e la protection aédrienne (pour méhoire).

3.241. Les Eguipements & ondes courtes

302+1.1¢ Considérations d'ensemble

La Direction des Télécommunications a établi un programme de re-
nouvellement du matériel 2 ondes courtes de ses différents ré-
seaux, de ses terminaux et a particuliérement envisagé 1l'équipe-
ment du nouveau Centre d'Emission de Léopoldville.

Ce programme ne traite ni des terminaux téléphoniques ni des grou-
pes électrogénes. Quant au programme de standardisation de son
réseau primaire, la Direction des Télécommunications s'en est
écartéde en acceptant le matériel qui lui a été offert par la
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République Fédérale d'Allemagne. Ne seront donc retenues que

la puissance et la qualité envisagées pour le matériel.

Les liaisons a ondes courtes comprennent les liaisons internatio-
nales, le réseau primaire reliant Léopoldville aux anciens chefs=
lieux de provincey les réseaux secondaires reliant les anciens
chefs=lieux de province aux localitéds voisines importantes (gé-
néralement les anciens districts) et les réseaux des postes auxi-
liaires (3 quelques exceptions prés, les postes des anciens fter-
ritoires).

30201020 Liagisons internationales

Le programme des liaisons internationales ne prévoit guere de dé-
veloppement en nombre des voies radios. Il prévoit une augmenta-
tion de la puissance des postes et une meilleure utilisation. En
fait, le développement important des voies téléphoniques intercon-
tinentales n'est possible que par une participation a des cibles
transocéaniques - mais ce probléeme n'exige pas de solution immé-
diate-.

1° émissione.

La plupart des liaisons internationales se faisaient au départ de
Léopoldville ou en passant par Léopoldville. Le probléme le plus
urgent est l'installation de deux nouveaux émetteurs B.L.I. (40
Kwatts P.EoP.) dans le nouveau Centre d'Emission et le déména-
gement ultérieur des autres émetteurs de l'ancien centre vers le
nouveaue

Ces deux émetteurs doivent servir au trafic avec la Belgique et
doivent libérer les quatre émetteurs de moindre puissance utili-
sés jusqu'd présent. Ceci permettra un transfert progressif.

La fourniture de ces émetteurs est donc trés urgente. Avec leurs
"accesscires" celd représente une dépense de l'ordre de 25 mil-
lions de francs belges, qui sera peut-étre prise en charge par

la Belgique. En attendant une décision dans ce sens, ce crédit
est & prévoir. o

Pour les autres liaisons internationales en plus des émetteurs
récupérés, le programme Télécom prévoit quatre émetteurs B.L.I.
de 750 Watts dont il faut retenir ltacquisition comme nécessaire
pour un montant de 2,4 millions.

2° Réception

Les équipements de réception des liaisons internationales sont
généralement en bon état mais les récepteurs "standard" pourraient

avantageusement @tre remplacés par des équipements récents, meil-
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leurs, de moindre consommation et nécessitant moins d'entretien.
Tenant compte de ce que dans le montant de 25 millions cité au 1°
figurent déja au titre "d'accessoires" deux équipements de récep-
tion neufs, ceux-ci entreront dans la catdgorie "utile" et non
"indispensable dans l'immédiat."

22 _Terminaux

Les équipements terminaux de type "Standard" existants sont tous
a remplacer par du matériel transistorisé moderne. Ce remplace-
ment est urgent non seulement pour le trafic international mais
aussi pour le trafic intérieur.

Il faut compter pour Léopoldville et 1l'intérieur 16 édquipements
de séparation de bandes avec accessoires, appareils de contrdle
et dispositifs de secret & inversion, soit environ 8 millions
urgents.

Le renouvellement des tables terminales est utile pour une mo-
dernisation, mais non urgente - sauf dans la partie déjia prévue
dans les "accessoires" du 1° ci-dessus.

Ltéquipement télégraphique existe ou est dgalement prévu dans

les "accessoires" ci-dessuss

L° Récapitulation des dépenses & prévoir en millions de fre.co

a_parité fixe

o trés urgentes : 25

« urgentes : 8
¢« nécessaires : 2.4
35,4

3¢241e3¢ Liaisons du _réseau primaire

Le programme Télécom avait prévu le renouvellement des liaisons
entre Léopoldville et les cinq anciens chefs-lieux de Province
auxquels était ajouté Bakwanga, plus un émetteur de réserve.
Cela fait un total de 13 émetteurs B.L.I. de 750 Watts P.E.P.

La République Fédérale d'Allemagne ayant donné pour ce réseau
huit émetteurs de trois Kwatts, il suffira de prévoir le complé-
ment, soit cing émetteurs encore nédcessaires pour un montant de
3 millions de fr.c. a parité fixe. Les antennes existent ou

sont prévues ci-aprés (3.3.1.),

3:.2.1.4%. Liaison de réseaux_secondaires

1° Emission

Ne pourra &tre suivi ici le programme des Télécommunications,
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qui prévoit dan%b%% P'ex chefs-lieux de province des émetteurs

de 750 Watts pour ces réseaux et des émetteurs de 350 Watts pour
leurs correspondants.

Sauf pour les distances exceptionnellement longues (Elisabethvil-
le = Albertville par exemple) il suffit de géndraliser des émet-
teurs BoLo.Il. de 350 Watts P.E.P. Pour 24 liaisons il y a lieu

de prévoir en millions de fr.c. parité fixe:

8 BeL.I. 750 Watts : 4,8
4O B.L.U. 350 Watts 116
Total :20,8

dont 50 ¢ cea d. 10,4 millions seront considérés comme urgent et

ltautre moitié comme nécessaire.

Les antennes des émetteurs en service suffiront.

2° Réception

Voir ci-aprése.

3° Termingux

Le programme prévoyait l'ouverture d'une liaison radio et de deux
liaisons télégraphiques sur chacun des voies du réseau secondai-

Ire.

I1 y a lieu de prévoir les équipements de séparation des signaux

et les tables terminales (2 compléter ou & renouveler).

48 ¢gquipements & 250,000 frs = 12 millions, dont la moitié

en urgent et le reste en nécessaire.

4° Eguipements télégraphigues

Pour les 96 voies télégraphiques, 100 équipements de conversion

de signal et 100 téléscripteurs sont & installer.
soit 100 x 150.000 frs = 15 millions, en urgent.

En résumé, les crédits nécessaires en millions de frece. parité
fixe, se répartissent comme suit:

urgents : 10,4 + 6 + 15 : 31,4
nécessaires : 10,4 + 6 : 16,4
Total : 47,8

3:2¢1+5. Réseaux des postes auxiligires

Les émetteurs récepteurs des postes auxiliaires sont actuelle-
ment de 15 Watts - dont la moitié devrait &tre remplacée d'ur-

gance. Il va de soi que pour ces puissances, il convient d'adopter
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’

actuellement du matériel transistoré & bande latérale unique

et compatible avec les équipements & double bande.

L'emploi des émetteurs de 5 Watts P.E.P. proposé par le program-
me Télécom, avec génédratrice de secours a main n'est pas raison-
nable pour un réseau qui doit rester commercial. Des équipements
transistoriséds de 100 Watts P.E.L. au minimum sont préférabless
En conséquence, il y a lieu de considérer en urgent l'acquisi-
tion de 100 émetteurs-récepteurs de 10 Watts P.E.P. avec batte-
ries et groupes de charge, pour un montant estimé a 15 millions.
Pour les liaisons avec ces stations auxiliaires, il faut 50 émet-
teurs dans les Centres d'Emission des Stations primaires ou se~
condaires - soit 20 millions dont la moitié en urgent.

Récapitulation des dépenses en millions de fr.c. parité fixe.

urgentes : 15+ 10 s 25
nécessaires : 10 : 10
Total : 35

3¢2¢1:6¢ Les récepteurs

Parmi les récepteurs actuellement en service, seuls les Philips

X 925 et les Racal sont & maintenir.

La direction des Télécommunications a prévu une généralisation
des récepteurs RACAL (anglais) qui ont 1l'avantage d'8tre stabili-
sés par un cristal unique et de donner un affichage parfait.
D'autres types d'appareils possédent des caractéristiques équi-
valentes ou meilleures : le Stabilidyne, par exemple (frangais) e
Quoi qu'il en soit: le programme prévoit:

« 127 récepteurs

o 72 adaptateurs de B.L.I.

« 4 convertisseurs F«S.K.

o 4 diversity

o divers accessoirese

Mais il stagit ici d'un prograihihe complet qui fait abstraction

de ce qui existe en bon état ainsi que de la fourniture des ré-
cepteurs par la République Fédérale d'Allemagne.

De ce fait, il n'y a lieu de retenir que les prévisions suivantes:

en millions de frece
3 parité fixe

« 100 récepteurs a 100,000 Fr. 10

« 60 adaptateurs B.L.I. 60.000 3,6

. L convertisseurs F.S5.K. 100,000 0,4

o 6 adaptateurs de diversité 100.000 0,6

. Accessoires (Panoramic, etc.) 1,6

. 6 multiplicateurs d'antenne 300.000 1,8
TOTAL: 18

dont la moitié en urgent.
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3:2.2. Les Eguipements & ondes_trés_courtes

La nécessité d'augmenter le nombre des voies radiotéléphoniques

a amené l'établissement d'un programme de liaisons radio V.H.F.,

pour relier d'une part, Léopoldville & Matadi et & la région du

Bas Fleuve et d'autre part, Ldopoldville & Stanleyville, Elisa-

bethville et Bukavu en desservant des stations intermédiaires.

De plus,; 11 existe une nécessité de certaines liaisons locales.

Dans l'ensemble, ce programme est détaillé & 1'annexe 4.

Pour chacun des trongons, il y aura lieu de rechercher la formu-

le 1la plus économique, c@ble hertzien,liaison transhorizon ou

liaison radio V.H.Fe¢ non directionnelle, sans négliger pour au-

tant les possibilités de c3ble souterrain coaxial.

L'ensemble des frongons porte sur quelque 4.000 Kms de cf@ble

hertzien soit environ 75 stations.

Par station, le prix de revient moyen, compte tenu des accessoi-

res terminaux, peut &tre estimé & quatre millions ce qui repré-

sente pour les 75 stations une dépense totale de 300 millions de

frec, 4 parité fixe.

Le probléme trés urgent est celui de la liaison de Léopoldville

vers Mabtadi pour une dépense totale de llordre de 25 millions.

Il faut considérer comme urgentes les liaisons de Matadi vers le

Bas Fleuve, Léopoldville~Brazzaville et Stanleyville - Rive droite =~

Rive gauche, pour un total de l'ordre de 15 _millions.

A noter

1° que le trongon Elisabethville-Kolwezi est en voie de réalisa-
tione

2° que la Radio Corporation of America aurait pour intention dl'in-
téresser I.DeA. américaine 3 l'ensemble du projete

En résumé: LO millions en urgent
260 millions en utile, probablement I«D.A.

3¢2.3. Réseaux de 1la protection Aérienne - Aides Radio.

Les réseaux de la Protection Aérienne ont fait 1'objet d'une étu-
de par un délégué de 1'0.A.C.I. & Ldopoldvilles

Les résultats paraissent fort discutables sur différents points,
les puissances envisagées par les radiophares sont augmentées in-
considérément (sans tenir compte des g8nes mutuelles ni des effets
de nuit) et les types de matériel préconisés ne répondent pas tou-
jours aux possibilités techniques au Congo.

De plus, 1!'I.De¢A. avait réservé 1.250.000 dollars pour ce Pro-
grammes Ils n'ont pas été utilisése.. apparemment faute de per-
sonnel administratif aux Télécoms. Cette question n'est donc citée

ici que pour mémoire jusqu'd plus ample information.
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3+3+. Les batiments
3+3.0. Généralités

Les constructions et aménagements, dont le caractere est urgent,

seront seuls envisagés.

3+3¢1s Centre d'émission de Léopoldville

Le nouveau batiment qui doit abriter le centre d'émission de Léo-
poldville existe: Toutefois les aménagements et le transfert des
équipements constituent des travaux fort importants et urgents.
estimés 4 10 millions de fr.congolais & parité fixe.

3:3.2. Lo complexe central des télécommunications_de Léopoldville

Le service des télécommunications de Léopoldville est installé
dans 1'Hotel des Postes¢ Ces deux services ont pris une tellement
grande extension, qu'ils s'y trouvent & présent & 1'4troit et que
t6t ou tard il faudra les séparer.

Le nouveau complexe des télécommunications dont les avants projets
existent et dont la construction a ét4 estimée 2 40 millions de
frec. & parité fixe, devrait grouper la Direction administrative,
le nouveau central téléphonique, le bureau central Radio, le cen=-
tre terminal radio, le Mux-Room, le Telex:

Si une décision, en ce sens, pouvalt &tre prise assez rapidement,
i1 faudrait d'abord envisager l'achevement des locaux destinés au
central téléphonique afin que ce dernier puisse y 8tre monté dlici
deux a trois ans. Dans cette dventualité, ce bitiment se situe-
rait dans les investissements 3 caractére trés urgent. Sinon il
suffirait de le prévoir dans les nécessaires et aménager entre-

temps un bitiment existant pour y recevoir le central automatiquee.
Clest dans cette voie que sont allées les prévisions mais l'avenir
ainsi engagéd, il importe de noter qu'une fois installé, le central

y sera pour 20 ans au moins.

La formation des opérateurs techniciens congolais devrait se fai-
re dans une école spéciale avec internat; en remplacement des lo-
caux et des baraguements de fortune actuels, non adaptés et insuf-
fisants:

Cette dcole devrait recevoir jusqu'a 175 éléves simultanément.
Avec son é&quipement, il faut prévoir, en urgence, pour cette éco-
le, 30 millions de fr.c. & parité fixe.
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334 Complexe télécommunications & Elisabethville

Pour le m8me motif qu'd Léopoldville, un complexe Télécom est
a prévoir & Elisabethville dont la dépense estimde 4 20 millions

se classe dans les investissements "nédcessaires".

3:3+5. Centraux téléphoniques

Les nouveaux centraux téléphoniques doivent &tre acquis de pré-
férence, bAtiments compris. Toutefois, il faut considérer que
tous les emplacements ne sont pas valables étant donné que le
Bureau Central doit &tre monté dans un batiment faisant partie
d'un ensembleo

Ce seront les cas du fubtur Central de Kalima qui devra &tre monté
dans la nouvelle poste et du nouveau Central ie Jadotville a in-
staller prés du Central existant.

Le b3timent de Jadotville pour 1,5 million sera classé comme

trés urgent et une participation au bitiment de la Poste de

Kalima, pour 2 millions, comme nécessaire.

303.6. Autres bitiments

De nombreux autres bitiments et aménagements assurément utiles
devront, t86%t ou tard, connaitre une réalisation. Clest notamment
le cas des centres d'émission de 1l'intérieur en remplacement de
bitiments vétustes ou insuffisants, hangars ou magasins pour le
matériel téléphonique, habitations pourle personnel, etces. Sur
ce point, le projet du 2éme plan décennal doit &tre revue
Ltétablissement dfun nouveau planning avec degré d'urgence ap=
proprié devra &tre établi avant la présentation de nouvelles pro=-

positionss

3.4.1. Réforme administrative

Alors que dans tous les pays du monde les télécommunications
constituent un service rentable, le cas du Congo, ou le téléphone
et le télex fonctionnent & plein rendement, en est autrement, 52%
de son activité étant consacrée gratuitement & 1'Etat.

Il est donc absolument paradoxal qu'une aide extérieure lui soit
nécessaire et que 1'Etat lui marchande ou lui refuse les crédits
indispensables & son fonctionnement, a son développement et & la
formation de son personnel.

Normalement les recettes de service doivent lui permettre de fai-
re face & tous ses besoins et & ses développements, en gageant au

besoin des emprunts sur une partie de ces recettes, le solde
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bénéficiaire retournant & 1'Etat.

A moins de compper sur une aide étrangeére perpdtuelle, il faut
en arriver & une gestion ordonnéde ol d'une part, les services
rendus & 1'Etat seraient facturés normalement ou forfaitairement
et ol d'tautre part, les recettes du service pourrait couvrir ses
dépenses et ses engagements. Clest-i-dire, en définitive, &
créer pour les télécommunications une Administration personna-
lisée peu importe sa dénomination.

3e4.2. Digcipline administrative

3¢4.2.1. Personnel congolais

La discipline de travail, dont le relachement se manifeste essen-
tiellement par les retards dans l'exécution des t#iches et la trans-
mission du trafic, doit &tre rétablie d'urgence. Un résultat ne
pourra 8tre obtenu que si les chefs de service aux différents
échelons sont capables et jouissent d'une autorité effective sur
le personnel. A méme de pouvoir sanctionner sans formalités les
fautes vénielles, le chef prendra, dans les cas graves, les me-
sures allant jusqu'a la révocation. Ceci implique que le person-
nel des télécommunications ne dépende que de ses chefs de servi-
ce et non des Autorités Provinciales, sauf dans des cas d'urgence
justifide.

En revanche, il faudra que l'Administration remplisse ses devoirs
envers les agents, qu'ils soient payés réguliérement et surtout
que les primes d'encouragements soient rétablies 12 ou elles ont
été supprimées.

3.4.2.2, L'Ecole (Cf 3.3.3. ci-dessus)

La formation du personnel congolais doit se faire & 1l!'école des
télécommunicationss L'U.I.T. s'est chargée en principe de cette
formation, mais si elle a pris a sa charge les professeurs et le
matériel didactique, elle n'a pris en charge ni les batiments ni
les éleves.

L'annexe 5 traite plus complétement de cette question et donne
un programme systématique d'action.

Quant au crdédit nécessaire & l'entretien des éléves, il devrait
8tre considéré comme prioritaire par les Autorités Congolailses,
tant qu'une administration personnalisée n'existera pase

3.4.2.3. Personnel de 1l'assistance technigue

Le r8le du personnel de l'assistance technique peut &tre fort
important dans le rétablissement de la discipline.
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Mais, pour ce faire, il faut

« que ses effectifs solent suffisamment étoffése.

« qu'il soit établi une hiédrarchie de ce personnel qui permette
un contrdle de ses activités par des supdrieurs de ltassistance
techniques« Ce contrble est indispensable. En effet, le person-
nel congolals assisté, n'est pas toujours en mesure de juger de
1'efficacité, des qualitéds et des défauts des agents de ltassis-
tance technique mis a4 sa disposition et doit &tre aidé par leurs
chefs dans cette tache. Ces derniers doivent pouvoir exiger des
rapports afin, en cas de besoin, d'étre en mesure d'intervenir
auprés des autorités congolaises de la directions

Ltannexe 6 traite cette question plus complétement et indique les
effectifs minimum nécessaires a recruter par élément spécialisé.
Le point le plus urgent est le recrutement ou la désignation de
trois Administratifs comptables pour 1la Direction afin d!'y trai-
ter les acquisitions du matériel, la comptabilité technique et
les questions de 1la 1dgislation et des reéglements des télécom~
munications.

3.5 Crédits trés urgents et _indispensables pour 1l'acguisition

du matériel de rechange et de consommation

Le magasin des télécommunications est pratiquement vidé de ses
articles de grande consommation. Il convient d'acquérir d'ur-
gence le matériel nécessaire pour une période de fonctionnement
d'au moins 1 an»

A cette fin, i1 faut d'une part, qu'une organisation d'achat
adéquate soit mise en place (e¢f. 3.4.2.3.) et que dtautre part,
le service en guestion dispose librement des devises qui lui
sont indispensablese

Les listes détaillédes sont a étabiir par le service. Les montants
& prévoir' correspondent au budget de 1960 pour les articles a
acheter & 1'étranger. Mais, il faut y ajouber l'acquisition

des équipements & durde de vie courte non remplacés depuis 1l'in-
dépendance ainsi que les véhicules de service pour les réseaux
téléphoniques et les dépannages a l'intérieur.

La liste ci-apreés donne un aper¢u de la destination des crédits
nécessaires. Il faut prévoir comme tres urgent: 48 millions de
fr.ce. & parité fixe.

Si le service est en mesure d'utiliser son propre budget ordi-
naire pour l'objet auquel il est destiné, on aura reconstitué

un an de stocko

Comme il s'agit de produits de consommation, i1l y a donc lieu de

noter que le crédit demandé d'urgence n'est pas un crédit d'in-
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vestissement mals constitue en fait une aide dont normalement

le montant devrait &tre largement couvert par les recetfes du
service.

Indirectement, cette aide atteint, non pas les télécommunications,
mais l'ensemble des services administratifs du Congo qui bénéfi-
cient de services gratuitse.

Crédits nécessaires_pour le matériel de rechange et _de consomma-

tion (en millions de fr.c. parité fixe)

1 Produits de consommation

Réseaux tdléphoniques 10
Matériel radio 8
Groupes édlectrogenes 2
Papier 2,2
Transport 22,5
Transport et douane 25 % 5,6
28,1

2 Semi-consommation

50 téléscripteurs & 100,000 Frs 5

200 groupes édlectrogénes & 30.000 Frs 6

100 machines a écrire & 10.000 Frs 1

12

3 Véhicules

20 camionnettes & 200,000 Frs L
12 camions a 300.000 Frs 3,6
7,6

Total général: h7,7
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5. CONCLUSIONS

L'aide dont la République du CONGO a besoin pour assurer le re-
dressement de son Service de Télécommunications, s'éléve &

687,7 millions de fr.ce parité fixe, dont 170,5 millions en pre-
miére urgence. De ce dernier montant, la moitié est nécessaire
a bréve échédance.

Cependant, il n'est pas suffisant pour assurer un redressement
durable, que la République regoive cette aide.

I1 faut aussi, qu'elle prenne elle-méme les mesures administra-
tives qui puissent luil assurer un redressement durable, notam-
ment:

+ rétablir la discipline;

+ supprimer les services grabtuits;

o créer pour les Téldcommunications une Administration personna-
liséey

faute de quoi, toute aide apportée ne sera jamais qu'un pallia-

tif.
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ANNEXE 2.

Liste des stations formées avec indication des motifs

- 165 -

Ex-Province de COQUILHATVILLE:

Ex-Province du

INGENDE
BANZYVILLE
YAKOMA

KIVU:

KASINDI
YUMBI
KuMaA
KAMPENE
WALI KALE

Ex-Province ORIENTALE:

Ex-Province du

TITULE
POKO
WAMB A
DORUMA
DUNGU
NIANGARA
ARU
DJUGU
MAHAGI
FARADJ

KATANGA:

Ex-Province du

MALEMBANKULU

ANKORO
KABALO
KONGOLO

KASAI:

LUIza
MWEKA
DIMBELENGE
BENADIBELE
LOMELA
DEKESE
KAKENGE
LUPUTA

carburant
raisons politiques

idem

carburant
n

"
f

f

moteurs

n
[}

n

carburant

carburant
n

1"

f"

technique
"

politique

technique

n

politique

technique
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Les raisons de ces fermetures sont:

« manque de piéces de réserves radio et moteurs
« mangue de carburant, lubrifiant
. manque de batteries.
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ANNEXE 3.

Les réseaux Téléphonigues

1. Le cas des Bureaux Centraux et des Réseaux _de Lédopoldville
est particuliérement important. Il est dominé par plusieurs

considérations:

a) Le réseau est pratiquement saturé et des extensions sont né-
cessaires;

b) Le central principal de 4.000 n®s de 1'H6tel des Postes a
des organes qui datent de plus de 10 ans. En raison du tra-
fic excessif il faut s'attendre & ce qufil tombe en ruine
d'ici 3 ou 4 ans. Il faut prendre dés & présent des dispo-
sitions pour son remplacements

¢) Il est anormal que le quartier résidentiel et administratif
de Kalina soit desservi & partir du Central de 1'H8tel des
Postes par des cables de plus de % Km« Il en résulte 2 la
fois une géne pour ce quartier ol aucun nouveau raccordement
ntest possible, et une mauvaise utilisation des cables;

d) Le Central qui dessert la Cité est saturéd:

e) Quoique la nécessité d'un vaste complexe Télécoms qui permet-
trait de placer un nouveau central automatique soit indiscu-
table, celui-ci n'a pas été pris en considération dans ce qui
suit; pour des raisons dfurgence au contraire, on a cherché

a4 ne proposer que l'utilisation de bitiments existants.

2. Pour remédier, en partie tout au moins a2 1la saturation du ré-
seau, i1l est nécessaire dfinstaller un Central satellite &
Kaling. Celui~ci était prévu dans la nouvelle Poste de Ka-
lina.

Les batiments actuels de cette poste étant indignes d'un quar-
tier comme Kalina, il est & prdsumer que ce sera un des pre=-
miers projets de bAtiments qui seront repris par le Service
des Batiments Civils.

Un central satellite devra &tre commandé simultanémente

3. Néanmoins on ne peut attendre que ce bitiment soit terminé
pour prendre des mesures. 11 faudrait installer dans le lo=-
cal "Téléphone" du Bitiment Administratif un Central Automa-
tique intérieur a 400 n®s pour desservir le batiment et les
services administratifs voisins. Les appels de l'extérieur
devraient pouvoir se faire si possible en automatique. La
dépense serait de l'ordre de trois millions-.
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Toute extension nouvelle du réseau de Léopoldville nécessitera
le passage & 5 chiffres pour les numéros d'appel. Il faudrait
dés a présent prendre des dispositions & cet effet (matériel
et indicateur des téléphones).

Le Central Cité &tant saturé, il y aurait lieu de prévoir au
plus t8t une extension d'au moins 600 lignes (de 4 & 5 millions)
et diadopter une distribution des cables en rapport avec cette
extension.

Le Central Principal de Léopoldville de 4.000 n®s doit absolu-
ment &tre remplacé pour les raisons indiquédes ci-dessus. A cet
effet il faut prévoir un Central & 6.000 n®°s, afin de permet-
tre les extension futures.

En prévision d'un automatique interurbain futur, il faut pré-
voir le comptage des communications et le minutage de celles=-ci.
Un emplacement adéquat a été recherché pour ce central qui né-
cessite un local de 20 me x 15 m. au minimum, et diverses an-
nexes importantes: A moins d'établir des constructions nouvel-
les, le seul batiment adéquat et en bon état est l'ancien Maga=-
sin Central des Télécommunications, lequel permettrait d'ail-
leurs, au besoin, des extensions futures.

La dépense a prévoir serait de l'ordre de 50 millions. I1 fau-
dra en outre prévoir 1la pose des cibles (6.000 paires) entre
1'H6tel des Postes et ce bitiment pour le transfert des lignese.

Le Central & 4.000 n®s actuel de Léopoldville sera démonté et
ses pieces détachées pourront servir aprés révision aux exten-

sions futures.

Le Central d'Elisabethville a4 3.500 n®s; six cents demandes
sont en instances Il faudrait donc prévoir une extension de
1.000 n®°s.

Le Central de Jadotville de 600 n®s a été monté avec le premier
matériel automatique arrivé au Congo (ATEA américain - 1946).
I1 est saturé et a bout 4e souffle. Il n'y a plus de rechan=-
ges & trouver. Il faut le remplacer d'urgence par un Central
neuf & 900 n®s.

Il est difficile de formuler des propositions concrétes pour
les autres nouveaux réseaux automatiques ou les Centraux sa-
tellites, leur importance devant dépendre essentiellement de
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celles du réseau a desservir et des extensions prévisibles.
Néanmoins, en raison des difficultés de réalisations locales,
il faudrait prendre pour ligne de conduite de ne commander

que du matériel bitiment compris. Ce pourrait, en tous cas,
&tre la formule pour Boma, Bunia, Paulis, Albertville, Bakwan-

ga et peut-&tre Stanleyville rive droite.

En annexe est jointe une estimation budgétaire des besoins,

en premiére approximation.
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EXTENSION ET AUTOMATISATION DES RESEAUX TELEPHONIQUES

Estimabion budgétaire

Dans l'estimation ci-aprés le raccordement est compté a 35.000
francs belges. Dans ce chiffre il y a 8.000 francs par position
au Central automatique et 27.000 francs pour les c3bles,; l'intro-
duction, la main dioeuvre, etc...

en millions de frecsparité fixe

Ville Augm-de 1la Estim. Urgence
cap.de rac. des
des_réseaux centr.
nombre valeur A B C
Léopoldville
Nouveau Central 6000 n®s 2.000 54 50 70 34
Passage a4 5 chiffres 2:5 2:5
Central Kalina 900 n°®°s 900 24,3 7 31,3
Central Cité 1000 n°s 1.000 27 8 8 27
B3at.Adm. 400 B°s 3,5 3,5
Boma
Central Tf 600 n®°s +
bitiment 300 8,1 6,5 6,5 8,1
Stanleyville
Ext. 600 n°s 600 16,2 5 5 16,2
Satell«Riv.G. 600 n°®s :
+ batiment 500 13,5 6,5 10 10
Bunia
n°s + batiment 400 10,8 6,5 17,3
Paulis
Iden 400 10,8 6,5 17,3
Albertville
Idem oo 10,8 6,5 10 743
Bakwanga
Idem 300 8,1 6,5 14,6
Elisabethville
Exte. 1000 n®°s 1.000 27 8 10 25
Jadotville
900 n®°s + bitiment 4Loo0 10,8 8 12 8,8
TOTAUX: 8.200 221,% 129 96  114,4 140
Total général: 350 millions de frsc. parité fixe

dont 96 trés urgent
114 urgent

140 nécessaire.
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EFFECTIFS NBECESSAIRES POUR L'ASSISTANCE TECHNIQUE (1)
Direction Générale 1 I.
Technique 1 I, 2 R, 2 T, 1 M.
Exploitation 1 A
AdmeFinances Comptabilité 2 A,
Ecole 1 A. 2 Re 1 To 1 M.
TOTAL 2 I. L" Ao 4 R. 3 Tn 2 Me = 15
Directions Interprovinciales
Léo. Egqu. Stan. Kivu Kasal Xaf:
Direction I R R R R I
BCR A A A A A A
CER 2 R+M R+M R M
CRR R R R
CRT R+ M Ré M
PCT A A
MUX R R R R R
RTF 37T T 27 T T 27T
Intérieur 204+ T™+R 2R 2R R R+ T
TOTAUX 17 4 IO 6 5 I3 = 355
DIRECTION = 15
TOTAL: = 70

Rézapitulation; par catégories:

Pour mémoire = BPR = 6 A. + 3 R.
(devraient 8tre pris en charge par

4 Ingénieurs ou Ing.Techn. Al
14 Administratifs ou Opérateurs
30 Radio-Techniciens
15 Techniciens du Téléphone

__7 Mécaniciens, dont 4 de moteurs.

70

ms=

1tAéronautique)

(1) Cette annexe indique par catégorie les effectifs nécessaires
actuellement et dans les 5 prochaines années.

: Ingénieur

Radio-%technicien

2RO

: Mécanicien

Administratif ou opérateur

Technicien du Téléphone

TOTAL
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PROGRAMME D'EVOLUTION DES BESOINS EN EFFECTIFS DE L'ASSISTANCE TECHNIQUE

CATEGORIE

Ingénieurs
Opérateurs et Adm.
Radio-Techniciens
Techniciens Téléph.

Mécaniciens

TOTAUX ceeeevennnns

Opérateurs BPR

Techniciens Aérod.

TOTAUX GENERAUX...

79

1964

14
30
15

1965

10
20
10

60

1966

12

\n

37

Ll

30

1968

[AS IR ¥

\N o0

17

20
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PERSONNEL D!ASSISTANCE TECHNIQUE & recruter par SPECIALITES

Catégories

Spécialités

Ingénieurs

Administrat.
et Opérat.

Radiotechn.

Techniciens
téléphone

Mécaniciens

Totaux

Radios ou
Courants faib

Trafic
Protl Aért

Radios et
Aér.
Mux.

Traceurs
Automaticiens
Jointeurs

Mécanographes
Moteurs

Programme Existe a4 recruter
les L 2 2
14 12 2
6 2 L
27 16 11
6 2 L
4 2 2
8 3 5
3 3 -
3 1 2
L 2 2
79 s 34
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