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P l a n c h e s  h o r s - t e x t e  I e t  II.

0000  —  IN T R O D U C T IO N  (1).

0001 —  L e  b ass in  d u  K asa i  (2) couvre un e  superficie de
904.000 k ilom ètres  carrés, com prise entre les m érid iens  15° 30’ 
et 25° E s t-G reenw ich , d ’une  part, Ies Ier e t 12° para llè les  Sud, 
d ’au tre  p a rt  (p lan ch e  I).

(1) C ette é tu d e  a  é té  m ise au  point avec la co llaboration  de M. R aym ond  
V an d erlin d en , in g én ieu r-d irec teu r du  Service des V o ies N avigables de la 
C olonie , et de M. R o b ert W illem s, ingénieur principal a ttach é  au  m êm e service, 
qui d irigea  le Service S pécia l d u  K asai en 1930-1932 (n° 2217).

(2) L” o rth o g rap h e  K asai est conform e aux règles tracées p a r la circu laire d u  
g ouverneu r général, en  date du  1er avril 1898, rap p e lée  p a r celle, n° 13, du  
19 avril ¡921 (R ecu e il M en su e l  de  1921, page 72): s a tou jours le so n 's ifflan t, 
com m e dans sin istre , e t deux  voyelles juxtaposées se p ro n o n cen t séparém ent, 
com m e dans m aïs. On. do it donc d ire  : Ka-sa-i, com m e s’il y  avait K assaï.
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L a  pa r t ie  S ud -O ues t  est située en  A n g o la  (27,6 %) ; le reste  
se  trouve  au  C ongo  Belge, dans  les provinces d e  Leopoldville  
(33,4 % ) ,  de  Coquilhatv ille  (0,2 % ) ,  de  L u sa m b o  (27,9 %) et 

d 'E l isah e th v i l le  (10,9 % ) ,  et s ’é ten d  adm in is tra t ivem en t sur 
6 districts et 35 territoires, d on t les lim ites son t m en tion nées  
sur la figure 1,

0002 —  L a  partie  belge du  b ass in  est h ab itée  p a r  u n  grand  
n o m b re  de  p eu p la d es  (fig. 1) a p p a r te n a n t  toutes, sauf quelques 
Négrilles (p y g m é e s ) , à  la race  b a n tu  occiden tale .

O n  sa it  que  les Négrilles, d e  pe tite  taille  et à  p e a u  b rune, 
sont les d e sce n d an ts  des véritab les  au toch to nes  du  C ongo; 
quan t aux  N ègres p ro p rem en t dits, d e  g ran d e  taille  et à  peau  
noire, ils p a ra isse n t  avoir occupé p rim itiv em en t le  N ord  d u  c o n ­
tinen t, d ’où  ils au ra ien t  été  refoulés vers le S ud  p a r  des peup les  
d ’orig ine eu ro p é en n e  ou asiatique. Les m é lan g es  de  sang suc­
cessifs d o n n è re n t  na issance  à d ’au tres races, les E th iop iens  pa r  
exem ple , et ensu ite  les B antu , lesquels se rap p ro c h en t  tan tô t 
du  N ègre, tan tô t  du  Négrille, voire d u  Sém ite . L es  Bantu  c o n ­
stituen t la p resqu e  to ta lité  des popu la t ions  du  C ongo, les N é­
grilles n ’é ta n t  p lus  représen tés que p a r  de  pe tits  g roupes épars, 
appe lés  B a tw a  dan s  le bassin  d u  K asa i,  au  serv ice  des B antu  
conq uéran ts ,  don t ils ont subi l ’influence p o u r  le langage  et 
m ê m e  les cou tum es. V iv an t  de  la  chasse  et p a r  conséquen t dan s  
les forêts h u m id es , ils ont b eau co u p  souffert de  la  m a lad ie  du 
som m eil.  O n  les rencontre  au  K asa i sur les b o rd s  de  la Lokoro 
(L ae  L eo p o ld  I I ) , sur la  rive g a u ch e  du  B as-Sankuru , ainsi 
q u ’au  S u d  de  L u isa -K an d a  K a n d a .  Ces endro its  sont rep ré sen ­
tés p a r  le ch iffre  (34) sur la  figure 1.

A u  sujet des au tres g roupem ents  ind igènes de  la  région, on 
lira avec  in té rê t  les renseignem ents  qui suivent, e t que nous 
devons à  l ’ob ligeance  de M. P reys , com m issa ire  provincial- 
ad jo in t e t chef  du  Service des A ffa ires  in d ig èn es  et de l ’E n ­
se ig n em en t du  G ouv ernem en t G énéra l.

E n  a m o n t  et en  aval de l ’em b ouch u re  du  K a sa i  et en  re m o n ­
tan t le cours d e  cette  rivière ju sq u ’à  ses a ffluen ts  la F im i et 
le K w an g o , nous rencontrons d ’abord  d ifféren tes  populations



venues de  l ’A fr iqu e  E q u a to r ia le  F rança ise  {où le gros de  leurs 
pa ren ts  se trouvait refoulé  vers le Sud  sous la  p ression  des. 
F a n g ) , à  savoir :

a)  les Baléete (30) p a rm i  lesquels on peu t com prend re  les 
B a fu n u n g a  ou B ants iam a  (7 ) ;

les B ab om a  (3) qui p a ra isse n t  leur être ap p a ren té s  e t  qu i 
se son t é tendus ju sq u ’aux  environs de Banningville  (B abom a 
Y um a) ;

b)  Ies Basafyata ou L e sa  (2 3 ) ,  B obaie  (39), Batufyu ou Ba~ 
tow  (33) h a b ita n t  le v e rsan t  g a u ch e  de  la  F im i-L u ken ie  ;

c)  au  K w an g o , les B a y a n z i  (37).

Les B a m b a la  (18) qui ont occupé  autrefois les affluents d u  
M oyen-K 'w ango  et en  fu ren t  chassés  p a r  les invasions b an g a la -  
lu n d a  et b a y a k a ,  son t v ra isem b la b lem en t  aussi orig inaires de  ■ 
la  r ive  d ro ite  du  M oyen-C ongo .

Les m ig ra tion s  des p o p u la t io n s  originaires de  l ’A fr iqu e  E q u a ­
to ria le  F ra n ça ise  vers le bass in  de  la L uken ie  y  fu ren t arrê tées  
p a r  celles des p eu p la d es  m o n g o , v en an t  d u  N ord .

Les Efaonda  (46) c o m p re n an t  aussi les Basengere  (25), les 
B ad ia  (5), les Balia (41), les T u m b a  (50), les Ipanga  (47), 
les Y e m b e -B a tu t i  (52).

Les B anliu tshu  (21), auxquels  il fau t ra ttacher  les Y a e l im a  
(51), B olendo  (40), B olongo  (42).

Les B oshongo  : D e n g ese  (44), E \o lo m b e  (45).
B an k u tsh u  et B oshongo son t souvent désignés sous le sobri­

q u e t  de  B asongo-M eno (qui se ta illen t les d e n ts ) .
U n e  au tre  p eu p lad e  m ongo , ven u e  du  N ord-E st et p ro ch e  p a ­

ren te  des Boyela, les Alacia  (1), s ’est fixée dans  la  rég ion  de 
L o to , con s titu an t il y  a  qu e lques  années encore  u n  territoire.

L es  territoires d u  district d u  S an k u ru  situés au  N ord  de  la  
r iv iè re  d u  m êm e  nom  : L u sa m b o , L odja , L óm ela , K a tak o k o m b e  
son t h ab ités  p resque  exc lusivem en t p a r  les popu la tions d ites 
B áte te la  (31) venues d u  N ord-E st. Les B áte te la  s ’é tenden t ju s­
q u ’au  L u a la b a  dan s  le territo ire  de  K ib om b o  (M an iem a) où  ila 
p o r ten t  le nom  de B akusu . L es B a h a m b a  (8) de  L ó m e la  et du  
N o rd  de  K a tak o k o m b e  son t des B áte te la  de  la  forêt.
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D a n s  le district d u  K w ango , les bass ins  du  M oyen-K w ango , 
de  la  W a m b a  et de la H au te -In z ia  sont hab ités  par  les 
B a y a \a  (36) originaires du  M a ta m b a  (A ngo la)  et fo rm ant 
un e  p e u p la d e  d ’environ  300.000 âm es, soum ise  à l ’autorité  
d ’u n  chef  de  race  lunda  (baluw a) p o r tan t  le titre de K iam fu .

E n  a m o n t  des chu tes  F ranço is-Joseph  se ren co n tren t  des g ro u ­
p e m e n ts  baholo  (9) (tirant leur n o m  des salines de H o lo ) . O r i­
g inaires  des  h au ts  p la teaux  de  l ’A n g o la ,  ils descend iren t le 
K w a n g o ,  m ais  fu ren t refoulés vers le Sud  lo rsque  les Bay aka  
s ’insta llè ren t d a n s  la  région.

Les B ay ak a , lors de  leur invasion  d a n s  le pays , é ta ien t a cco m ­
p ag n és  des B a su k u  (29) dont le chef  s ’in titu le  M ini-Kongo. 
Ces B asuku  p u isen t  leurs origines lo in ta ines chez  les Bakongo.

Les L u n d a  (49) p rop rem en t d its auxquels  sont soum is les 
B alua  (16) au  Sud  et au N ord-E st d e  F esh i, s ’é tenden t sur de 
vastes  territo ires en  A ngo la , occupen t la  m a jeu re  partie  du  ter­
ritoire de  K a h e m b a  (K w ango) et se re tro uven t d an s  les terri­
toires de  S a n d o a  et de  M alonga  où s ’est constitué  le royaum e 
du  M w ata -Y am v o . C ’est d ’ailleurs de  l ’E st et n on  de  l ’A ng o la  
que  v ien n e n t  ces populations.

L a  rég ion  com prise  depuis le K w ilu  ju s q u ’au  K asa i  en tre  les 
p a ra llè les  sud  6°5 et 9J est peup lée  p a r  les B a ts h io \o  (32), ori­
g inaires  des sources du  K w ilu  et com posés  d e  popu la tions qui 
fu ren t p lus ou m oins asservies p a r  les L u n d a .  C ’est ce qui ex­
p lique  la  p résen ce  de  groupem ents  ba tsh io k o  dans  la  région 
de  D ilolo  où  ils se trouvent sous la  d o m in a tio n  du  M w ata- 
Y am vo . A u  K asa i,  les B atshioko occu p en t un e  g ran de  partie  
du  territo ire  de  Tshikapa  et au  K w an g o , la rég ion  N ord-Est du 
territo ire  de  K a h e m b a .

Sous la  p ression  des invasions b a y a k a  et des incursions 
b a n g a la  ( royaum e lu n d a  de l ’A n g o l a ) , d iverses  peup lades  ori­
g inaires d u  Sud  de  la C uanza  e t  qui s ’é ta ien t installées d ’abord  
d a n s  le S ud  du  K w an g o  ont rem o n té  en  vagues  successives 
vers le N ord  d u  district.

C e  son t : les A m b u n d a  (B a b u n d a ) (4) qui après  avoir oc­
cupé  d ivers em placem en ts , ont a tte in t leur h a b ita t  actuel e n ­
tre K ikw it et Id iofa  dans la H a u te -K a m ts h a  ;
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les B a p en d e  (22) ou M asind ji  p eup lan t ac tu e llem en t le te r ­
ritoire de  G u n g u  et une  partie  du  territoire de  T sh ik a p a  (K a­
sai) ;

les B a ku a n a  (10), les BaJ^Wese (13), etc..

P a rm i les p rem iers  occup an ts  du  K w ango , il convien t de 
citer les Bangongo  (20) installés jadis dans l ’entre  Inzia-Bakali, 
m ais  repoussés p rog ress ivem en t vers la région d e  Y eye  (sud du 
territo ire  d e  la  L uku la  : M asi-M anim ba) p a r  les envah isseurs  
b a y ak a .  Sur leurs terres actuelles se sont fixés de  n om breux  
B am b a la ,  venus s ’y réfug ier lors des poussées b a y a k a  e t  qui 
sont restés tr ibu taires des Bangongo.

Le long du  K asa i,  sur la rive gauche, en tre  M a b e n g a  et 
L u b u e  sont éch e lo nnées  d iverses tribus de gens d ’e au  : les 
Bangoli  (19) et les Balori (15) venus de  la rég ion  de  M ushie , 
encerc lés  à l ’in térieur des terres par  la g ran de  tr ibu  des B a­
d iaga  (6), r ivera ins  de la L u b u e  et de  la  K am tsh a .  L a  m arche  
des B ad in g a  vers l 'E s t  fut a rrê tée  à la  L oange  par  les B ash i- 
lele (27).

A  l ’O uest et a u  Sud  des Bashilele  hab iten t des popu la tions 
ba w o n g o  (35) qui excellen t dan s  l ’art de forger le fer.

L es Bashilele, d irigés par  la caste noble des B ash itundu , 
son t a p p a ren té s  aux Bafyuba  (12) qui affirm ent être venus du  
N ord , peu t-ê tre  du  T c h a d  (version T orday) e t  qui occupen t 
l ’ang le  in térieur du  co n fluen t du  K asai et du  S an ku ru  depuis  
B e n a -M a k im a  (confluent K asa i-L u lua) ju sq u ’en  face de  
K a m b a  (em b o u ch u re  d e  la L uk ibu  dans le S a n k u r u ) .

Les B a k u b a  fo rm en t une  sorte de  petit roy au m e  féodal for­
tem en t  h iérarch isé  d a n s  lequel sont agglom érées des tribus 
d ’origines d iverses : B am b a la , Bianga, B angende , B angongo, 
B akela , B ash obw a , etc ., m ais constituant ac tue llem en t u n  tout 
h o m o g èn e  soum is à l ’autorité  des Bashongo don t la  caste  n o ­
b le  (B akongo) serait issue des Boshongo (de la  L u k e n ie ) . Le 
chef appe lé  c o m m u n é m e n t  « L ukengo  » porte  en réa lité  le 
titre d e  « N yim i B ushongo  )). Le titulaire actuel est pa ra lysé  
m ais  jouit n é an m o in s  d ’une  g ran d e  autorité. Les B ak u b a  pos­
sè d en t  d ’excellents scu lp teurs  de  bois et sont ren om m és pour 
leurs na ttes  et leurs tissus b rodés en fibres de  ra p h ia  (velours 
du  K a s a i) .
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L ’autorité  d u  chef des B akuba  s ’est é ten due  éga lem en t pa r  
droit de  conquête  sur les popu la tions  b a je te  ( I I )  fixées au 
N ord  de  L u eb o  et séparées de leurs congénères  refoulés vers 
le Sud  de  D ib a y a  par  les poussées des B a lu b a  et des Bena- 
L u lu a  v e n a n t  de  l ’E st.

D e  m êm e  que les Bakete, les B a b ind ji  (2) se sont trouvés 
pou r  les m êm es  causes divisés en  deux  g roupes  éloignés l ’un  
de  l ’au tre , i ’un  rés id an t au Sud de B ena-D ibe le  sur la  rive 
g auche  du  S an ku ru , l ’au tre  dans la  rég ion  de  Boy au Nord- 
O u es t  de  L u isa . L e  territoire de la  L u isa  où  se trouvent les 
g roupes S ud  des Bakete  et des. B abind ji est h ab ité  égalem ent 
p a r  les Balolo  (14) et par les tribus guerrières des Basala~ 
M p a su  (24) qui, avec  les Bakete, fo rgen t d ’adm irab les  lances 
et cou teaux  de  jet.

Les territo ires d e  L uebo , L u luabourg , D ib ay a , K a n d a -K a n d a  
et K a b in d a  sont hab ités  p rinc ip a lem en t p a r  les Baluba  (17), 
apparen tés ,  dit-on, aux  B echuana  de l ’A fr iq u e  d u  Sud  (V an- 
der fCerken) et leurs avan t-gardes les B ash ilange  (26) et les 
B ena-L u lua  (3 8 ) . Les B aluba ont fo rm é au  K a ta n g a  ju sq u ’en 
1870 u n  vaste  et pu issan t em pire  sous l ’autorité  de  K asongo-

P etip lades habitant le Bassin du Kasai.

I. A kela . 19. Bangoli. 35. B aw ongo.
2. B abindji. 20. B angongo. 36. B ayaka.
3. B abom a, 21. B ankutshu . 37. B ayanzi.
4. B abunda  (A m b u n d a ) . 7. B antsiam a. 38. B ena-L ulua.
5. B adia. 22. B apende . 39. B obaie.
6. B ad inga. 23. Basakata. 40. Bolendo.
7. B afununga . 24. B asala-M pasu. 41. Bolia.
8. B aham ba. 25. B asengere 42. Bolongo.
9. Baholo., 26. B ashilange. 44. D engese.

IO. B ahuana . 27. B ashilele. 45. E kolom be.
I I . B akeîe. 28. Basonge. 46. E konda,
12. B akuba. 29. Basuku. 47. Ipanga.
13.. Bakw ese. 30. B ateke. 48. K anioka.
14. Baloîo. 31. B átetela. 49. L u n d a .
15. Balori. 33. Batow. 23. Lesa.
16. Balua. 32. Batshioko. 22. M asindji.
17. B aluba. 33. B atuku. 50. T u m b a .
18. B am bala. (34) Batwa, 51. Y  aelim a.

52. Y  em be-B atuti.
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N iem bo. A u  K asa i,  lors ile l ’arrivée des Blancs, la  m ajorité  
des L u lu a  se trouvaien t soum is à  l ’autorité  de M ukenge- 
K a la m b a  qui avait conquis son  pouvir au  m oy en  de  fusils 
é changés  avec  les Batshioko p o u r  des esclaves. A p rès  u n e  
révolte  con tre  l ’E u ropéen , sa  pu issance  despotique  fut dé-

à-ÆïeP'1"'1' (34)f t VI » pjLEOFÓLÍtViLÜ* tí
ff»r>îhibxSJ 0 \

hf Lunda,

'tyUhcmliiV fW M M ’

Districf

limite ethnegr^hiyut

Fig. I . — C arte p o litiq u e  et e thnograph ique. 

(P our les nom s d es  p eu p lad es , voir liste ci-contre.)
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truite . B a luba  et L u lua  sont ac tuellem ent divisés en  n o m b re u ­
ses sous-tribus.

A u  N ord du  territoire de  K a b in d a ,  au Sud-E st du  territo ire  
d e  L u sam bo  et dans le territoire  de  T sbo fa , se sont fixées des  
p opu la t ions  basonge  (28) orig inaires du  M am em a, d o n t la  v ie  
p o lit ique  fut longtem ps m êlée  à celle des Baluba. Les B asonge  
fab r iquen t les fam euses h a ch e s  d u  K asa i si ap p réc iées  des 
co llectionneurs.

L es K a m o r a  (48) h a b itan t  le S ud  du territoire de  K a n d a -  
K a n d a ,  sont d ’origine m u lu b a  (1).

0003 —  L a  popu la tion  ind igène  de  toute la p artie  b e lg e  d u  
b ass in  é ta it estim ée à 3.320.000 âm es au 31 d é ce m b re  1936. 
D a n s  l ’ensem ble , le m o u v em en t  dém ograph iqu e  y est très 
fav o rab le  : d ’après les coups de  so nde  donnés, la  n a ta li té  d é ­
p a sse  40 p. m . au  K w an g o , 30 p, m . au L ae  L eo p o ld  II e t
27 p. m. au  K asa i et au  S an k u ru . D an s  le K w an g o -K w ilu ,  la
s itua tion  est d ’ailleurs en  p rogrès  sensible depu is  que  le 
F O R E A M I (Fonds R eine  E lisab e th  pour l ’A ss is tan c e  M é d i­
ca le  aux Indigènes) s ’y est installé  en  juillet 1935: en  1936, 
d a n s  le Bas-Congo, la na ta lité  a été  de  44,16 p. m . et la m o r ­
ta lité  de  26,65 p. m . d o n n a n t  un  excédent des n a is san ces  sur
les décès de  17,51 p. m . O n  consta te  au surplus u n e  régress ion
de  la  m orta lité  infantile  : d an s  le Bas-Kwilu, où elle  é ta it  de  
22,69 p. m . en 1935, elle est to m b ée  à 19,19 p. m . en  1936.

N ous verrons, au  cours de  notre  é tude, que les g ran d s  o rg a ­
n ism es installés dan s  la  région, et n o tam m en t les H u ile r ies  
d u  Congo belge (H . C. B., voir n° 5006) et la Société  In te rn a ­
t iona le  Forestière  et M inière  du  Congo (Form inière , voir 
n° 5005), ont eu des initiatives d ’ordre social décisives p o u r  
l ’am élio ra tion  des conditions m ora le  et m atérie lle  des p o p u ­
la tions et q u ’elles ont toujours eu à  cœ u r  d ’aller b ien  au  de là  
des  obligations qui leur fu ren t im posées par le G o u v e rn em en t .

0004 — L ’ancien  continen t qui englobait l ’A fr iq u e  p ré se n ­
ta it  de  vastes dépressions séparées  p a r  des dorsa les  où l ’on

(I) M uluba est le singulier de B alu b a; de  m êm e muteke,. ba teke , e tc ...
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retrouve  ac tuellem ent des a ffleurem ents de  ce so ub assem en t 
con tinen ta l.  L ’âge de  ces terra ins n ’a  pu  être  dé te rm iné  p a rce  
q u ’ils n e  ren fe rm en t p a s  d e  fossiles de  va leur chronologique, 
m a is  ils sont ce r ta inem en t an té rieurs  au C arbonifère .

L ’u n e  de  ces dorsales suit la crête du  Benguela, traverse  le 
K a tan g a ,  la  zone des G ra n d s  L acs et se term ine  p a r  le M assif 
A b y ss in .  E lle  constitue  le bourre le t  m érid iona l de  la cuvette  
congo la ise  d o n t  l ’in térieur a  été  recouvert, p e n d a n t  la  pé riode  
perm otrias ique  de  fo rm ations  séd im enta ires , d ites du  K a rro o ;  
ce  sont les couches horizon ta les  que Jules C ornet a app elées  
la  série d u  L u a lab a -L u b ila sh  e t  qui ont e lles-m êm es é té  su r ­
m on tées , à  l ’époque  tertia ire  e t qua ternaire , p a r  des dépô ts  
d e  fo rm ation  lacustre  ou fluviale , in d épend an ts  des a lluvions 
récen tes  en  rap p o rt  avec  la  topo g rap h ie  actuelle.

U n  e x am en  de  la  car te  géologique (fig. 2} m on tre  que  la  
b o rd u re  m érid iona le  de  la  cuvette  centrale  est constituée, dans  
la  rég ion  du  S a n k u ru -H a u t  L om am i, pa r  le soubassem en t a n ­
cien, form é de  roches c ris ta llophylliennes (gneiss, quartz ite , 
m icasch is te )  sur lequel repose  u n e  im portan te  succession de  
roches d ’âge  encore  m al défin i e t où l ’on d istingue de  bas en  
h a u t :  a)  des p sam m ites ,  des grès et des calschistes ; b)  des 
ca lca ires  et dolom ies avec  in terca la tions schisteuses ; c)  des 
grès et schistes rouges.

Les fo rm ations  a)  et b)  sont connues sous le nom  de  sys­
tèm e  de  la  B ushim aie .

L es  couches du L u a lab a -L u b i la sh  co m prenn en t des ca l­
caires , des schistes et des grès qu i se sont déposés dans  le Iac 
cen tre -a frica in  en  le rem p lissan t  au  fur et à  m esure  que  les 
m a tiè re s  d e  désag réga tion  des reliefs voisins y  é ta ient e n tra î­
nées.

A u  m o m e n t  où ces couches on t com m encé  à se déposer, il 
ex is ta it  des g laciers d a n s  certa ines zones périphériques de  la 
cuvette .

D e  m ê m e , sur les bords d u  Iac, des détritus organ iques se 
son t accum ulés  p a r  p laces  : ch a rb ons  de  G reinerville  et de 
L u e n a ,  schistes b itum ineux  de  la  région S tan leyville-Ponth ier-  
ville.
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Fig. 2. — C arte  géologique du bassin  d u  K asai d ’après P . F o u rm arier, 

(R evue U niverselle des M ines, m ars 1937.)
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L es couches d u  L u b ila sh  occupen t le p lus d e  p lace  dans  la 
carte  géo log ique  d e  la  Colonie. Elles s ’é te n d en t  de  l ’U bang i 
au  Z a m b è z e  et d u  S tan ley-Pool ju sq u ’à  l ’E s t  d u  L u a lab a . Ce 
sont des grès o rd in a irem en t  tendres, b lanchâ tres ,  jaunâtres , 
rouge cla ir  ou rosés (Po in te  de  K a lina , C henal, falaises du  
S a n k u ru ) .  V e rs  les chu tes  W olf ,  les grès du  L u b ila sh  reposen t 
sur les couches  d u  L u a lab a .  A  certains endro its , u n  c im en t sili­
ceux a  tran s fo rm é  ces grès en  roches très dures , fo rm an t des 
b a n cs  ou, ap rès  d é la v em en t des parties friab les , des blocs a r­
rondis de  tou tes  d im ensions , que l ’on re trouve  accum ulés en  
véritab les  chaos  d a n s  le lit des cours d ’e au  (carrière  de  K insuka, 
en  aval de  L é o p o ld v il le ) .

D a n s  la  va llée  de  l ’Inzia, près du  poste  d e  K itari, on trouve 
u n e  arg ile  fossilifère (E stheria) cou pan t en  deux  la  m asse  des 
grès jau n es  au-dessus, rouges au-dessous. U n  autre  g îte  fossi­
lifère se trouve  au  confluen t d u  S an k u ru  e t  d e  la  Bushim aie. 
E n fin , d a n s  les b locs de  grès po lym orphes, au  Sud  de  Tshi- 
k a p a ,  on  a  trouvé  des coquilles de  m ollusques d ’eau  douce 
(C ornet, p . 303) (1) .

L es rég ions sep ten tr ion a les  du  bass in  sont recouvertes de 
d épô ts  récen ts  d ’origine lacustre.

0005 —  D a n s  tou te  la  zone située entre  le S tan ley-Poo l e t une  
ligne p a s sa n t  u n  p e u  au  Sud  du  K asa i-S an k u ru  et para llè le  à 
celui-ci, e t  ju s q u ’à la  L oange , règne u n  vaste  p la tea u  (fig, 3) 
d an s  lequel les rivières on t p ro fon dém en t creusé  leur lit. Leur 
profil est p a r to u t  le m ê m e  : en  pa rtan t  de  la  source, elles cou­
len t d ’a b o rd  len tem e n t  et s ’encaissent ensu ite  progressivem ent 
en  fo rm an t  u n e  série  de  rap ides  don t la  dén ive lla tion  to ta le  est 
d ’u n e  c in q u a n ta in e  de  m ètres  ; puis v ien t u n e  chu te  b rusque  de  
100 m è tre s ;  en fin ,  p a r  u ne  série de  rap ides, la  rivière descend  
encore  d ’u n e  c in q u a n ta in e  de  m ètres pou r  a tte ind re  u n  profil 
à  c o u ra n t  tranqu ille .

L a  L o an g e  fa it  excep tion , ne  m on tran t  ni chutes  n i rap id es ;  
il fau t  a d m e tt re  q u ’elle co rrespond  à u n  axe  synclinal.

(I) L es renvois b ib lio g rap h iq u es  sont: précisés d an s la liste des ouvrages 
consu ltés, p u b liée  à la  fin  de la p résen te  é tude (B ib lio g rap h ie ).
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Cette ligne de chutes (François-Joseph  sur le K w an g o , S té ­
p h a n ie  sur le K w ilu , von W issm an n  sur le K asa i,  von  F ra n ­
çois sur la  L u lua , W o lf  sur le Sankuru ) sem ble  m o n tre r  que 
la  partie  inférieure  du  bassin  a  subi u n  a ffa issem en t posté ­
r ieu rem en t au  dépô t des couches d u  L u a lab a -L u b ila sh .

L a  v idange  du  g ran d  iac centre-africain  (dans lequel se d é ­
posèren t les couches dites de la  Busira) s ’est faite  p ro b a b le ­
m en t  à la  suite d ’un  soulèvem ent d ’une  large ride  vers le Sud. 
U n  tel m o u v em en t devait forcém ent d onner na is san ce  à  des 
cours d ’eau  coulant du  S ud  au  N ord  com m e le fon t tous les 
affluents d u  sillon L ubefu -Sankuru -K asa i,  de  m ê m e  que  le 
L o m am i et le L u a lab a .

E n  c reusan t leurs vallées, certains de ces cours d ’eau  ont 
ab a n d o n n é  sur leurs versants des a lluvions d iam an tifè res  
( f la ts ) .

Lors du  re tra it  des eaux  du  Iac p a r  ap p ro fo n d issem en t de  ~ 
l ’ém issaire  co rre spo ndan t au  Congo occidental, les cours d ’eau  
d e scen d an t  de  la  large ride m érid iona le  se sont a llongés p ro ­
g ressivem ent pour p rendre  l ’aspect ac tue l;  les lacs L eopo ld  II 
et T u m b a  et les nom breuses  expansions (pools) d u  K asa i  p e u ­
ven t être considérés com m e les restes de  ce Iac d o n t  le Congo, 
en  aval de  Bolobo, autrefois petit affluent de l ’A tla n t iq u e ,  serait 
devenu  l ’ém issaire  p a r  suite d ’un  p h é n o m è n e  de  cap tu re  (éro­
sion régressive fa isan t reculer la source vers l ’a m o n t ) .

L a  passe  du  K w a  est la gorge pa r  laquelle  la  m e r  d u  K asai 
au ra it  déversé  ses eaux  dans la vallée du  Congo.

Mais on a p résen té  des objections à cette  exp lica tion  et 
M. F ourm arie r  estim e au  contra ire  que « la  d isposition  g én é ­
rale  du réseau  congolais et ses particu larités loca les  sont le 
résu lta t de m ou vem en ts  très com pliqués d ’âges d ifférents ». 
(D ’après J. C ornet : L a  géologie... ; P . F ourm arie r  : N o tice  exp li­
ca tive ... et M . R obert  : L e  K atanga p h ys iq u e .)

A u  poin t de  vue orographique  (fig. 3 ) , et sauf de  ra res  m a s ­
sifs isolés, toute la dépression  au N ord du  4e p a ra l lè le  se trouve 
entre  les cotes 300 et 500. Les p la teaux  d é p assan t  l ’a ltitude  de 
1 .000 m ètres  se localisent à  la  pé riphérie  occiden ta le  d u  b a s ­
sin, en tre  la  W a m b a  et la L oange, vers le Sud , d e  m ê m e  que
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dan s  toute  la  p artie  Sud-E st. E n tre  la terrasse  de la  co te  500 
et la  dép ress ion  centrale , on  trouve  la  ligne des chutes qui co u ­
p en t  la  p lu p a r t  des g ran d s  tr ibu ta ires  d u  bass in  (p lanche  ï ) .

0006 —  ju s q u e  vers le 4e-56 para llè le , le c lim at d u  b a ss in  d u  
K asa i est équato ria l  : p eu  d e  d ifférence dans  les saisons, tem -
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Fig, 3. —  C arte  a ltim étrique et em p lacem en ts  des stations pluviom étriques*
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p éra tu re  et h um id ité  élevées et constan tes ; 1.500 m illim ètres  
d e  p lu ies, répartis  sur toute l ’année .

A u  Sud, on trouve le c lim at tropical, du  type so u d a n ien ,  à 
d eu x  m ax im a  de  p luviosité  et d e  tem péra tu re  ; l a  sa ison  sèche  
est de  plus en  plus m arq u ée  à m esu re  que l ’o n  s ’é lo igne  de  
l ’E q u a te u r  : les deux  pa roxysm es de  la saison des p lu ies son t 
d e  p lus en p lus séparés  ; le relief de la  zone m é r id io n a le  p ro ­
voque  u n  léger ab a issem en t de  tem péra tu re .

.c.
15’

d e s

lo­

is*

2 0 '

Fig. 4. —  R ég im e des p lu ies dans la  zone équato ria le .

D e 1932 à  1936, la  h a u te u r  annuelle  des p lu ies  a  va rié  de 
871 m m . (K ason go -L u nda  ¡934) à  2.142 m m . (Ib ek e -G em h o  
1936) ; la  m o yenne  q u in q u en n a le  pour tout le K asa i  a été 
1.533,79 m m .

Les varia tions dan s  la durée  d e  la  saison des p lu ies  e n  fo n c ­
tion  de  la la titude  sont n e ttem e n t  mises en  é v id en ce  p a r  le 
g rap h iq u e  de  la  figure 4, que nous em prun tons  à  u n e  é tu d e  de 
M . H. V a n d er l in d en , ingénieur-d irec teur du  Serv ice  des  V oies 
N av igab les  de  la  Colonie  (N ote  sur le rég im e.. . ,  p . 863).
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M oyennes des pluies de 1932 à 1936. Tableau N° 1.

STATION Janvier Févr. Mars Avril Mai Juin Juillet Août Sept . Oct. Nov. Dec. Total
mm.

Ibeke-Gembo. 172,1 1 1 7 , 9 165 , 6 131 , 9 2 0 4 , 7 103, 3 6 0 , 7 1 4 4 , 7 147, 8 2 2 7 , 6 2 0 3 , 1 2 4 7 , 0 1 9 2 6 , 4

Inongo .............................. 9 8 , 3 7 7 , 2 1 6 9 , 7 1 5 7 , 2 129, 7 5 6 , 0 3 9 , 6 1 0 2 , 6 1 82 , 4 1 7 0 , 8 2 0 8 , 5 1 7 6 , 3 1 5 6 3 , 8

Bokoro .............................. 170 , 3 114,1 140, 8 166,1 1 5 2 , 9 4 2 , 9 19, 8 6 5 , 8 1 1 4 , 8 2 1 5 , 3 1 9 0 , 3 1 7 8 , 4 1 5 7 1 , 4

Banningvil le . . . . 152 , 6 132, 6 2 1 0 , 3 1 9 0 , - 1 5 8 , 2 1 8 , 1 3 1 , 6 4 5 , 2 101, 7 190 , 1 2 1 9 , 4 1 9 0 , 6 1 6 4 0 , 4

B e r n i c l a ............................... 143,  - 188,7 2 3 3 , 4 1 6 2 , 9 105,1 3 2 , 6 1 4 , 7 3 4 , 4 1 07 , 8 170,  - 185,6« 2 1 0 , 2 1 5 8 8 , 4

Ojuma. . . . . . 177,  - 145,1 139,1 1 5 0 , — 1 1 3 , - 1 6 , 4 1 1 , 1 3 1 , 7 7 2 , 6 1 63 , 9 1 8 2 , 7 198 , 5 1401, 1

Port-Francqui 1 0 0 , - 9 3 , 7 1 5 9 , 7 1 9 6 , 4 122, 3 2 7 , 3 2 0 , 7 8 3 , 6 177, 5 1 98 , 2 1 9 8 , 2 2 3 1 , 0 1G0S 6

B aso n g o .............................. 128, 6 120, 9 1 3 2 , 2 1 8 1 , 4 112 , 1 1 7 , 1 1 8 , 6 5 2 , 3 148, 3 1 9 7 , 2 2 1 9 , 8 192 , 2 1 5 2 0 , 7

M w e k a ............................... 1 8 5 , 5 117, 4 171, 3 1 4 5 , - 122, 8 2 4 , 2 2 3 , 7 4 1 , 6 1 2 6 , 3 1Ö'f
O

2 1 1 , 5 2 0 1 , 5 1572, 8

Pania-Mutombo . 158, 1 197, 5 2 1 2 , 2 1 7 3 , 1 1 2 1 , 3 18 , 4 1 1 , 9 7 3 , 7 1 0 8 , 9 167 , 3 2 3 0 , 5 2 6 0 , 7 1733 , 6

Luebo ............................... 1 1 2 , 8 1 4 0 , - 191 , 3 117 , 6 9 6 , 3 9 , 7 1 6 , 2 3 7 , 8 156, 5 193,7 2 3 7 , 5 2 0 2 , 5 1 5 4 1 , 9

G i ng u n g i .............................. 111 , 1 113, 9 190 , 9 1 8 6 , 9 1 0 9 , 6 3 3 , 9 3 4 , 9 2 6 , 1 1 37 , 2 1 8 6 , 4 2 1 7 . - 2 1 2 , 7 1 5 9 0 , 6

P e n g e ...................................... 186,7 132 , 2 2 4 1 , 9 1 3 6 , 2 6 7 , 4 2 3 , 8 9 , - 6 4 , 6 113 , 3 149, 8 2 0 6 , - 2 1 5 , 2 1 5 4 6 , 1

Popokabaka . . . . 136 , 1 124 , 6 8 5 , 6 178 , 6 1 1 0 , 5 1 9 , - 1 1 , 5 28 , 1 1 44 , 9 1 7 0 , 2 157, 9 2 3 4 , 6 1 4 0 1 , 6

Luluabourg . . . . 122 , 7 1 0 3 , 5 2 5 6 , 3 9 2 , 3 1 88 , 7 0 2 3 , 6 6 3 , 3 2 0 9 , 1 1 1 4 , 5 3 7 7 , 8 1 34 , 9 1 6 8 6 , 7

F e s M ...................................... 1 5 9 , 0

)

1 7 9 , 2

i

2 3 3 , —

I
1 9 2 , 4 1 1 9 , 9 2 5 , 1

' T -

2 8 , 4
, t  .

7 7 , 8 1 2 8 , 8 1 5 0 , 4 2 1 8 , 7 2 3 7 , 5 1 7 5 0 , 2
1i i 1 1 1 I i



Kasongo-Lunda . 1 1 8 , 7 129 , 3 1 2 1 , 8 1 4 3 , 3 9 3 , 9

Dibaya...................................... 1 4 3 , 9 174 , 1 2 0 2 , - 1 5 7 , 2 7 7 , 5

Gandajika.............................. 115 , 9 9 9 , 2 1 7 1 , 8 147, 6 4 8 , 6

Kam b a y e .............................. 128, 7 1 5 5 , 6 167, 9 1 3 6 , - 4 6 , 2

Mwene-Diltt  . . . . 191, 7 1 4 4 , 9 1 8 6 , - 137 , 2 9 7 , 1

L u p u l a .............................. 161, 3 160, 6 2 0 6 , 3 161 , 6 4 8 , 9

P a n z i ...................................... ! 9 7 , 2 187 , 2 2 1 6 , 5 279 , 1 8 2 , 8

Luisa .............................. 138 , 9 131, 3 205 , 1 145,7 6 2 , 3

L u a l u ...................................... 175 , 4 1 5 1 , — 177. 8 168, 5 5 5 , 8

Ste-Walburgc 2 1 5 , 4 141,1 2 5 2 , 1 1 3 4 , — 2 0 , —

Kabwc-Katanda . 1 8 1 , — 167, 1 2 3 3 , 7 180, 7 3 3 , 9

Mutombo-Mukulu 2 1 0 , - 2 2 6 , - 160 , 0 152, 9 3 8 , 6

Kapanga .............................. 146,  — 2 3 5 , 6 194 , 7 4 1 , 7

Kaia kumba . . . . 74 , 1 2 2 7 , 1 2 6 3 , 5 6 4 , 1 2 0 , 0

Sandoa .............................. 174, 3 1 8 9 , - 197 , 2 1 0 8 , 6 1 5 , 5

A l a l o n g a .............................. 2 4 1 , 4 2 5 2 , 7 2 1 8 , 3 127 , 5 5 , 6

Dilolo .............................. 2 4 2 , 2 2 6 8 , 2 2 3 1 , 4 7 9 , 9 1 2 , 6

M oyennes n,/ m

0/o .............................................

164,31

1 0 , 7

1 5 2 , 3 4

9 , 9

193,30

12, 6

154, 35

10 , 4

8 4 , 0 6

M  
0 ,  0

2 , 6 6 , 4 1 4 , 8 1 2 0 , 9

1 4 , 7 1 8 , 1 3 8 , 6 1 3 8 , 6

0 , 7 1 0 , 8 2 1 , 6 8 6 , 9

4 , 3 13,  - 2 6 , 2 166, 4

1 4 , - 6, 2 4 , 3 1 4 1 , 3

9 , 8 1 1 , 2 1 4 , 7 8 0 , 9

10 , 9 2 3 , 1 4 0 , 9 187,1

5 , 6 5 , 9 1 2 , 6 117, 2

6 , 4 2 0 , 5 3 2 , 7 9 1 , 7

2 , 9 4 , 2 2 2 , 8 101,1

2 , 4 3 , 8 2 3 , 2 9 2 , 5

2 , 6 2 , 6 3 5 , 9 100, 6

1 , 3 3 , 6 12 , 4 6 4 , 9

0 0 3 , 1 3 9 , —

0 0 , 2 0 5 7 , 1

0 0 3 , 6 3 5 , 1

0 0 0 3 3 , 0

1 6 , 0 5 15 , 3 ! 39, 51 1 1 6 . 3 6

1 , 0 1 , 0 2 , 6 7 , 6

,9 117, 6 1 9 4 , 3 1 2 0 3 , 5

,7 2 4 9 , 3 2 3 1 , 7 1 6 3 9 , 4

, 7 1 6 7 , 6 2 3 5 , 6 1 2 5 0 , 0

1 2 0 8 , 3 199, 8 1 40 4 , 4

2 1 5 , — 2 9 0 , - 164 8 , 9

,6 2 0 3 , 5 255 , 1 1 4 3 4 , 5

,8 2 2 3 , - 2 2 4 , 7 1910 , 3

,'4 2 3 8 , 2 174,1 1 3 7 3 , 3

■» *“ 1 9 6 , 3 2 1 2 , 5 1486 , 6

,1 23 4,7 211 , 1 1519 , 5

> 2 0 7 , 4 2 6 1 , 2 1 5 3 2 , 6

,9 2 0 2 , 5 2 5 8 , 8 1 5 7 5 , 4

, 2 2 8 0 , 4 2 9 5 , 4 1 6 6 8 , 7

,1 2 0 5 , 4 2 6 2 , 6 1 3 2 8 , —

=> 1 * 201, 1 228 , 1 1 2 5 3 , 3

5 1 8 9 , 6 2 7 9 , 0 -1432,8

,8 179, 9 3 0 6 , 8 14 5 0 , 8

, 04 2 1 1 , 9 2 2 2 5 , 6 3 1533. 79

, 5 1 3 , 8 1 4 , 7 100 o/0

139

193

113

152

2 0 !

120

207

! 30

198

ISO

146

181

156

69

82

80

90

160

10
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O n  d ispose  ac tue llem en t d a n s  le b ass in  du  K asa i  de  38 p o s ­
tes p lu v io m étr iqu es  (voir em p lacem en ts  fig. 3 ) .

E n  u til isan t  les résultats des 34 postes observés régu lièrem ent 
en  ces d e rn iè res  années, on a pu  é tab lir  le tab leau  n° 1 qui 
eng lob e  la  pé riode  qu inquenna le  1932-1936 et dans lequel les 
po ste s  son t c lassés pa r  ordre d ’é lo ignem en t de  l ’Equateur.

L es  m a x im a  et m in im a  therm iques absolus sous abri ont été  
re sp ec t iv e m e n t  pou r  la  période  1932-1936, de 40° et 18° à 
íno ngo  et de  37° et 3° à  Dilolo.

0007  —  L a  g ra n d e  forêt équato ria le  couvre  à peu près toute 
la  d é p re ss io n  de  la  cuvette cen tra le  ju sque  vers le 5e para llè le  
(fig. 5) ; elle pousse  ses ram ifications, sous forme de larges 
ga le ries  bo isées , en  rem on tan t les va llées d u  Kw ilu, du  K asa i  
et de  la L u lu a ,  ces deux dern ières jusque  vers le 7e parallè le .

L e  m an io c  constitue  la base  de  F a lim en ta tion  des p o p u la ­
tions s ituées au  N o rd  d ’une  ligne p a ssa n t  approx im ativem en t 
p a r  L u sa m b o  et 1 sh ik ap a  ; au  Sud  de  cette limite, les céréa les 
p ré d o m in e n t  (m aïs, so rg h o ) .

0008 —  L es  p rincipales  p roductions du  pays (fig. 5) sont 
les o léag ineu x  (huile de pa lm e et noix palm istes dans  le 
K w a n g o  et le K w ilu ) ; le copal (L ae  L éopo ld  II et L ukenie) ; 
le café  (H a u te  L uken ie  et L ubefu ) ; le co ton  (Lukenie, S a n ­
k u ru  e t  L o m a m i)  ; le bois d oeuvre et d ’ébénisterie. à  K a k en g e  
sur le B. C. K . ,  à 231 kilom ètres de  Port-F rancqu i, et à Nioki, 
sur la  F u n i ;  les d iam an ts , qui se localisent surtout dans  les 
a lluv ions récen te s  des cours d ’eau . L e  p rem ier  d ’entre  eux  fut 
découv ert  en  1907, le long d u  K asa i,  aux  environs de  Mai 
M u n e n e  (voir n° 5005, no te ) .



— 27 —

i 000  —  C H A P IT R E  I.

H is t o r iq u e  d u  b a s s i n .
>

J00I —  L es  p rem iers  E uropéens  qui p én é trè ren t  dans  le b a s ­
sin du  K asa i  fu ren t sans  dou te  des H o llan d a is .  U n  historien 
français , M . A ve lo t,  a  s igna lé  en effet que  p e n d a n t  l ’occu p a ­
tion de l ’A n g o la  p a r  les H ollanda is , de  1641 à  1648, une exp é­
dition, condu ite  p a r  un  n o m m é Ja n  de  H e ld er ,  au ra it  poussé 
ju s q u ’au  K w a n g o ,  v ia  S an  Salvador, l ’Inkisi (G idm ga) et les 
sources de  la  Sele. E lle  au ra it  atteint ainsi la  résidence  d ’u n  
g rand  chef, M u e n e  K u n d i,  dont le nom  se retrouve sur les 
cartes actuelles  (rive dro ite  du  K w ango , e n  aval des rap ides 
de K in gush i)  (M o u v e m e n t  G éographique,  1914, coi. 237).

L e  H a u t-K a s a i  fu t visité ensuite  pa r  G ra ç a  (1843) et M agyar 
(1850) (1) , m a is  le p rem ier  voyageur qui ra p p o r ta  des rense ig ne ­

m en ts  p réc is  fu t le Dr D av id  L ivingstone qui, v e n an t  du  Sud, 
avait  m arc h é  vers le Z a m b è z e  et a rriva  le 25 février 1854 au 
Iac D ilolo, P o u rsu iv a n t  sa  route, il traversa  le K w an g o  à  ses 
sources, e n tra  d a n s  la sphère  portugaise  et aboutit  à Saint- 
P a u l-d e -L o an d a .  Q u a tre  m ois plus tard , L iv ingstone  repassa  
au  Dilolo . Il d e scen d it  le Z am b èze , découvrit  les V ic to ria  Falls 
et a tte ign it Q u e l im a n e  sur l ’O céan  Indien en  m a i  1856, ven an t 
d ’acco m plir  la  p rem iè re  traversée  de  l ’A fr ique .

L e  cap ita in e  de  m arine  V erney  Lovett C am eron , qui était 
parti  d e  Z a n z ib a "  à la recherche  de  L iv ingstone , et qui avait 
découv ert  la  L u k u g a  en  m a i  1874, visita  les p la teaux  où p re n ­
nen t n a is sa n ce  le L o m am i,  le Sankuru  et la  L u lu a . Il rejoignit 
la cô te  à  C a tu m b e la ,  près de  Benguela, le 6 no vem bre  1875.

(1) Le H o n g ro is  L adislas M agyar  naqu it en 1817. Il v isita les E ta ts-U n is ,' 
l ’Inde e t le B résil e t arriva en A friq u e  du Sud en  1847, A p rès  avoir épousé la  
fille d ’un  roi nèg re , il a lla  d e  B enguela au  Bihe e t visita le C uanza, le H aut- 
K asai e t le Z am b èze . E n  1857, il e n tra  au service du  G o u v ern em en t portugais 
et éd ifia  une  sta tion  en tre  B enguela et M ossam adès. Il p u b lia  ses m ém oires 
à  B udapest en  I860 et m o u ru t à  D om bo G rande, en  B enguela , en  1864,

i
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V e rs  cette  époque, l ’A llem ag n e  sem b la  po r te r  u n  vif in térêt 
aux  rég ions voisines de  l ’em b ouch u re  d u  Congo (1) et à  celles 
constituan t 1’h in te r lan d  de la côte portugaise , à  hau teu r  d e  
L o an d a .  D e  n om breuses  expéditions fu ren t o rgan isées.

Ce fut d ’ab o rd  celle p lacée sous les ordres de  Giissfeld, avec  
les D rs  B astian , Fa lkens te in , Soyaux, F o rsch e r ,  Peschuel-  
L oesche , qui d é b a rq u a  en juillet 1873 à B a n an a .  T a n d is  q u e  
ces savan ts  poursu iva ien t l ’exp lora tion  d u  L o an go , la  corvette  
a l lem a n d e  G azelle  v isitait et reconnaissa it  l ’e s tua ire  d u  Congo 
ju sq u ’à  P o n ta  d a  L en h a .

E n  1875-76, les D rs P au l Pogge  et H o m e y e r  e t  le l ieu ten an t  
L u x  po u ssa ien t  p lus avant dans l ’in térieur et p én é tra ien t  jus- 
qu à  la  L u lu a , dans  le royaum e des L u n d a ,  chez  le célèbre  p o ­
ten ta t ,  le M w ata -Y am v o , où ils ne  ta rd è ren t  p a s  à  ê tre  suivis, 
en  1878, p a r  le D r B üchner.

1002 —  D e  son  côté, p e n d a n t  sa  re ten tissan te  « traversée  d u  
con tin en t m ystérieux  », S tanley d e sce n d an t  le « L iv ingstone  » 
(fleuve Congo) ren co n tra  le 9 m ars  1877 « sur la  rive gauche , 
» p a r  3°14’4 ”  de  la titude sud, l ’Ibari N k u tu , so rtan t d ’u n e  
» fen te  d u  p la tea u  et ven an t de  l ’E st-N ord -E s t  ; c ’est un  cours 
» d ’e a u  p u issa n t  et p rofond  ayan t à l ’e m b o u c h u re  u n e  largeur 
» d e  450 y ards  (près de  410 m è tres ) .  L ’Jbari N ku tu , cela  ne  
» fa it  a u cu n  doute, est le K w an g o  des P ortug a is ,  don t Living- 
» s tone  a  traversé  les sources en  1854 lo rsq u ’il se ren d a it  à  
» S a in t-P au l-d e -L o an d a ,  source v en an t  de  la  l igne  de  faîte qui 
» sép are  le b a ss in  d u  Congo de celui de  Z a m b è z e  ».

(1) O n  p eu t supposer effectivem ent que l’A llem ag n e  avait des visées sur le 
L u n d a  et le  K a tan g a , e t un  indice corroborant cette  h y p o th èse  se trouve dans 
le fa it que la  ca rte  annexée à la convention du  3 novem bre 1884 p ar laquelle  
l ’em p ire  d ’A llem ag n e  reconnaît l ’A ssociation  du C ongo, p o rte  com m e lim ite 
S ud  des territo ires de  l ’A ssociation, le parallèle  de  N oki ju sq u ’au  L u alab a  p u ia  
le 4e p ara llè le  ju s q u ’au  T an g an ik a , la issan t donc lib res, en  deh o rs de l 'a c tio n  
d u  roi des B elges, le H aut-K asai, le L unda et le K atanga, q u i sem b la ien t desti­
n és  à  p asse r sous l ’in fluence a llem ande (T hom son , carte  en  reg ard  de la. 
p ag e  2 9 8 ).

P a r ailleu rs , on  sait q u ’à la conférence de B erlin, l ’A llem ag n e  fu t un  des 
m eilleu rs ap p u is  de  L eopo ld  II pour l ’adop tion  du  nouveau  tracé  de  fron tière  
défin i p a r  l ’acte  de  n eu tra lité  du  1er août 1885.
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Bien que S tanley ne s ’e n  cloutât pas, l ’ibari N K u tu , é ta it  
l ’em b o u c h u re  du  K asai, le K w a ,  que les gens de  T sh u m b ir i  (1 ) 
dés ign a ien t  sous ce nom .

Q ue lques  heures  plus ta rd , S tan ley  et son com p agno n  F ra n k  
P o co k  é ta ien t  a ttaqués  p a r  les indigènes ; six de  leurs h o m m e s  
to m b èren t blessés. « U n e  lu tte  ach a rnée  s ’engagea . E lle  se 
» te rm in a  au  bou t d ’un e  h e u re  pa r  la retraite  des sauvages . 
)) L ’expéd ition  eut quatorze  b lessés. Ce com bat, qui fut le der- 
» n ier, é ta it  le t re n te -d e u x iè m e »  (S tan ley : A  travers.,, ,  Il,
p . 324).

Chose curieuse, de tout ce t im m ense  bassin, on ne co n n a is ­
sait d o n c  que  son  issue d a n s  le Congo et les sources de  q u e l­
ques-uns de  ses affluents. Q u a n t  à  la partie  cen tra le , les 
p rem ières  lum ières nous en  furen t fournies pa r  les voyageurs  
a llem an ds .

E n  1880, le m ajor von  M ech o w  visita  le K w an go  m o y en  
(M o u v e m e n t  G éographique,  1886, coi. 92 a) .et en  1881, en 
c o m p a g n ie  du  D r P au l P ogge , H e rm a n n  W issm an n  quitta it 
L o a n d a  pou r  le com pte  d u  com ité  a llem and  de  l ’A ssoc ia tion  
in te rn a t io n a le  A frica ine , avec  m ission  de fonder un  poste  sc ien ­
tifique chez  les L u n d a  et d ’explorer ia région au  Nord.

Ils pa ssè ren t  pa r  M alange , franch iren t le K w ango  à  M o- 
lo m b w e , le K w ilu  à K im u an g a ,  le K asa i  à K ikasa, la L u lu a  à  
K id im b a  (6° 5 ’, la titude  S u d ) ,  le L u b ilash  à K atsh ish  (29 ja n ­
v ier 1882), et arrivèrent à  N y a n g w e  le 16 avril 1882 d ’où Pogge  
rev in t  à  L o an d a ,  tand is  que  W is sm a n n  gagnait  Z a n z ib a r  a c h e ­
v a n t  a insi sa p rem ière  traversée  de  l ’A frique.

C ’est encore  à S tanley que  devait revenir la gloire de  d é ­
couvrir  le L ae  L éopold  11. C e fut p e n d a n t  son troisièm e séjour 
en  A fr iq u e , pour le com pte  d u  Com ité d ’E tudes  du  H a u t-  
C ongo .

O n  sait que S tan ley  avait fondé  Leopoldville  le 1er d é c e m ­
b re  1881. L e  1 I m ai 1882, il s ’y em b arq u a , avec le jeune  m a-

(1) T sh u m b ir i,  écrit le cap ita in e  V a lck e  dans ses M ém oires, é ta it le  p lus 
f ie ffé  coqu in  des 500 chefs ind igènes rencon trés par S tanley (X X e S iècle , 
30 ao û t 1933).
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telot dano is  A lb e rt  Christofersen (1),  à  bo rd  d e  Y E n  A v a n t ,  
pe ti t  cano t à v ap eu r  en acier, à  roues latéra les, de  13 m ètres d e  
long et d ’u n e  pu issance  de 6 ch evaux , qui avait  été am ené  sur 
des chario ts , p a r  la route des caravanes .

Le 19 m ai, S tan ley  engagea  trois guides chez  le chef G obila , 
à  M su a ta  (fig. 6) ; peu  après, il en tra  dan s  le fCwa, ay an t 
« m is trois heures  et qu aran te  m inu tes  pou r  parcourir  les 19
» k ilom ètres  » depu is  M suata . L e  20, à  m id i, il p a ssa  d e v an t
l ’île  K e m e h  « où sont ensevelis à l ’om bre  d ’u n  g ra n d  bosquet, 
» les res tes  des rois et reines des W a b u m a  et, a y an t  con tinué  
» à  longer la  rive droite, il a rr iva  au  cen tre  d u  territoire  de
» M u sh ie  qui dom ine  le con fluen t des deux b ras  fo rm an t le
» K w a  : le M fim i aux eaux noires, et le M b ih e  aux  eaux  b lan -  
» ches. Ils cam p èren t  sur une  pe tite  île du  M fim i, où ils fu ren t 
» dévorés  d e  m oustiques, ces « d ip tères  assassins ».

Le len d e m a in ,  Stanley fit la co nn a issance  de  G a n k ab i ,  « la 
re ine  de  M ush ie  », qui redescenda it  la  rivière et le 23, il p é n é tra  
d a n s  un  Iac que  les indigènes ap p e la ien t  in k a n d u  et auquel il

(I) S tan ley  s’exp rim e com m e su it à  son su je t :
« L ’un  d e  ceux  qu i soient restés au C ongo ju sq u ’à  l ’exp ira tion  de leu r con- 

» tra t sans jam ais  fou rn ir un  sujet de p la in te , est A lb e r t C hristo fersen, le jeu n e  
» m arin  dan o is q u i y  arriva en  août 1879 et ren tra  en  E u ro p e  en  ju ille t 1882. 
» C e jeu n e  hom m e m ’accom pagna constam m ent, depu is le  jour où nous fon- 
» d am es la s tation  de  M suata et découvrîm es le Iac L eopo ld  II, T ou jou rs p ro m p t 
» à l 'a c tio n , dévoué  à  sa tâche, courtois envers tous, il se ré jou issait de d ép en ser 
» sa v ig u eu r au  service de la civilisation e t p ren a it un  gout très vif à  la  vie 
» africaine . P e n d a n t la p rem ière  année, il ne p u t se fa ire  ap p réc ie r de  nos 
s em ployés no irs car les coutum es, le  langage , le pays, tou t lu i é ta it n o u v eau  ; 
» m ais dès q u ’il se fu t in itié  au  dialecte, africain , e t ce fu t vite fait, il su t par 
» son affab ilité , sa franchise, sa b ravoure , se concilier tous les cœ urs e t acquê- 
» rir u n  v éritab le  ascendan t sur les aborigènes eux -m êm es, encore  q u ’il eût 
a rossé u n  jo u r d ’im portance u n  de ces ind igènes dev en u  insolent. P as  de 
» tâch e  q u 'il  n ’en trep rit avec entra in  et succès. Il exécu ta it ses prouesses com m e 
» si on l ’y  eû t co n d am n é  sous peine de  m ort. L e jeu n e  h o m m e sem blait s ’être 
» fait pour son usage  un  code d ’h o n n eu r dont il s 'in te rd isa it de  transgresser 
». en  au cu n  cas les lois. S ’il eût été aussi instru it q u ’in te lligen t et laborieux , 
» A lb e rt C h ris to fersen  occuperait au jo u rd ’hu i une situation  enviab le , car il y 
» avait en  lu i ce tte  a rd eu r toute juvén ile , ce tte in trép id e  gaîté , cette fo i pro- 
» fonde qu i fo rm a ien t jadis l’étoffe du  palad in . » (S tan ley  : C inq a n n ées ..., 
P. 532.)

C hristo fefsen  est m ort dans un  h ô p ita l de C openhague , le  29 ju in  1937.
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■donna le nom  de L eopo ld  II. II en  acheva la c ircum n av iga tion  
le 3 i m ai 1882.

L e  retour à M ushie  eu t lieu le 2 juin, où le ch ef  d e  l ’ex p éd i­
t io n  fut pris de  fortes fièvres.

Le 7 juin, il se résolut à  repa r t ir  et le 12, il ren tra  à  L eo p o ld ­
ville  (S tan ley :  Cinq a n n é es , . . ,  p p .  282-310).

1003 —■ A u  cours de  son  voyage de 1881-1882 avec le 
D r Pogge  (1),  W is sm a n n  av a it  procédé à  la  cé rém on ie  de 
l ’éch an g e  du  sang  avec  le chef lu lua  M u k e n g e -K a lam b a  é tab li 
su r  la  L u lu a , à env iron  200 k m . en  am ont de  son  confluen t avec  
le K a sa i .  Ils y ava ien t fo nd é  u n e  station au  n o m  d u  C om ité  
a l lem a n d  qui les subsid ia it . Q u a n d  la  chose fu t co nnu e , une  
p a r t ie  d e  l ’opinion pu b liq u e  a llem and e  re c o m m a n d a  d e  n e  pas  
a b a n d o n n e r  ce poste  qui p o u v a it  fournir un  titre de  possession  
a u  S u d  d u  Congo (T ho m so n , p. 51) .

N éanm o ins , dès le retour e n  E u ro p e  de l ’exp lo ra teu r  W is s ­
m a n n ,  L éopo ld  11 ob tin t de  l ’E m p e reu r  d ’A llem ag n e  de  pouvoir  
se  l ’a ttach er .  11 lui confia  en  secre t la  direction d ’u n e  ex péd ition  
qui qu itta  H a m b o u rg  le 16 n o v em b re  1883 et qui co m p ren a i t  en 
ou tre  le D r L udw ig  W o lf  (an th ro p o lo g is te ) , les l ieu tenan ts  Curt 
von  F ranço is  (géographe) (2 ), H a n s  Mueller et F ran z  M ueller

(!) P a u l P ogge  n aq u it à  Z iersdo rf, en  M ecklenburg, le 27 d écem b re  1838. 
E n  187!, com m e chasseur, il en trep rit un  voyage au  N atal. E n  1874, il p rit p a rt 
avec le lieu ten an t au trich ien  L ux  à  l ’expéd ition  o rganisée p a r  l ’A ssocia tion  
africa in e  de  Berlin vers l ’A friq u e  occ iden ta le . L e 19 novem bre 1880, il se rem ­
b a rq u a  à H am bourg , en  com pagnie  d e  W issm ann  e t il sé jou rna à M ukenge du 
20 ju in  1882 au  9 novem bre 1883. P o g g e  m ouru t dans la M aison H o llandaise , 
à  L o an d a , le 17 m ars 1884, des suites d ’une pneum onie  (W issm ann  : Unter
d eu tsch er ..., p p . 3, 318, 387 et 3 9 4 ).

(2) C urf von François es t né  à  L uxem bourg  en 1853. F ils du  généra l von
F ranço is  tué au  com m encem ent de la guerre  de 1870, il fu t p ro fesseu r à  l'éco le
des C adets du L ich terfelde. C ’est en  q u a lité  de g éo g rap h e-carto g rap h e  q u ’il 
acco m p ag n e von W issm ann  au K asai. Il explora ensuite avec le R év. G renfell 
la L u longa, la T sh u ap a  et la L icona in férieu re , sur le Peace.

E n  1888, il partic ipa au  T ogo  à l ’expéd ition  au pays des M ossis. A  p artir 
de  1890, il com m anda les troupes a llem andes dans le S u d -O u est A frica in  
et v isita  le désert du  K alahari en  1892. Il fu t com m andan t territo ria l du  Sud- 
O u est A frica in  A llem and  ju sq u ’en 1895. II est m ort en 1931 et é ta it le  frère  
du généra l H erm an n  von F rançois qui se couvrit de g loire à la  b a ta ille  de 
T a n n e n b e rg , en  août 1914.
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(zoologiste e t b o ta n is te ) , le charpen tie r  de  m ar in e  et p ho to ­
g raph e  B uslag  et l 'a rm u r ie r  M eyer. P a r t ie  de  L o a n d a ,  le 23 ja n ­
vier i884, elle  g a g n a  l ’in térieur p a r  M alan ge  (1) et, en  trois 
co lonnes séparées , re trouva  le chef M u k en g e-K a lam b a , le 8 n o ­
vem bre  1884, chez  lequel W is sm a n n  s ’installa  cette fois pour 
le co m p te  d u  roi des Belges ; il a p p e la  cette  s ta tion  Luluabourg , 
E lle  é ta it  s ituée  à  10 k ilom ètres au  N ord  de  la  rés idence  du  chef, 
en  b o rd u re  d e  la  L u lu a ,  sur un  m am elo n  de  la  rive gauche, d o ­
m in a n t  les env irons . Le  lieu tenan t F ran z  M ueller y succom ba  
de  fièvre, le 8 jan v ie r  1885 (W issm an n  : Im  In n ern . . . ,  p . 200). 
W is s m a n n  confia  la ga rd e  d e  la  s ta tion  à  B uslag  tand is  q u ’avec 
ses au tres  co m p ag n o n s  et a idé  de  250 noirs co m m and és  par  le 
chef  M u k e n g e  en  person ne , il prit la  tête d ’u n e  flottille com ­
posée  d ’u n e  ba le in iè re  d ém o n tab le  (6 sections) e n  acier et d e  
16 p irogues  q u ’il ava it  fait construire .

P a r t ie  de  L u lu a b o u rg  le 28 m a i  1885, l ’expéd ition  se laissa 
d escen d re  au  fil de  l ’eau  et reconnu t ainsi le cours inférieur de 
la  L u lu a  e t  celui d u  K asa i ju sq u ’à K w a m o u th  (9 juillet). E lle  
a rr iva  à  L eopo ldv ille  le 16 juillet 1885.

A  re m a rq u e r  qu e  ju sq u ’alors on  p en sa it  que  le K asai devait 
se je ter  d a n s  le fleuve Congo aux environs de  l ’E q u a teu r  (fig. 6) 
et c ’est à  l ’e m b o u c h u re  de la  rivière R uk i q u e  des vivres et des 
m a rc h a n d ise s  a v a ien t  été entreposés dès le d é b u t  de  1885, dans 
l ’a tten te  d u  p assage  de  W is sm a n n  (de W it t e :  M g r A ugouard ,
p .  218).

W is s m a n n  et H a n s  M ueller, m a lad es , ren trè ren t  en E urope, 
m ais le D r W o lf  rep a rt i t  im m éd ia tem en t,  acco m p ag n an t  sir de 
W in to n ,  p rem ier  ad m in is tra teu r  général de  l ’E ta t  Indépendan t, 
e t le D J Leslie . L e  voyage  se fit à  bo rd  d u  S ta n le y  ju sq u ’au  
confluen t des  riv ières L u lu a  et L uebo , où u ne  nouvelle  station 
fut fo ndée  e n  n o v e m b re  1885 : L uebo . Elle fut confiée  à M. Ba-

(1) L es E u ro p éen s d e  l ’expéd ition  W issm ann  firen t le tra je t sur des taureaux  
de selle (M o u v e m e n t G éograph ique  1886, coi. 9 a ).

L ’a rm u rie r M eyer m o u ru t d ’une fièvre p ern ic ieuse  su ite  de dysenterie , 
à  M alange , le  26 m ars 1884, à  l ’âge de 26 ans. Le cercueil fu t porté en  terre 
p ar W issm an n , W olf, van  François et F ranz  M ueller. M eyer trouva son dern ier 
repos à  cô té  de la tom be de l ’exp lo ra teur africain  E d w ard  M ohr m ort en 1876 
(von W issm an n  : Im  In n e rn ...,  p. 20).
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tém an , sujet anglais  (M o u v e m e n t  G éographique,  1886, coi. 6 b 
e t  74 b.

Le D ’ W olf rem o n ta  ensuite avec l \E n  A v a n t  (1) vers le 
S an ku ru  q u ’il découvrit  ju sq u ’aux rap ides  qui p o r ten t  son nom , 
en  am o n t de  P an ia -M u to m b o . A u  cours du  m ê m e  voyage, 
W o lf  découvrit la L u b efu ,  q u ’il prit pour le L o m a m i (janvier- 
m ars  1866).

D e  son  côté, von  F ranço is  explorait la T s h u a p a  e t la  L u longa , 
avec le pe tit  v apeu r  P eace,  de la m ission p ro te s ta n te  (M o u v e ­
m e n t  G éographique  1888, coi, 35).

V e rs  la  m êm e  épo que , le D r Butiner parta it  d e  S a n  Sa lvador 
et arriva it au  K w an g o  p a r  environ 6° Sud. Il le d e sce n d it  ju sq u ’à 
K inguslii d ’où, a b a n d o n n a n t  la voie d ’eau, il p o u ssa  p a r  terre  
vers le Congo, un  p e u  en  aval de K w am o u th  (ju ille t-sep tem bre  
1685) (M o u v e m e n t  G éographique  du  28 décem b re  1894,. p. 91) .

E nfin , le 9 août 1885, les lieu tenants a llem an ds  K u n d  et T a p ­
p e n b eck  qu itta ien t L eopoldville  par  voie de  terre  à  la tête  d ’une  
c a rav a n e  de  88 nègres  d e  Loango.

Ils f rancb iren t le K w an g o  (6 sep tem bre  1885), la  W a m b a  
(28 sep tem bre  1885), le Saia  (Inzia) (6 oc tobre  1885) et le 

K w ilu  (7 octobre 1885).
Le 19 octobre, ils arrivèrent au K asa i  et a tte ig n iren t  l ’Ikata  

(L ukenie) q u ’ils redescend iren t  (14 janv ier 1886) ju s q u ’à son 
confluent. Ils consta tè ren t  ainsi que l ’ik a ta  coule  p a ra l lè lem en t

(I) D ans une  conférence q u ’il donna en sep tem bre 1887 à  M anchester, le 
D ' W o lf  s’exprim a com m e su it au  sujet de ce voyage :

« Le b a tea u  é ta it en  très m auvais état. Il lui fa llu t q u e lq u efo is  u n e  ou deux  
» heu res  pour gagner env iro n  200 yards contre u n  co u ran t de  3 1 j2  nœ uds. 
» Je  dus sacrifier quelques-uns de m es canons de fusil qui se rv iren t à rem placer 
» les cy lindres (sic)  usés de  la  m ach in e ; de plus, la  ch au d iè re  d ev a it tous les 
» m atin s  ê tre  rep lâ trée  d ’a rg ile ...

a ... L a  rive gauche d u  S ankuru  est hab itée  par des B ak u b a , fo rm an t de 
» petites tribus in d ép en d an tes  m ais qui respecten t toutes le nom  du g rand  roi 
» L ukengo ,

» Les B asongo M eno, avec lesquels nous avions eu  un co m b a t assez sérieux 
» sur le K asai, se m o n trèren t égalem ent hostiles sur le S an k u ru . » (M. G . 1888, 
coi. 53 c.)

L u d w ig  W olf n aq u it à  H ag en  (H anovre) le 30 ju in  1850. E n  1887, d irigean t 
une expéd ition  sc ien tifique au  T ogo, il fonda B ism arck b u rg ; il y  m o u ru t le 
26 ju in  1889, em porté  p a r la fièvre [M. G. 1889, coi. 107 i>).
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au  S a n k u ru  d ’abord , au K asa i  inférieur en su ite ;  q u ’il s ’identifie  
avec  la  ki mi ,  découverte  p a r  S tan ley  et que celui-ci croyait 
n ’ê tre  qu e  l ’ém issaire  d u  L a e  L eopo ld  ÍI tand is  q u ’il est aussi 
le cours inférieur d ’une  très g ran d e  rivière.

Le 28 janv ier  i886, l ’expéd ition  a rriva  à  K w am o u th  m o n tée  
d a n s  des  p irogues. Sur l ’ik a ta ,  l ’expéd ition  avait rencontré  b e a u ­
coup  d ’hostilité  de  la p a rt  des ind igènes et K u n d  fut blessé de  
trois f lèches {M o u v e m e n t  G éographique  du  2 i m ars 1886, 
coi. 106 c ) .

A p rè s  un  repos de  que lques  m ois  à  M adère , W issm an ii  re ­
vin t, en  janv ie r  1886, dan s  le Bas-Congo pour reprendre  le c h e ­
m in  de  L u luabo u rg , a cco m p ag n é  cette  fois de deux officiers 
be lges.

L e  p rem ier , de  M acar, prit  le c o m m a n d e m e n t  du  district qui 
ven a it  d ’ê tre  fondé  et reco nnu t la  con trée  ju sq u ’à la Bushim aie . 
Il e u t  à  p ro téger les popu la tions  de  L u luab ou rg  contre des tra f i­
q u a n ts  po rtuga is  qui v ena ien t  y chercher des esclaves (K erm ans,
p . 7 0 ) .

L e seco nd , P au l  Le M arinel, a cco m p a g n a  W issm an n  d an s  
u n e  n ouve lle  expédition  vers le Sankuru , le L om am i et le L ua- 
laba . L a  ca rav a n e ,  qui co m p ren a i t  un  m illier d ’indigènes de  la 
L u lu a ,  fu t d éc im ée  p a r  la fam ine  et la vario le . Pau l Le M arinel 
rev in t à  L u lu a b o u rg  v ia  K a b in d a  (L upungu) après avoir a cc o m ­
p a g n é  W issrr iann  ju sq u ’à  N yang w e , d ’où ce dernier se rend it  
à  la C ôte  O rien ta le , pou r  accom plir  sa  deux ièm e traversée de  
l ’A fr iq u e  (9 aoû t 1887) (M o u v e m e n t  G éographique  1898, coi. 
215 e t  1906, coi. 37) (1).

(!) A  ce m om ent, fP issm ann se p roposa it d ’organiser une expédition pour 
se p o rte r  au  secours de son com patrio te  E m in  P ach a , p risonnier à  W adela i, 
lo rsq u ’un  d éc re t l 'a p p e la  aux  fonctions de com m issaire im peria! de l ’A friq u e  
O rien ta le  A llem an d e .

E n  1892, au  nom  de la  Société A ntiesclavag iste  A llem an d e , il s’en, fu t, par 
le Z am b è ze  e t le  N yassa, tran sp o rte r u n  p e tit v ap eu r destiné au 1  angan ika . 
E n 1895, il fu t  n om m é G o uverneur G én éra l de  l ’O stafrika . N é à  F rancfort-sur- 
O d e r le  4 sep tem b re  1853, von W issm an n  trouva la m ort au  cours d 'u n e  p artie  
d e  chasse , en  S tyrie, en  ju in  1905 (M. G. Ï905, coi. 307).

A c tu e lle m e n t enco re , les vieux ind igènes de  la rég ion  de  E u luabourg  ont 
conservé le  souvenir de von W issm ann , connu sous le  nom  de K abasa Babo, 
ce qu i v ien t d u  P ortugais  « cabeça por baixo » = « je  te couperai la  tê te » ,
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/004  —  P e n d a n t  ce tem ps, on enregistrait le vo yage  de 
G eo rg e  G renfell à bord  d u  petit  v ap eu r  Peace, lancé  sur le Pool 
en  avril 1884, accom pagné  d u  D r M ense, de l ’E ta t  In d ép e n d an t ,  
de  M. et M me Bentley et de  deux  autres m issionnaires  p ro te s ­
tan ts .

E n  octobre  1886, le P eace  a rr iva  au  Iac Leopold  II, qui n ’avait  
p lu s  été  visité depuis sa  découverte  par  Stanley, en  1882. Le 
rév é ren d  Grenfell, se b a sa n t  sur les croquis de S tan ley  (fig. 6) 
e sp é ra it  gagner par  là le Iac T u m b a ,  pour se ren d re  à L uko- 
le ia  (1).  Force lui fut de reven ir  sur ses pas  (M o u v e m e n t  G é o ­
graphique ,  1887, coi, 18 a ) .  Il en  profita  pour rem o n te r  le 
K w a n g o  ju sq u ’aux rap id es  de  K ingush i, observés en  1880 pa r  
v o n  M echow  (M o u v e m e n t  G éographique  1887, 31 a ) .  L e  P eace  
s ’é ta it  engagé  dans le K w an g o  le 16 décem bre  1886 et le rév é ­
re n d  G renfell  y  trouva, sur la rive gauche , la re ine  M ai M u n en e , 
qui offrit l ’hospitalité  à  l ’expéd ition . Ils arrivèrent à  K ingush i 
le 27 d écem b re  1886 (M o u v e m e n t  G éographique  1887, p . 103(2) .

1005 —  P e u  après, le c ap i ta in e  d ’E ta t-M ajor A lb e r t  Thys, 
officier d ’o rdonnance  d u  Roi, v isita  égalem ent le K asa i. C ’é ta it

litté ra lem en t a tête à  b a s»  (V erd ick , p . 361). Il sem ble que cette  expression  
n ’ait pas eu  seu lem ent un sens p u re m e n t p laton ique dans la b o u ch e  de  l 'ém i­
n e n t exp lo ra teu r, car la  trad ition  locale veu t que de nom breuses exécu tions 
cap ita le s , à  la hache, a ien t eu  lieu  à L u luabourg  sous un  a rb re  q u e  l'o n  
m o n tre  encore de nos jours.

(1) E n  février 1885, devan t la  C om m ission T ech n iq u e  de  la C onférence 
d e  B erlin , S tanley déclara q u ’en tre  le Iac T u m b a  e t le Iac L eo p o ld  II, on p o u r­
ra it  a isém en t creuser un  canal, su r u n e  longueur de 40 k m ., en  u tilisan t une 
d ép ressio n  de terrain qui p rouvait que, lo rsque les eaux é taien t h au tes , on p o u ­
v a it d éjà  passer de l ’un à  l 'a u tre  (C inq A n n é e s .. .,  p. 648),

(2) N é à  Sancreed, le 19 aoû t 1849, George G renfell a p p a rtin t à  la B aptist 
M ission  d e  L ondres. Il fit d 'a b o rd  un  séjour de 4 ans au  C am eroun  e t fu t 
envoyé  au  Congo en 1879. A p rè s  avoir p ris pour base U n d erh ill, il s ’installa 
a u  P oo l en  1882 et y fit m onter le Peace, à bord  duquel il en trep rit les belles 
ex p lo ra tions qu i on t illustré son nom .

E n  octobre 1884, il péné tra  dans l ’U bang i, la  M ongala, l ’Itim biri et le L om am i. 
E n  janv ier 1885, il rem onta I’U bang i ju sq u ’à Z ongo et en  août-octobre, le Ruki 
e t la  L u longa, en com pagnie de von F rançois. E n  1891-92, il accep ta  la délicate  
m ission  d e  sauvegarder les in térê tês de L eopold  II lors de  la dé lim ita tio n  
C ongo-A ngo la  dans íe L unda.

II fu t p ré sid en t de la com m ission pour la  protection des ind igènes e t décéda  
à  B asoko, le 1er ju illet 1906 (M o u vem en t G éographique  1907, coi. 109-112).
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e n  1887, lors de  son p rem ier  voyage  en A fr iq u e  pour la m ission  
d ’é tudes  du  C hem in  de  fer des C atarac tes .

T h y s  rem o n ta  la  rivière en  com pagn ie  du  cap ita ine  B racon­
nier ju s q u ’à  L u eb o  où  ils a rr ivè ren t le 29 décem bre  1887. Il du t 
y  p ro longer son séjour ju s q u ’au  19 janvier 1888 p a r  suite de  
l ’hostilité  des ind igènes qui s ’inqu ié ta ien t de  l ’arrivée de  tous 
ces b lancs  dan s  lesquels ils voyaien t des concurren ts pou r  le 
com m erce  de  l ’ivoire, très an im é  dan s  cette  région (M o u v e m e n t  
G éograph ique  1888, coi. 46 a ) .

T h y s  laissa de  ce voyage  d ’excellentes descrip tions ainsi 
q u ’une  carte  très com plè te  du  K asa i (voir ri0 2221 ) .

E n  1888, trois ans à pe ine  ap rès  la découverte  de W issm an n , 
p re n d  p lace  la g rand e  reconn aissan ce  du  réseau  fluvial pa r  
A le x a n d re  D e lco m m u n e  (1) ,  à  bo rd  d u  R o i  des Belges,  le 
s team er de  la  C om p ag n ie  d u  Congo pour le C om m erce  et l ’In­
dustrie , qui visite success ivem ent le L ae  L eopo ld  II, la  L ukep ie , 
le S anku ru , le B as-K w ango  et le K w ilu .

L ’itinéraire  fut le su ivan t :

1888: K w am o u th .
1888: M ush ie  (D e lcom m une  invite la  re ine  G a n k a b i  

à son b o rd  : elle porta it  u n  collier de  laiton  
fondu  p e san t  15 k i lo s ) .

1888: A rr iv ée  au  Iac L éopo ld  IL 
1888: E n trée  d a n s  la L uken ie , q u ’il rem onte  sur 555 

k ilom ètres , c ’est-à-dire  b ien  en  am on t de  l ’en ­
droit o ù . l ’ont a ttein te  K u n d  et T a p p e n b e c k  en  
janv ier 1886.

(I) A le x a n d re  D e lco m m u n e  est le p rem ier Belge qu i ait vécu au  C ongo. Né 
à  N am ur le 6 octobre 1855, il arriva à B om a le 15 octobre 1875 et y  assura la 
d irec tion  de  la M aison F rançaise  ju sq u ’en  1883, pu is  de la F irm e G illis F rères. 
Il passa ensuite  au  service de  l ’A ssocia tion  in te rn a tio n ale  du Congo. P eu  après 
la  fondation  de  la C om pagn ie  d u  C ongo pour le C om m erce e t l ’Industrie  
(27 d écem b re  1886), il fu t n om m é chef de  la  m ission d ’exploration co m m er­
c ia le  organ isée  par cette  com pagn ie  à bord  du R oi des Belges.

11 fu t consul de B elg ique à L eopo ldv ille  pour l ’E ta t libre du C ongo (sic : 
M oniteur  d u  1er m ai 1887). C hef d ’une expéd ition  scientifique au  K atanga 
(1891-1893). A d m in is tra teu r de  la Société A n o n y m e Belge pour le C om m erce 
d u  H aut-C ongo  en  1893, puis de  la C om pagnie  du  C ongo pour le C om m erce 
et 1 Industrie , de la C om pagn ie  d u  K atanga, de la Lom am i, de la C om pagnie 
d u  K asa i, e tc .,, M ort à B ruxelles le  7 ao û t 1922.

3 avril 
7 avril

14 avril 
20 avril
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L e  9 m ai, le R o i  des Beiges  heurte  un rocher à d eu x  p ied s  
sous l ’eau ;  les voies d ’e au  fu ren t aveuglées au  m o y e n  des v e s ­
ton s  et chem ises des E u ro p éen s  et des pagnes des m ate lo ts .  L a  
rép a ra t io n  se com plé ta  dan s  une  espèce de  cale, c reusée  à  la  
r ive , sous le b a te au  m êm e. Le 26 mai, l ’expéd ition  re jo in t le 
K asa i .

D e lcom m une  et ses c o m p a g n o n s  tentent, en va in , de  r e m o n ­
ter  la  Loange.

L e  18 juin, l ’expéd ition  a rrive  à L uebo, où elle re trou ve  
L e g a t  et Brison, de  M aca r  et L e  M arinel.

L e  24 juin 1888, le R o i  des Belges  com m ence  la  re c o n n a is ­
sa n ce  du  Sankuru , L e  M arine l et de M acar ay an t p ris  p lac e  à  
bo rd .

L e  3 juillet, des B asongo M eno  et des B akub a  e n to u re n t  le 
b a te a u  : ils sont plus im p ertin en ts ,  plus insa tiab les  et p lus  v o ­
leu rs  encore  que les ind igènes  d ’aval. D e lco m m u n e  s ’en  d é ­
b a rra sse  d ’un  seul coup , g râce  au  purgeur dont le s if f lem en t 
s t r iden t p rovoque la  p a n iq u e .  A u  confluent du  L ub i, les e x p lo ­
ra teu rs  voient flotter le pav illon  étoilé de l ’E ta t  In d é p e n d a n t  
d u  C ongo, rem is par  W is s m a n n  lors de son voyage  à  N y a n g w e . 
L es  renseignem ents  fournis p a r  le chef Y longo  p ro u v en t  à  
D e lco m m u n e  que « L u sa m b o  est un  endroit tout d é s ig n é  p o u r  
l ’é tab lissem en t d ’une  s ta tion  de  l ’E ta t », e t le 13 juillet, le 
R o i  des Belges fait dem i-tour, après avoir rem o n té  le S a n k u ru  
su r  300 milles.

L e  14 juillet, le R o i  des Belges  repasse  dev an t le L u b i.  L e  
can o t ,  envoyé en  reco n n a is san ce , app rend  que la  riv ière  c o n ­
serve  une  largeur de  50 m ètres  ju sq u ’au  p rem ier  c o u d e ,  à  
600 m ètres  du confluent, m ais  que le lit s ’y resserre  b ru sq u e ­
m e n t ;  la  passe  est é tro ite  et sem ée  d ’écueils.

L e  15 juillet, le R o i  des Belges  en tre  dans  la L u b efu ,  qu e  
l ’on  considère  toujours co m m e é tan t le L om am i (1).

(1) L a  confusion entre le L o m am i d e  Cam eron  et la L ubefu  a  é té  levée au  
cours  d e  l ’expédition du co m m an d a n t  Le Marinel, en ju in -aoû t 1890, de  
L u s a m b o  à B ena-K am ba : le L om am i de Cameron, vu ég a lem en t p a r  W is s ­
m a n n ,  se jette dans le Congo à  Isangi, tandis que ce q u e  l ’on  considérait  
co m m e  son em bouchure  dans  le S an k u ru ,  est le cours inférieur de  la  L u b e fu  
(M o u v e m e n t  Géographique  1890, coi. 120 ¡b).
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. Le 22 juillet, la  d escen te  c o m m en c e ;  le 26 jüillet,' D e lco m ­
m u n e  et ses co m p a g n o n s  sortent de  la L ubefu .

Ils rem o n ten t  ensu ite  ju sq u ’à  L uebo, puis, le 20 août 1888, 
« « p rès  avoir p a ssé  u n  endroit difficile où  le K asa i  est coupé 
de  p lu s ieu rs  lignes de  rochers  )), le R oi  des B e lg e s  pénètre  dans 
le K w an g o .

Le 21 août, ÍK en tren t  dans  la  D ju m a  (Kwilu) que, 5 jours 
après, ils re n o n c en t  à  rem on ter  p lus hau t.

Le R o i  des Belges  ren tra  à L éopoldville  le 1er sep tem bre  
1888, après 152 jours de  nav igation  et u n  parcours de p lus de
3.000 k ilom ètres .

D e ce voy ag e  devait  naître, le 10 décem bre  1888, la Société 
A n o n y m e  Belge p o u r  le C om m erc  ' du  H aut-C ongo  (S. A . B .), 
don t le b u t  in itia l é ta it  l ’exp lo ita tion  des richesses naturelles 
d u  b ass in  du  K a sa i  (D elcom m une, I, p p . 220-282).

1006 —  L e 17 d é ce m b re  1889, le gouvern eu r  général Janssen  
s ’e m b a rq u a i t  à  son  tour, à L éopoldville , à  b o rd  du Vil le  de  
Bruxelles  se re n d a n t  à Luebo  (M o u v e m e n t  Géographique,  
1890, coi. 14 c) et dan s  le Sankuru . « Sur u ne  p la ine  p a rsem ée  
de  bouque ts  d ’a rb res ,  à  u n  kilom ètre  en  aval du  confluent du 
L ubi, là  où la  r ive  est form ée d ’une  fala ise  sab lonneuse  d ’une 
qu inza ine  d e  m è tres  d e  hau teur, et au  m ilieu  d ’une popu la tion  
très n o m b reu se ,  M . Janssen  créa  la sta tion  de  L usam bo  » 
( M o u v e m e n t  Géographique ,  1890, coi. 26 c) e t  il y installa  un  
con tingen t d e  la  F orce  Pub lique , sous la direction, de Lecat. 
L e poste , p lacé  b ien tô t  sous le c o m m a n d e m e n t  du  lieu tenant 
P a u l  Le M arine l, avait  été établi d ’ap rès  les ordres du  Roi 
—  qui avait  d é jà  fait créer Basoko d a n s  le m êm e  but, à  savoir 
d ’en rayer  l ’ac tion  des A ra b es  se livrant à  la  traite des noirs 
(F ranck , I, p. 3 2 ) .

1007 —  E n  1890, le l ieu tenant F ranço is  D han is , à son tro i­
sièm e te rm e  en  A fr iq u e , reçut l ’ordre  d ’explorer la région si­
tuée à l ’E s t  d e  la  rou te  des caravanes  M atad i-Léopoldv ille  et 
de  réaliser l ’occup a tion  effective des territoires reconnus à 
l ’E ta t  In d é p e n d a n t  p a r  le traité  du  14 février 1885 avec le Por-
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tugal, f ixan t íe  cours du  K w an g o  pou r  lim ite  en tre  les deux  
pu issan ces .

D h a n is  qu itta  Lutete , sur la route  des ca ravanes , le 23 avril 
1890 et a tte ign it  le K w ango , en  face  de  M uene-D inga , le 30 'm ai 
(M o u v e m e n t  Géographique,  1894, p. 91). P o u r  a ffirm er ses 
droits , L eo p o ld  II institua p a r  décret du  10 ju in  1890 (R ecu e i l  
Usuel,  p .  442) le district du  K w an g o  O rien ta l  s ’é te n d a n t  entre  
le K w a n g o  et les districts d u  K asa i  et d u  L u a la b a  et il en  co n ­
fia  l ’o rg an isa tio n  à  D hanis. Le  G o u v e rn em en t  de L isbo nne  p ro ­
tes ta  fo rm ellem en t contre cette  an n ex io n  pure  et s im ple  et le 
conflit r isq u a  d e  s ’envenim er, car le R oi se m o n tra  décidé  à 
recourir à  des m oyens d ’in tim ida tion  énerg iques pou r  va incre  
la  rés is tance  du  Portugal. C. ; sait q u ’il songea  à faire  rem ettre  
à  L isbon ne , pa r  un  navire  de  guerre  que le l ieu tenan t Lie- 
b rech ts  av a it  é té  chargé d ’ache te r  tout équ ipé , un  u ltim atum  
la issan t  u n  dé la i  de  vingt-quatre  heures  pou r  rép o n d re . . .  (Lie- 
b rec h ts  : Su i te  à mes  Souvenirs ,  p . 78).

D h a n is  ava it  é tab li un  poste  à  P o p o k a b a h a ,  qui dev in t le 
chef-lieu  d u  district, et fut reçu en g ran d e  p o m p e  p a r  le g rand  
roi des B ay ak a , le k iam fu M w en e  P u tu  K asongo , à sa  rés i­
d en ce  de  K aso ngo-L unda , Il faillit d ’ailleurs y ê tre  m assacré  
avec son  escorte , par  les indigènes surexcités p a r  la  m usique  
et le c h a n v re . . .

M algré  l ’opposition  du  k iam fu, D han is  co n tinu a  son exp lo ­
ra t io n  v e rs  le Sud  jusque chez K a p e n d a  K a m u le m b a ,  où il 
fo n d a  p a r  9° de  latitude un  poste  q u ’il con fia  au  sous-officier 
V o lo n t,  m a is  il s ’y heu rta  aux P ortuga is  {De M artrin , I, 
p . 56 ) . L e  conflit fut réglé par  des conversa tions d ip lo m a ti­
ques, m a is  le  dern ie r poste fondé  par  D h a n is  res ta  au P o r tu ­
gal, no tre  territo ire  ne  dépassan t guère  le 8° para llè le  Sud.

L e  m iss ion na ire  George Grenfell, ch arg é  p a r  l ’E ta t  In d ép e n ­
d an t,  co n jo in tem en t avec un  délégué  du  Portuga l, de  dé lim i­
ter le L u n d a ,  fut b loqué dans la  région  p a r  u n e  révolte  des in ­
d igènes, en  1892.

D e son  côté, D han is  prenait le c o m m an d e m en t  d u  district du  
L u a la b a  (voir n° 3201), dont le chef-lieu, L u sam b o , lui é tait 
rem is p a r  L e  M arinel (22 m ars 1892). Cette région  é ta it  t ra ­
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vaillée  p a r  les A ra b e s ,  et les indigènes av a ien t  com m encé  à 
m an ifes te r  de  l ’hostilité  aux  E uropéens. A  la  tê te  d ’une  c en ­
ta ine  de  soldats , D h a n is  qu itta  L usam bo  le 10 avril 1892 pour 
rép r im er les excès d e  G ongo-L ute te  (1), allié des A rab es , qui 
d isposa it de  5.000 guerriers  bá te te la  et qui avait été défait u n e  
p rem ière  fois en  1890 p a r  D escam ps, puis en  1891 p a r  M ichaux , 
près de  L u luabo u rg . D h an is  le ba ttit  à son  tour et la fondation  
des postes  de  G a n d u ,  chez  G ongo-L utete , et de  K a b in d a ,  chez 
L u p u n g u , e n  se p tem b re  et octobre  1892, a m e n a  la  soum ission 
de  tou t l ’en tre  S an k u ru -L o m am i.

G a n d u  fu t p lacé  sous la d irection du  l ieu ten an t D uchesne , 
et au l ieu tenan t de  H e u sc h  échut celle de K a b in d a  {Michaux, 
p . 167). L a  c a m p a g n e  a ra b e  qui se te rm in a  p a r  la  prise de  
K a b a m b a re ,  le 25 janv ier  1894, m it fin à  la  rés is tance  des 
A ra b e s  qu i s ’é ta ien t  ven gés  en  m assacran t  u n  g ra n d  no m bre  
d ’E u ro p ée n s  (expéd ition  H od is te r  à R ib a -R ib a ,  Bartelott à  
Y a m b u y a .  E m in  P a c h a  près de  K irundu , L ip p e n s  et D e Bruyne 
à K a s o n g o ) .

L ’u n  des p r in c ip au x  su ltans arabes, R a ch id ,  beau-fils de 
i ipo Tip, fut re légué  à  Bokala , sur la rive g a u ch e  du  K asai, 
un  peu  en  a m o n t  de  M ush ie , où il c réa  des p lan ta t ions  (Mi­
chaux , p. 256) (2).

1008 —  M ais à p e in e  débarrassé  des esclavagistes , l ’E ta t  
In d é p e n d a n t  eu t à  faire face  aux révoltés. L ’insurrec tion  éclata  
à  L u luabo u rg , le 4 juillet 1895, parm i les B á te te la  qui avaient 
été  incorporés  d a n s  la  F o rce  Pub lique . Ce jour-là , toute la g a r ­
n ison  v in t à l ’a p p e l  m u n ie  d e  cartouches et à  la  p rem ière  o b ­
servation , des coups de  feu partiren t. Le l ieu tenan t Cassart fut

(1) U n e  des fem m es d e  G ongo-Lutete  fut tuée p e n d a n t  la  bata il le ;  elle fut 
d écoupée  et m a n g é e  p ar  ses p ropres  gens. Toutefois, G ongo-Lutete  en tira 
v en g ean ce  le lendem ain  en  d o n n an t  les coupables à leu rs  cam arades  pour 
servir de  repas  (H inde ,  p. 80).

(2) R och ia  avait a t taq u é  la station des Falls en 1886. E n  1888, il fit sa sou­
mission à  l ’E ta t  et vécut à  isangi, mais 5 ans plus tard, il par tic ipa  au  m ouve­
m e n t  a rab e  que ré p r im a  D han is .  Il se rendit au l ieu tenant H am b u rs in  à K a b am ­
bare  (25 janvier 1894). E n  d écem b re  1898, il s 'em b a rq u a  p our  l ’E urope , à bord  
du  s/s Léopo ldv il le  (M. G.  1898, coi. 615),
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blessé  et le cap ita ine  Peltzer qui avait p u  s ’enfuir, fut re trouvé 
la  tête réd u ite  en  bouillie. Les révoltés en levèren t le poste  de 
K a y e y e  (où ils tuèrent le l ieu ten an t Bollen à hau teur  de  K a n d a -  
fC a n d a ) , p illèrent K a b in d a  et m arc h è re n t  sur G andu . Le m o u ­
v e m e n t  s ’é tend it  rap idem en t à  u n e  g ran d e  partie  d u  territo ire  
et la lutte se poursuivit p e n d a n t  des années  (A ruw im i, K a- 
b a m b a re ,  S hm k ak asa , Lae K is a le ) . O n  assure que la c a m ­
p a g n e  a rab e  coûta  plus de  70.000 m orts, du  seul côté des 
rebe lles  (H inde , p. 2 3 ) .

E n tre tem p s ,  les Bena-Lulua, a ffranch is  p a r  l ’insurrection de 
la  ga rn iso n  de  Luluabourg , av a ien t  profité  des c irconstances 
p o u r  ch asser  les blancs et ils s ’é ta ien t  a ttaqués à la m ission  
S a in t-Jo sep h  du  R. P. C am bier  où  s ’é ta ien t réunis les agents 
de  L u lu a b o u rg  et M. L ap  ierre, lequel avait cru pouvoir tenir 
la  d é fense  d e  la mission avec la g a rn ison  de  M uk ab w a .

P lusieurs  m aisons  avaient dé jà  été incendiées par les Bena- 
L u lu a  sous la  conduite  de K o nko , q u a n d  Sappo-S ap , avec ses 
pa rt isans ,  sauva  la mission et les b lan cs  qui s ’y é ta ien t ré fu ­
giés.

V e rs  1901-1902, on apprit à  L u sa m b o  et L u luabourg  q u ’une  
pa rt ie  d u  district é tait parcourue  pa r  des m arch an d s  d ’esclaves, 
e t  u n e  co lonne  volante fut d é p êc h ée  d ’urgence pour les refouler 
hors  de  l ’E ta t.  C ’est ainsi que  des rencon tres  eu ren t lieu en tre  
nos t ro upes  et les trafiquants K ioko, T u n g o m b e  et W a b u n d u  
v e n a n t  d u  Sud . Des stations fu ren t é tab lies sur les p rinc ipales  
rou tes  fréquen tées par les « m a rc h a n d s  d ’ébène  » et n o ta m ­
m e n t  à  D jo ko -P und a  sur le K asa i,  et à  K a n d a -K a n d a  sur la 
L u ib u ,  u n  tributaire  du S an k u ru -L u b ilash  (D escam ps, p. 354).

1009 —  i oute la région qui nous occupe  con tinua  p e n d a n t  
lo n g te m p s  d ’être le théâtre  de  désordres  politiques.

Il e n  fu t ainsi encore en  1931, à la faveur de la crise m o n ­
d ia le  qui, p rovoquan t une baisse  des prix  d ’acha t des p rodu its  
de  cueille tte , je ta  le désarroi p a rm i  les p opu la tions  arriérées, 
E n  m ê m e  tem ps, des bruits subversifs a n n o n çan t  le d é p a r t  des 
E u ro p ée n s  fu ren t hab ilem ent explo ités pa r  les féticheurs et 
p a ru re n t  confirm és, aux yeux des ind igènes , par  la ferm eture
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d e  n o m breu ses  factoreries a insi que p a r  la  réduction  d u  p e r ­
sonnel de  l ’E ta t.  L ’ag ita tion  g rand issan te  qui sévit parm i les 
popu la tions  b a p e n d e  du  district d u  K w an g o  et qui coû ta  la  vie 
à l ’agen t territorial Balot, y  rend it  nécessa ire  une opéra tion  
m ilita ire  de ju in  à se p tem b re  1931, E lle  fu t ensuite  rem p lacée  
par  un e  occupa tion  m ilita ire  qui fut à son tour levée à  la fin 
de  1’ année .

D ’au tre  part, les D en g ese  du  Iac L éopo ld  II se soulevèrent 
éga lem en t.  Ces popu la tions s ’é ta ien t du  reste  toujours m ontrées  
hostiles à  l ’occupation  b la n c h e  et les m an ifes ta tions pé rio d i­
ques de  cette  hostilité se trouvèren t favorisées par  la  configu­
ra tion  difficile de  la région, au  centre  de  la  g ran de  forêt m a ré ­
cageuse  équato ria le , é lo ignée des voies de  com m unica tions  
rap ides . L ’insta lla tion  des R R . P P .  P icpus à D ekese  ainsi que  
la  c réa tion  d ’un  poste de  l ’E ta t  et d ’u n  centre  com m erc ial à  
Djia, au  coeur de  la  zone où eut lieu l ’insurrection, et relié à 
D ekese  p a r  u ne  route  carrossab le , eu ren t pour effet d ’a ffe r­
m ir la  pacifica tion  en  assu ran t un  contact suivi avec les p o p u ­
lations.

Le m o u v em en t x é n o p h o b e  s ’é tend it aussi aux D engese  du  
S a n k u ru  m a is  fu t rap id e m e n t  apaisé .

E n fin , quelques villages rivera ins du  S an ku ru  m anifes tè ren t 
ég a lem en t  un  p eu  d ’effervescence  q u ’une sim ple occupation  
réussit à  ca lm er aussitôt.

L ’envoi de troupes de  ren fo rt  dan s  les régions les p lus exc i­
tées ainsi que leur action  efficace euren t ra ison  des troubles  
dan s  u n  laps de  tem ps re la tivem en t court et refrénèrent les 
ve lléités d ’insoum ission p a rm i les popu la tions  de régions voi­
sines ap p a ren tées  aux révoltés (d ’après les Rapports  annuels  
sur l ’A d m in is tra t io n  du  C ongo  belge pour 1931 et 1932).

2000 —  C H A P I T R E  IL 

2 i00  —  D e s c r i p t i o n  g é n é r a l e  d u  k a s a i .

210] —  Le K asai, long de  2.000 k ilom ètres, gonflé  des eaux  
de  n o m b reu x  affluents don t quelques-uns m esuren t eux-m êm es 
p lus de  1.000 k ilom ètres, est le p r in c ip a l 't r ib u ta ire  d u  Congo.
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II p rend  sa  source en A n g o la  par  12" de  latitude  Sud  et 19e 
d e  longitude  E st G reen w ich , n on  loin d u  p la tea u  d e  1.500 
m ètres d 'a l t i tu d e  où le Z a m b è z e  trouve é g a lem en t  son origine. 
A p rè s  avoir coulé vers l ’E s t  sur 400 kilom ètres, il form e, du 
S ud  au N ord , la  frontière  en tre  le Congo be lge  e t  l ’A n g o la ,  de 
L u a c a n o  au  m érid ien  7° 20 Sud (500 k m ,) ,  après quoi il s ’in­
fléchit vers le N ord-O uest, puis  vers le N ord-E st (±  300 k m ,) ,  
e n  passan t p a r  T sh ik a p a ,  où il reçoit ia rivière d u  m ê m e  nom .

Sur ces 1.200 k ilom ètres, le K asa i est coupé  de chu tes  et de 
rap ides  qui le ren d en t  im pro p re  à  la nav iga tion , sauf sur le 
b ief T sh ik a p a -M a k u m b i  (±  100 km .) où la  F o rm in iè re  a mis 
en  service u n e  flottille de petits  rem orqueurs  et de  barges de 
20 à  50 tonnes  pour l ’ach em in em en t de  ses cargaisons ju sq u ’à 
T sh ik a p a ,  son siège d ’explo itation .

D e M ak u m b i à D jo k o -P u n d a  (C h arle sv ille ) , u n  ch em in  de 
fer à voie étroite (0,60 m .)  de  97 kilom ètres co n tou rn e  une  ré ­
g ion  de  rap ides .

2102 —  A  partir  de  Charlesville , au te rm inus nav ig ab le  du 
g ran d  bief, im m é d ia te m en t  en  aval des chutes  W is sm a n n ,  et 
sur un  parcours  de  789 kilom ètres ju sq u ’à  son  co n fluen t avec 
le fleuve C ongo, à K w a m o u th ,  le K asa i peu t se subd iv ise r  en 
cinq tronçons (p lanche  II) ;

A )  le « H a u t-K asa i  », ju sq u ’à Po rt-F rancqu i (184 km .)  : 
faib les largeurs, peu  de  p ro fon deu r  (1,10 m . à l ’é t i a g e ) , b e a u ­
coup de sinuosités, couran t rap id e ;

B) de  Port-F rancqu i à K ese  (352 k m .)  : g ran d e s  largeurs, 
bonnes  p ro fondeurs  ;

C) de K ese  à  L u m b u -M o k e  (71 km .) : lit resserré , b eau co u p  
de  roches ;

D) de  L um b u -M o k e  à  L ed ib a  (134 km .)  : zone d ’ép an o u is ­
sem ents  n o m b reu x  ;

E ) de  L ed ib a  à K w a m o u th  (48 km .) : la  rivière p résen te  des 
ré trécissem ents, parfois de véritables gorges et en  certa ines 
saisons, de  violents co u ran ts ;  les p rofondeurs  sont g randes.
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2110 —  D e Charlesüille à Port-Francqui.

2111 —  L a  rivière coule d ’ab o rd  droit au  Nord, au  m ilieu  de 
la  forêt vierge ; le pays est acc iden té  et les collines sont d o m i­
nées p a r  de  b eau x  p la teaux . A p rè s  une c inquan ta ine  de k ilo ­
m ètres , le K asa i reçoit, sur sa  droite, la L u lu a  large de 150 à 
300 m ètres  et nav igab le  ju s q u ’à L uebo  où elle est grossie pa r  
la riv ière d u  m ê m e  nom . L ’estua ire  de  la  L u lua  est peu  s tab le  
et g én é ra le m e n t  peu  p ro fond . A u x  basses eaux, la L u lua  n ’est 
access ib le  q u ’aux  unités d ’un  tirant d ’eau  inférieur à 80 cen ti­
m ètres .  V ers  le para llè le  4° 35 ’ Sud, le K asa i s ’infléchit b ru s ­
q u e m e n t  vers le N ord-O uest.  A u  point de  vue de la  nav igation , 
le b ief  en  am o n t de  P o rt-F rancqu i est p lutôt considéré com m e 
un  « a ffluen t », n ’é tan t p a s  accessib le  aux  grandes unités, tan t  
à  cau se  du  m a n q u e  de  p ro fon deu r  sur les seuils que p a r  suite  
des  coudes b rusques que p résen te  le chenal.

2120  —  D e Port-Francqui à K ese  (km. 605 au km. 251 à 
pa rtir  de  K w am o u th ,  su ivan t la  route de n a v ig a t io n ) .

2121 —  L a  direction  généra le  d u  cours d ’eau  est W . N. W .  
C ette  section  est carac térisée  pa r  u n e  succession de pools, e n ­
c o m brés  d ’îles et de  b a n cs  d e  sable, fo rm an t un  g rand  n o m ­
b re  de  chen au x  p a r  lesquels le K asa i écoule ses eaux boueuses .

2122 —  Les îles sont g énéra lem en t d ’origine très récen te , 
sauf celles qui sont boisées et q u ’on trouve la  p lupart du  tem ps 
p rès  des rives, dont elles son t séparées p a r  des passages re la ­
t iv em en t étroits, souvent en com brés  d ’arb res  tom bés dan s  la 
r iv ière  sous l ’effet de  la  corrosion des berges. Il est perm is de  
su p p o se r  q u ’à une  épo que  p lus ou m oins éloignée, ces îles 
fa isa ien t corps avec la  rive e lle-m êm e.

D ’au tres  îles, situées en  dehors du  fort courant, sont co u ­
vertes  d ’une  végétation  touffue  d ’herbes et de buissons au- 
dessus de  laquelle , parfois, un  pa lm ier  dresse sa silhouette  
esseu lée .

Sur les b a n cs  de  sab le  ord inaires , continuellem ent en t ra n s ­
fo rm atio n  et d ’ailleurs im m ergés deux fois par an, la  v é g é ta ­
tion  est év id em m en t très rare .
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2123  —  Ju s q u ’à Lele (km . 452), la largeur des pools ne 
d é p asse  guère 2 k ilom ètres (B asongo : 2.300 m , ) ,  m ais  en  
aval,  on  en rencontre  ayan t 5 kilom ètres de large et p lus 
(L u b u e  : 5.300 m . ;  Kunzia : 5.000 m . ) .  Le chena l de  n a v ig a ­
tion  y est très d ivagant.

L a  rivière coule c ep e n d an t  à  p lusieurs reprises en  un  b ras  
un ique , encaissé entre des rives d is tan tes  de  500 à 700 m è tre s ;  
il en  est ainsi no tam m en t à  l ’em bouchure  de  la  L o an g e  
(600 m . ) .  A  chacun  de ces rétrécissem ents, le cou ran t a tte in t 
1 m . 80 à 2 m . /sec. ; la  d ém a rca tio n  des eaux de couleur lie de  
v in , so rtan t de la  L oange , avec  celles jaunâ tres  du  K asa i,  
res te  ne ttem en t visible p e n d a n t  env iron  dix kilom ètres.

A  l ’étiage, le débit du  K asa i  se répartit  entre les d ifféren ts  
b ras ,  et la passe de nav iga tion , se rp en tan t  entre les îles et les 
b a n cs  de  sable, offre une largeur de  400 m ètres et un  m ou il lage  
de  1,50 m . environ aux basses eaux  ordinaires.

2124  —- Kntre Port-F rancqu i et Lele, les rives se p résen ten t  
le p lu s  souvent sous la  form e de  falaises à pic, h au te s  de 15 à 
30 m è tres  et constituées d e  terre rouge  ferrugineuse.

L es  berges n e . sont basses que  si elles se trouven t au  d é ­
b o u c h é  d ’u n  ravin, ou si elles constituen t le versant m ê m e  d ’u n e  
colline.

D ’un e  façon générale , les rives sont couvertes d ’u n e  forêt 
très d en se  qui s ’éclaircit au  fur et à  m esure  q u ’on s ’ach em in e  
vers  l ’aval.

2125  —  Les palm iers élaeïs a b o n d e n t  ju sq u ’à L e le ;  ils son t 
e n tre te n u s  et exploités, et s ’é te n d en t  sur p lusieurs k ilom ètres 
le long  de  la rivière.

E n  aval, les rives basses et m arécageuses  a lte rnen t p lus so u ­
v e n t  avec  les falaises ab rup tes , tou jours couvertes d ’un e  a b o n ­
d a n te  végétation . La forêt recule  d e  p lace  en p lace  vers l ’in té ­
r ieu r et, devan t cet écran, la p la ine  s ’é tend, couverte  d ’herbes 
et de  broussailles.

2126  —  A p rès  le M ont Pogge, qui s ’élève à  150 m ètres  e n ­
viron  au-dessus des eaux, la rive dev ien t légèrem ent v a llonnée
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et les berges sont toujours à  l ’abri des inondations. L a  forêt 
d ispara ît  souvent com plè tem en t,  e t l ’on ne rencontre  p lus que  
ça  et là  un  bosquet isolé su rm o n tan t  les broussailles.

2127 —  T o u t  ce tronçon , ju sq u ’à  K ese, peu t être considéré  
à fond  sab lonneux . O n  ne  rencon tre  de roches q u ’isolém ent, 
au  p ied  des falaises et à la po in te  de  certains prom ontoires, où 
elles constituen t des vestiges d u  soubassem ent ayant résisté à 
l ’érosion due  aux couran ts  qui, en  ces endroits, p rennen t u n e  
a llure  tourb illonnaire , favo risan t les dépôts de  sable en  aval. 
Parfo is  cep en d an t,  les roches  se trouvent à quelque d is tance  
de  la rive. L eur p résence  n e  s ’explique  que pa r  l ’action co n ti­
nue  du  cou ran t co rrodan t la be rge  et fin issant par con tourner 
l ’obstac le  fixe, l ’isolant ainsi p rogressivem ent de  la rive. C e 
p h é n o m è n e  se m ultip lie  à  m esu re  q u 'o n  s ’approche  de K ese .

C ’est ainsi q u ’à Kienlco (K m . 280), toute la passe  de  la rive 
g a u ch e  est encom brée  de  roches, tand is  q u ’en aval, chaque  p ro ­
m o n to ire  décèle  des p ierres, déco uv ran t souvent en  basses eaux  
et qui sont d ’au tan t plus dang ereuses  que, ju sq u ’en ces d e r ­
n ières an nées  et pour la p lu p a r t  d ’entre  elles, on ignorait leur 
ex is tence.

2128 —  Plusieurs b a teau x  ont encouru  des avaries, n o ta m ­
m e n t  le s /w  L u x e m b o u r g  en  1928 en  face de K ienho  (Km . 280) 
et le s / w  E en d rach t  en 1930 en  aval de Balula  (Km . 323).

D a n s  le pool de  K ese, où le chena l  de  nav igation  est en  p e r ­
pé tue lle  évolution, les d ragages  hydro g rap h iqu es  (voir n° 2772) 
do iven t ê tre  recom m encés  à in tervalles rapprochés  de façon à 
révéler  les p ierres m ises à nu  p a r  le charriage  du  sable.

A  p a r t  le S an kuru , tous les affluents du  K asa i v iennent de 
la  rive g au ch e . M ais ni la  L oange , ni la  L ubue , ni la K am tsh a ,  
qu i sont les trois p lus im portan ts , n ’in fluencent le cours général 
d u  K asa i.

2129 —  A u  fur et à  m esure  q u ’on  s ’achem ine  vers l ’aval, la 
p a sse  de  nav iga tion  gagne en  p ro fon deu r  et en  largeur m ais so u ­
ven t le m ouillage  offert à la  nav iga tion  ne dépasse  pas celui de
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la section d ’am ont, par  suite  de la présence  de roches d a n s  les 
passes.

2130  —  De Kese  à D u m h u - M o \ e  (du K m . 253 au  K m , 183 à 
p a rt ir  de  K w a m o u th ) .

2 / 3 /  —  L a  direction généra le  n ’a  pas v a r ié :  W .  N. W .
A  trois kilomètres en aval de  K ese, la  rivière s ’est c reusée  

u n  lit tortueux dans une  région  essentie llem ent rocheuse . Sa  
la rgeu r  se rétrécit p rogressivem ent pour n ’avoir p lu s  que  500 à 
600 m ètres , sauf en quelques épanou issem ents , p e u  n o m b reu x  
d ’ailleurs, où la d is tance  entre  rives atteint 1.000 à 1 .500 m ètres .

Le te rra in  env ironnan t est légèrem ent acc iden té  et les co l­
im es, don t les versants à faible  pen te  sont couverts de  sav an e , 
n e  m o n te n t  pas à  p lus de  10 à 15 m ètres  au-dessus d u  n iv eau  
des hau tes  eaux.

2 /3 2  —  Par endroits, on  aperçoit un  rideau  d ’a rb re s  d a n s  le 
lo in ta in , m ais la g rande  forêt vierge caractéristique d u  tronçon  
d ’am o n t fait to ta lem ent défau t.

Les berges sont g énéra lem en t à Labri des ino ndations , m a is  
le n o m b re  de bons accostages est néanm oins  fort réd u it  p a r  suite  
d ’une  m ulti tude  d ’écueils qui ja lo nnen t les rives,

2 /3 3  —  T ou t ce tronçon  est pa rsem é  de  roches isolées, d o n t  
que lques-unes  ém ergent en  saison  d ’étiage, et qui réd u isen t  n o ­
ta b le m e n t  la largeur de  la  passe  de navigation. L e  cas le p lus 
ty p ique  se p résen te  d ev an t  le poste  d ’E sa k a  am ont, où  u ne  vé ri­
ta b le  b a rre  rocheuse, couverte  en  son m ilieu  p a r  u n  b a n c  d e  
sab le ,  lim ite le passage à  un e  largeur de 50 m ètres , e t  n ’offre 
e n  b asses  eaux q u ’un  m ou illage  de  I m . 30, alors q u e  p a r to u t  
a illeu rs  il n ’est pas inférieur à 3 m ètres.

2134 —  Le lit de  la rivière ne  se m odifie  guère . Seuls, les 
ra re s  b a n cs  de sable qui ont pu  se former, soit au  m ilieu  de  la 
r iv ière  à  la faveur d ’un épan ou issem en t com m e à E sa k a  
(K m . 232), soit en bo rdure  d ’une  rive convexe à  l ’end ro it  d ’un
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coude  b rusq ue  com m e à  K im a n a  (Km . 215) ou à  L om be  
(K m . 220), sont sujets à quelques m odifications peu  im p o r­
tan tes ,

2135 —  U n au tre  d a n g e r  a p p a ra î t  dans cette section sous la 
form e d e  bancs  d ’huîtres qui se développen t et peuven t con s ti­
tuer b ru squem en t un  obstac le  im prévu  pour la nav igation . O n  
en  a  rencon tré  n o tam m en t d a n s  l ’épanou issem ent d ’E sa k a  am o n t 
(K m . 232: acc iden t du  s/w  Seget in i  en 1929) et aux environs 
d e  N o u a  (K m . 209 : év en trem en t  d ’une  b a rg e  U n a tra  en  août 
1931).

2136 —  E n  aval de  ce poste , les roches isolées dev ienn en t 
m oins nom b reuses  au  m ilieu  d e  la rivière, qui coule dès lors 
d a n s  u ne  gorge  p ro fonde  d o n t les bords n e  sont distants parfo is 
que de  250 m ètres  et qui p résen te  des p rofondeurs v arian t de  
cinq à  d ix m ètres  en sa ison  d ’étiage.

E n tre  les deux  coudes consécutifs  de M obie  (Km . 193) a p p a ­
raît la  seule île boisée  de  ce tronçon.

2140 —  D e  L um bu-M ofye  à L e d ib a  (du K m . 183 au K m . 48 à 
pa rt ir  de  K w a m o u th ) .

2141 —  J u s q u ’à M ushie  (K m . 98), la d irection générale  res te  
in ch an g ée  : W . N. W . ; ensu ite , la  rivière coule f ran ch em en t 
vers l ’O uest.

Ce tronçon  est carac térisé  p a r  une suite de larges épan o u isse ­
m en ts , raccordés  en tre  eux  p a r  des resserrem ents de g ran d es  
p ro fondeurs , que l ’on rencon tre  no tam m en t à K u tu -M oke  
(K m . 154) en  aval du confluen t du K w an g o ;  à  K ib am b il i  
(K m . 143) ; à Bokunu (K m . 132) et en aval du  confluent de 
la  rivière Fim i, de  M ushie  (Km . 98) à L ad i (Km. 90).

2142 —  D e  L um bu-M oke  au  confluent du  K w ango , les rives 
basses  et boisées se m a in t ie n n en t  à  2 ou 3 kilom ètres l ’une  de  
l ’au tre , m ais  le courant est divisé p a r  une  série de  g randes  îles 
couvertes  de  forêt.



2143 —  L a  région est fortem ent rocheuse  et les récifs, souvent 
noyés sous le sable, lim itent le m ou illage  à  1 m . 30, dans  des 
passes  don t la  largeur ne dépasse  parfo is  p a s  80 m ètres.

Im m éd ia tem en t  en aval de L u m bu -M oke , un  g ran d  banc  ro­
cheux  déco uv ran t aux eaux m oy ennes , s ’av an ce  d epu is  la rive 
d ro ite  ju sq u ’en  bordure  de la  « passe  S w in b u rn e  » (1) dont les 
bo rds , lim ités aux  profondeurs de  1 m. 30, a ffecten t une form e 
de  d ou b le  en tonno ir  (d iab o lo ) , p résen tan t  d a n s  l’axe des p ro ­
fondeurs  de 5 à  7 m ètres et don t la  largeur, au  resserrem ent, 
n ’est qu e  de  50 m ètres (p lanche VI) .

2144 —  D a n s  ce passage, le couran t, v io lent et tourb illonnaire , 
constitue  un  obstacle  sérieux pou r  les b a te au x  m o n tan ts  ne  p o s ­
sédan t pas  un e  réserve de  pu issance  suffisante. D ès que la crue 
se fait sentir, ceux-ci préfèrent em p ru n te r  la  passe  sous la  rive 
g a u ch e  don t le m ouillage  est réduit à  0 m . 60 au  zéro.

(!) C e  m auvais  passage a reçu le nom de S w in b u rn e ,  anc ien  ag en t  de  1 expe­
dition Stanley  qui, alors q u ’il était au service de  la Sanford  Exploring  E x p e­
dition, en  1888, revint un  jour du Kasai à K inshasa  déc la ran t que ,  contra irem ent 
à l ’avis de  W issm an n  et de W olf, le K asa i n ’était pas une  .rivière navigable 
pu isque  son ba teau , L a  Florida, y avait été  arrêté p a r  des rapides.

En 1885, S tan ley  s’exprim a com m e suit au  sujet de  son co llaborateur : 
íe M . A .  B . Sw inburne, ancien élève du collège de  C hris t’s H ospital,  à Lon- 

5i dres, a  dé jà  servi 41 mois au Congo, d 'a b o rd  en  quali té  de commis, puis  
d co m m e m agasin ier ,  enfin comme chef de la station d ’Isangila, T o u t  jeune 
» qu 'i l  fû t ,  c ’est lui qui construisit le p rem ier m agasin  en briques, établi au- 
s dessus de  Borna et le seul qui app r it  d ’em blée  l ’utilité d ’u n  potager, com m e 

accessoire de station. La douceur de son caractère im press ionna  favorable- 
« m ent,  dès le débu t ,  tous les aborigènes hab itan t  aux environs de la station, 
» si b ien  que  celle-ci finit par ressembler à un cercle de  famille, tant la bonne  
» en ten te  en tre  noirs et blancs y  était complète.

» L a  p ro p re té  qu i régnait dans les habitations construites p a r  ses soins, et 
» les peines q u ’il se donnait pour orner avec goût ces m odestes  dem eures,
b déno ta ien t u n  jeune  hom m e bien, e t tend rem en t élevé,

>5 L a  gorge d u  Congo, avec ses brises glaciales, lui dev in t phys iquem ent 
» insupportab le .  A p rè s  un  repos en Europe, il fu t  n o m m é  chef de la station
» de K in sh asa  et depuis  le jour où il y a p lan té  son d ra p eau ,  les m éfiances
» des noirs à  l ’égard  des blancs on t cessé; l ’Association In ternationale est soli- 
» d em en t  et pac if iquem en t établie sur cet im portan t territoire. » (Stanley : Cinq  
années...., p. 533.)

S w in b u rn e  m o uru t  à Lukungu, sur la R oute  des C aravanes, en mars 1889, 
des suites d ’une m alad ie  de foie (M ouvem en t G éograph ique  1889, coi. 43 c).



—  51 —

2145 —  L a  région du  co n flu en t  du  K w ango  est une des plus 
d iv ag an te s  du  K asai. Le lit, e n co m b ré  d ’îles herbues et de b a n cs  
de  sable, et qui y atteint p rès d e  5 kilom ètres de largeur, se re s ­
se rre  ensu ite  à  K utu-M oke en  un  goulet, large de 700 m ètres , 
où  les p ro fondeurs  a tte ignent 8 m ètres . Seule la  rive d ro ite  est 
ja lo n n ée  de  roches.

2146  —  E n  aval, le K asai s ’é larg it à  plusieurs reprises ju sq u ’à 
avo ir  q u a tre  et m êm e  six k ilom ètres  d ’une rive à l ’autre. L a  rive 
d ro ite  est légèrem ent va llonn ée  jusque  près de Bokunu, ensu ite  
les be rges s ’ap la tissen t ju sq u ’a u  confluent de  la  Fimi pour for­
m e r  le W issm an n -P o o l,  vaste  expansion  de  5 à 6 kilom ètres de  
large  sur p lus de  35 k ilom ètres  de  long, parsem ée  d 'î le s  s a ­
b leuses  ou couvertes de  h au te s  herbes.

L e p a y s  est une  vaste  p la ine , souven t m arécageuse  et tache tée  
à  p e r te  d e  vue  de  petits  bosquets .

D a n s  cette  pa rtie  de  la riv ière, la  route de  navigation est large  
et p ro fond e , m ais  près de M ushie , la p résence  d ’une b a rre  r o ­
ch euse  en  travers de la pa sse  peu t réduire  la p rofondeur à 
I m . 30 env iron  sous le zéro des échelles.

2147  —  A p rè s  avoir reçu sur sa  droite  les eaux noirâtres d e  
la  F im i, le K asa i  p résente  des  p ro fondeurs  de 10 et 12 m ètres .

E n  ava l de  L adi, le cou ran t se divise en  deux bras sép arés  
p a r  une  série  de  g randes  îles, couvertes généra lem ent d ’u n e  
h e rb e  m aig re ,  m ais cou ronnées parfo is  de  palm eraies et d o n t  
la  p lus  g ran d e ,  dite île du  K ra a l ,  offre une superficie de 25 k ilo ­
m è tres  carrés.

D a n s  ce pool, où la d is tance  en tre  les rives basses et boisées 
a t te in t  six kilom ètres, la  passe  d e  nav iga tion  em prun te  a l te rn a ­
t iv e m en t  c h ac u n  des deux b ras ,  larges de 600 à 1.500 m ètres.

Les roches  ja lonnen t les deux  rives ex trêm es et s ’en éloignent 
pa rfo is  ju sq u 'à  250 m ètres env iron  com m e à  G am bo n i (Km . 72, 
d a n s  la p asse  Sud) et à M o k a b a  (K m . 76, dan s  la passe N o r d ) .

2148 ~  E n  aval de  ces postes, la fosse, p ro fonde  de 5 à 6 m è ­
tres, se  p e rd  p eu  à peu  dan s  les chenau x  entre  les îles de  p lus



en  plus nom breuses, et au K m . 57, en am on t de  L ed ib a ,  les 
fonds, rocheux et couverts de  sable, se relèvent b ru sq u e m en t 
sur toute  la largeur du  K asa i,  n ’offrant plus q u ’u n  passage , so u ­
v e n t  étroit e t d ivagant, où le m ouillage  est rédu it à  m o ins  de 
deux  m ètres en basses eaux.

Ce relèvem ent b rusque  du  fond  fait office de  déversoir : le 
co u ra n t  ralen ti en am ont y  p rovoque  les dépôts de  sab le , tand is  
q u ’en  aval le couran t se déversan t dans des fonds de  neuf à  
dix  m ètres , atteint des vitesses que  les ba teaux  su rm o n ten t avec 
difficulté  à certaines époques de  l ’année.

L a  passe  de nav igation  est p a rsem ée  d ’écueils d o n t  p lusieurs  
ont été  révélés à  la suite d ’avaries que les b a teau x  y sub iren t.

Le levé à la d rague  h y d rog raph iq ue  (voir n° 2772} d e  cette  
rég ion  figure au p rog ram m e d u  Service des V oies  N av igab les .

2149 —  im m éd ia tem en t en  aval de  ce déversoir, les collines 
se rapp ro ch en t des rives, d is tan tes  de  près de q u a tre  k ilom ètres .

L a  passe  de navigation  suit le chenal, p rofond  et large d ’un  
k ilom ètre , en  bordure  des hau tes  falaises rocheuses de  la  rive 
dro ite .

2150 —  D e L e d ib a  à K w a m o u t h  (du K m . 48 à l ’e m b o u ­
chure )  .

2 / 5 /  —■ La direction généra le  s ’infléchit très légè rem en t vers 
le Sud,

E n  aval de L ediba, les rives se resserrent en  u n  long couloir 
p ro fond  et sinueux, bordé  de  p a rt  et d ’autre  de collines hau tes  
de  50 à  100 m ètres aux flancs boisés et aux som m ets  revêtus 
d ’une  herbe  verdoyante, p e n d a n t  les pluies et rabougrie  p e n ­
d an t  la  saison sèche.

2 /5 2  —  Tous les caps à  la rive sont rocheux  et, à  que lques  
endro its , les bancs  s ’av an cen t  vers le large en  ré tréc issan t la  
pa sse  de  nav iga tion ; m ais  ces endroits , reco nnaissab les  aux 
v io lents tourbillons, sont fac ilem ent évités par  les nav iga teu rs .



2 ! 5 3  —  La largeur de  la rivière, p rofonde de  6 à  9 m ètres , 
est de  1.000 à 1.500 m ètres  en  am ont, m ais d im inue  à  m esu re  
q u ’on  se rap p ro ch e  de  l ’em b ou ch u re , où elle n ’a tte in t p lus que  
750 m ètres , en y c o m p re n a n t  le prom onto ire  rocheux  d e  la rive 
gauche  d ép assan t d e  3 m ètres  le n iveau des basses eaux  et qui 
réduit la passe  de  n a v ig a tio n  à m oins de 500 m ètres.

2154 —  Ce dern ie r  t ro n ço n  du  K asai subit fo rtem ent l ’in­
fluence du  fleuve C o n g o ;  c h aq u e  année  aux m ois d ’avril-m ai, 
les eaux  d u  K asa i é tan t  en  crue tand is que celles d u  Congo 
sont en  baisse, la  dén iv e lla tio n  de  l ’axe hydrau lique  y produ it  
un  couran t très v io len t (2337), e t il n ’est pas  rare  que  les 
rem orqueurs , qui ont c e p e n d a n t  va incu  les forts couran ts  du  
ch en a l depuis le S tan ley -P oo l ju sq u ’à K w am o u th , soient obli­
gés de  scinder leur t ra in  pou r  m on te r  la p rem ière  section  du  
K asa i  (1).

2155 —  Les eaux  b o u euses  sortan t de la rivière s ’av ancen t 
en  tou rb il lo nnan t ju squ e  vers le m ilieu  du fleuve C ongo où la  
dé lim ita tion  est p a rfa i te m e n t  visible.

2200 —  L e v é s  h y d r o g r a p h i q u e s .

2210 —  Historique du Service.

2211 —  P a r  son d écre t  d u  26 avril 1887, le R o i-Souvera in  
c h a rg ea  le gouverneur gén éra l  d ’organiser le service de  su r­
ve illance  et de police d e  la nav igation  dans les eaux  de  l ’E ta t  
In d ép e n d an t  du  C ongo.

(1) A  noter que cette su jétion  se rencontre  aussi sur de très g randes voies 
nav igab les  d ’Europe, et non  seu lem en t de  façon tout à fait tem poraire  com m e 
au Kasai : au Bingerlocli, sur le R hin ,  la  passe améliorée n ’a que 30 m ètres 
de  largeur et le cou ran t  est te l lem en t violent que les convois sont dédoub lés  
la p lu s  grande partie  de l 'a n n é e  (R apport de Mission  V an d erl in d en -A p el  1931). 
Le systèm e de signalisation spéc ia l  en  v igueur dans  cette par tie  m on tagneuse  
d u  R h in  où la visibilité est lim itée , a fa it  l ’objet d ’un  exposé p ar  le D1' Ing. 
Gelinshy, S trom bàudijek to r à C oblence (Bulletin de  VAssociation perm anen te  
des Congrès de Naoîgatton,  jan v ie r  1938, pp . 5-12) (voir aussi n° 2345) .
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2212 —  Les a ttr ibu tions de  ce service furent codifiées le 
IO octobre  1894 (Bullet in Off ic ie l  de  1894, p. 209) m ais , tand is  
qu e  pour le Bas-Congo, la  M arine  et l ’H y d ro g rap h ie  res tè ren t 
e ffec tivem en t ra ttachées à  la  D irection  des T ra v a u x  Publics , 
leu rs  attributions, dan s  le H au t-C ongo , fu ren t confiées aux 
chefs  de stations et, à  partir  de  la subdivision en  districts 
( 1er aoû t ! 8 8 8 ) , aux com m issa ires  de district.

C ’est ainsi que  le ch an tie r  nava l de L éopoldv ille , à  l ’e m ­
p la c e m e n t  actuel des insta lla tions C hanic , fut d irigé  n o ta m ­
m e n t  p a r  le l ieu tenan t d ’artillerie  L iebrech ts  (1887-1889)', p re ­
m ie r  com m issa ire  de district du  S tanley-Pool ; M . V a n  den  
B ogaerde , ancien  ingénieur des chem in  de  fer de  l ’E ta t  be lge , 
d é cé d é  des suites d ’une  h ém a tu rie  à  Léopoldville  le 1 1 n o v e m ­
b re  1890; l ’inspecteur d ’E ta t  M ah ieu  (1900-1906) et le c o m ­
m issa ire  général M oulaert  d u  M oyen-C ongo (1907-1914) (1).

2213 —  M ention  est faite du  « Service H y d ro g ra p h iq u e  du 
H a u t-C o n g o  » dans  la liste des travaux  ex traord ina ires  d ’utilité 
p u b l iq u e  à exécuter en  vertu  d u  décret du  R o i-S ouvera in  du  
14 ju in  1898 (Bulletin Off ic iel ,  p . 163) : 100.000 francs lui 
so n t réservés pour « D é te rm ina tio n  des passes nav igab les , 
p la c e m e n t  de  bouées ».

P a r  o rd onnance  du  gouverneur général du  18 m ai 1912, fut 
c réé  le Contrôle  de la  M arine  et des 4 ransports  d u  H au t-  
C ongo , p lacé  sous la d irec tion  d u  com m issaire  d e  d istric t du  
M oyen-C ongo . U n  Service H y d ro g ra p h iq u e  du  LIaut-Fleuve, 
c o m p re n an t  une  section ca rtog raph ique , un e  section  d u  b a l i ­
sage  et une  section tech n iqu e  existait d ’autre p a rt  en  1911; 
les deux  prem ières sections fonctionnaien t m êm e  dé jà  depu is  
1910, m ais le Service H y d ro g ra p h iq u e  ne  fut offic ie llem ent 
o rgan isé  que p a r  l ’o rd o n n an ce  d u  i 1 m ars 1915 d u  g ouverneur 
g é n é ra l  (Bulletin Offic iel,  p. 243) : il d ép en d a it  encore  d u  co m ­
m issa ire  de district du M oyen-Congo.

( t)  P a r  arrêté royal du 28 janvier 1911, il a été alloué une indem nité  annuelle  
spéc ia le  de  5.000 francs au commissaire du  district du M oyen-Congo « pour le 
surcroît de  travail qu 'ex ige  la d irection de la Marine du H aut-C ongo  » (B. O.,
p.  210).
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2214  —  Les p la in tes des tran sporteu rs  é ta ien t nom breuses 
et ia s i tua tion  du  Service fut ex am in é e  d a n s  son ensem ble  et 
de faç o n  appro fond ie ,  pa r  le m in is tre  R e n k in  en 1915, alors 
que  le d é p a r tem en t  des Colonies é ta it  installé  en A ngle terre . 
Le ré su l ta t  de  cet exam en  fit l ’objet d ’une  longue dépêche  
d a té e  d e  L ondres , le 20 avril 1915, et que  l ’on peut résum er 
c o m m e  suit :

M alg ré  les som m es considérab les  dépensées  annuellem ent, 
les résu lta ts  ob tenus en  m atiè re  d ’h y d ro g rap h ie  sont m inim es. 
L a  c o m p é te n ce  insuffisante  d u  personnel et l ’absence d ’un  
p ro g ra m m e  d ’action  n e ttem en t dé te rm iné  en  sont la cause.

D e u x  spécia listes du  Service H y d ro g ra p h iq u e  du M inistère 
des T ra v a u x  Pub lics  de  Belgique fu ren t engagés  pour réo rg a ­
n ise r  le service et fo rm er le pe rsonnel : M . Nisot, com m e h y ­
d ro g ra p h e  p r inc ipa l,  et M. L auw ers , co m m e hyd rog raph e  
de  2° c lasse.

L e  n o u v e au  Service Spécial d ’H y d ro g rap h ie  devant d é p e n ­
d re  ex c lu s iv em en t du  gouverneur généra l  et échapper c o m ­
p lè te m e n t  à  l ’au torité  des com m issa ires  de  district, il fut d é ­
c idé  d e  l ’a ttacher ,  avec son b u dge t p ropre , à la D irection des 
T r a v a u x  P ub lics  du  G o u v ern em en t G én éra l  (Ordonnance  d u  
g o u v e rn e u r  général d u  1er janv ier 1916; B, O . ,  p. 471).

D e u x  sections furent créées : la p rem ière  dirigée p e rsonnel­
le m e n t  p a r  M. Nisot, pour le B as-C ongo; la  seconde, sous les 
o rd res  de  M. L auw ers , pour le bief L éopoldv ille-S tan leyville 
y  co m p ris  l ’U b an g i,  le K asa i et le S an kuru .

L es  b iefs  en  am o n t de  S tanleyville  con tinua ien t à être d e s­
serv is  p a r  les agen ts  des G rand s  Lacs.

L e  rec ru tem en t  d u  personnel, p a r  voie de  concours, se ferait 
ex c lu s iv em en t p a rm i les Belges; les tra item en ts  furent m ajorés, 
e t u n  systèm e de  p rim es p e rm e tta it  au  surplus de récom penser 
le zèle  et l ’activ ité  des agents.

M . N isot s ’a t ta c h a  à  jeter les bases  d ’u n  service p e rm a n en t  
d ’é tu d e s  h y d ro g raph iques  qui eut d ’excellents débuts (2224) 
m a is  le rec ru tem en t  du  personnel et 1 ach em in em en t du m a té ­
riel fu ren t  con s idérab lem en t en través p a r  la guerre, au  po in t



— 56

q u ’en  1920, le Service H y d ro g rap h iq u e  a insi que  le ba lisage  
é ta ien t  p ra t iq u em en t inexistants.

2215 —  E n  1922, M. Foulon, professeur ém érite  à  l ’U n iver­
sité  d e  G a n d ,  env isagean t la réo rgan isa tion  d u  Service H y d ro ­
g rap h iq u e  Belge, p roposa  d ’y annexer  u n e  section coloniale  
en  vu e  de  form er un  service au tonom e, re levan t de  la  D irection 
G é n é ra le  des Pon ts  et Chaussées de Belgique.

C e p ro je t  fut repris au  Congrès d ’E x p an s io n  m aritim e et 
co lon ia le  d ’O stend e , où il fit l ’objet d ’u n  rap p o r t  présen té , à 
titre pe rsonnel, p a r  M. V a n  L eeuw , ingénieur en  chef au  M i­
n is tère  des Colonies.

2 2 /6  —  A u c u n e  suite n ’y fut réservée. M ais, en tre tem ps, la 
C om m iss io n  Spécia le  pour l ’E tu d e  des T ran sp o r ts  au  C ongo 
ava it  d éposé  son  rapport insistant sur la nécessité  de  doter la  
C olonie  d ’u n  Service H y d ro g rap h iq u e  ré p o n d a n t  aux n éces­
sités. D eux  notes, rédigées respec tivem ent p a r  le colonel Mou- 
lae r t  e t l ’ingénieur-conseil V a n  M ierlo, p récon isè ren t n o ta m ­
m e n t  la  fo rm ation  d ’ingénieurs h yd ro g rap h es , m esure  qui fut 
réa lisée  depu is  1927 par la spécia lisa tion , aux  frais de l ’E ta t, 
d ’ingén ieu rs  des Pon ts  et C haussées qui a llèren t suivre des 
cours et visiter des travaux à l ’é tranger.

2217  —  L n  1929, à la suite d ’acc iden ts  survenus à  de gros­
ses un ités  de  l ’U n a tra  (Segit in i , K in ta m b o ,  R e in e  Elisabeth ,  
R o i  A l b e r t ) ,  l ’opinion pub lique  s ’était ém ue  et elle  c o m m e n ­
çait à  con sidére r  le K asa i com m e in cap ab le  de  faire face au 
tra f ic  d u  K a tan g a .

M . J a sp ar ,  P rem ie r  M inistre et M in istre  des Colonies, déc id a  
a lo rs  de  confier la solution de  cet im p o rtan t  p rob lèm e  à u n e  
espèce  de  d ic ta teu r, ayan t tous les pouvoirs  sur le pe rsonnel et 
sur le  m até r ie l  et d isposan t de  crédits considérab les . D ’accord  
av ec  les au to rités  d ’A frique, le choix se p o rta  sur M. D e  B ac­
ker, ingén ieu r  en  chef-adjoint honoraire .

Ce tec h n ic ien  s ’em b arq u a  le 19 no vem bre  1929. M . W il ­
lem s, ingén ieu r hydraulicien , a ttach é  au  Service H ydrogra-

j
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p h iq u e  d u  H au t-C ongo , lui fu t ad jo in t p en d an t  son séjour sur 
le K asa i, soit ju sq u ’au  l 0r aoû t 1930. M. D e  Backer m it  sur 
p ied  le « Service Spécia l du  K asa i  ».

L a  direction  du  Service  Spéc ia l du  K asai lut installée d ’abord  
à  P a n u  où  p lusieurs h a b ita t io n s  à  carcasse  m étallique  de  m êm e  
q u ’un poste  de  T . S. F . a v a ien t  été établis, mais en  p résence  
des difficultés d ’accostage  et dans  le but de réaliser u n  con tact 
p lus é troit avec les o rg an ism es  de  transport intéressés, la  d i ­
rec tion  fut transférée  à  P o rt-F rancqu i,

2218 —  Ce service spéc ia l  fusionna, en  1932, avec les au tres 
sections s ’occupan t d e  la  m ar in e  et de la  navigation , sous le 
nom  d e  Service des V o ies  N avigab les , lequel fonctionne  au 
se in  d u  Service des T ra v a u x  Pub lics  du  G ouvernem en t G é n é ­
ral (p récéd em m en t Serv ice  de  l ’Ingénieur en Chef) (voir
N° 4 0 0 0 ) .

2220 —  Levés .

222Í —  A in s i  que nous l’avons vu au  n° 1005, le cap ita in e  
A lb e r t  T h y s  rem on ta  ju s q u ’à L uebo  lors de son p rem ier voyage  
au  Congo, f in  188/. C est ce tte  reconnaissance , effectuée à bord 
d u  s te am er  Stanley ,  qui nous va lu t le p rem ier levé du  K a sa i  et 
d e  la  L u lu a ;  l ’échelle  choisie  fut le 200.000e, le levé se d é v e ­
lo p p a n t  sur 3 m . 50 de  longueur.

C ’est à  la fois une carte  et un e  description, « p résen tées  à  la  
» façon des guides mis en tre  les m ains  des touristes qui visitent 
» le R h in  ou le G o th a rd  » et la  publication , en trois couleurs, 
en  fut confiée  à l ’institu t N a tiona l de G éographie  de  Bruxelles, 
dès le re tour d ’A lb e r t  T h y s  en  Belgique, en février 1888 (M o u ­
v e m e n t  Géographique  1888, p . 63).

Il s ’ag it d ’un d ocu m en t d ’une  rare  précision, vu les m oyens 
m is  en  œ u v re  : une  s im p le  bousso le  et une  m ontre , car toutes 
les d is tances  —  ainsi que  les vitesses du  courant —  furent a p ­
p réc iées  p a r  les tem ps m is à les parcourir  tan t à  la m o n tée  q u ’à 
l a  d escen te ,  en fa isan t usage  des form ules
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V  (T  —  t)
X = ---------------------

T  + t
et

V  T  t 

y30 (T  +
d a n s  lesquelles

X rep résen te  la  vitesse m o yenn e  du  couran t sur le pa rcou rs  
considéré, en  K m ./h ;

y  » la longueur d u  parcours , en K m . ;
V  )) la vitesse d u  b a te au ,  en  K m ./h ;
T  )) le tem ps m is à la  m on tée , en m in u te s ;
t » le tem ps m is à la descen te , en m inu tes .

2222 —  N ous savons d ’au tre  p a r t  que dès 1889, les cap ita in es  
d e  s team er avaien t été chargés , à  c h ac u n  de  leurs voyages  sur 
les « fleuves d u  H au t-C o ng o .. .  de  d resser u n  croquis de  leur iti- 
)j n é ra ire  ou  de corriger les cartes se trouvan t à b o rd . . .  a fin  de 
)) les ren d re  de plus en p lus parfa ites  » (Instructions  d u  L 1 fé­
vrier 1889 pour les com m issa ires de district : R ecue i l  Usuel ,  I, 
p p .  291 et 433).

C ’est a insi que nous avons re trouvé  dan s  les vieilles a rch ives 
d u  Service , deux levés du  K asa i,  l ’un  de  1893, l ’au tre  de  1901.

L e  levé  de  1893 est d a té  d u  1er ao û t;  il a  été  d ressé  pa r  
M . G eo rge  Jessen, cap ita ine  d e  s team er de  1re classe, à  b o rd  du 
Vil le  de Bruges.

L ’a lb u m , en  original, co m p re n d  48 cartes de 26-27 cm . de 
longueur, depuis K w am o u th  ju s q u ’à B ena  Bendi, à  l ’e m b o u ­
chu re  du  S ankuru , qui m en tio n n en t  la  route de n av ig a tion  avec  
que lq ues  sondages, la n a tu re  des rives, les roches, les po in ts  
d ’accostage  et les postes à bois, les endroits  à  fort co u ran t et, 
chose  rem arq u ab le ,  deux bouées  situées à l ’en trée  a m o n t  de  la 
p a sse  S w in b u rn e  (carte n ü 14), à  gauche  de  la route de  n a v ig a ­
tion  à  la descen te  (bouées rouges a c tu e l le s ) .

C ’est sur cette  carte, m ise  à jour, que  nous avons re trouvé  
1 en d ro it  (Bokala) où fut re légué R ach id , l ’un  des su ltans  a rabes
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qui s ’é ta ien t insurgés en  1893 contre l ’E ta t  In d é p e n d a n t  du 
Congo (1007).

L ’autre  carte, levée  e n  aoû t 1901 par M. S o n d e rg aa rd , c ap i­
ta ine  de  s team er, a  é té  im p rim ée  en  u n  a lb u m  de 96 pages  de 
20 cen tim ètres u tiles , et s ’é tend  de K w am o u th  à  Basongo.

Elle  ind ique  la  rou te , les rochers, les snags, le  sens des cou­
rants , les c am p em en ts ,  v illages et postes à  bois, les b an cs  de 
sab le , quelques é p av es ,  et éga lem en t quelques b o uées  rouges et 
noires, p lacées d a n s  les passes  les plus difficiles p a r  M. S on ­
de rgaard , au  c o u rs 'd e  ses levés (Belgique Colonia le  du  13 octo­
bre 1901, p. 488). N ous avons retrouvé u n  exem pla ire  de  cet 
a lbum , m is à  jour e n  l ’a n n é e  1908 et qui porte  que lques « avis 
aux nav iga teurs  » d a n s  le gen re  de ceux-ci : « poste  à  bois n° I X :  
m iss ionnaire  e n te r ré ;  d e v en u  fou en 1908 » (p lan ch e  3) ; « poste  
à  bois n° X i ,  su p p r im é  en  1908 : indigènes m an g é  cap ita  » 
{planche 49).

N ou s .p en so n s  qu e  l ’a lb u m  de 1901 est le résu lta t  des travaux  
en trep ris  p a r  le Serv ice  H y d ro g rap h iq u e  d u  H au t-C o n g o  au  
m o y en  du  crédit de  100.000 francs qui lui a  é té  octroyé en  1898 
pour la  « d é te rm in a tio n  des passes  navigables e t le p lacem en t 
de  bo uées  », sur l ’e m p ru n t  de  12 m illions et dem i ém is pa r  
l ’E ta t  in d é p e n d a n t ,  en  vue de  l ’exécution d ’u n e  série de t r a ­
vaux  ex trao rd ina ires  d ’utilité  pu b lique  (voir Bulle t in  Off ic iel  de 
ju in  1898, page  163).

2223 —  E n  1908-1909, le cap ita ine  W illem oes d ’O bry , ancien  
lieu ten an t d ’in fan terie  de  l ’a rm ée  danoise  —  et qui s ’é ta it déjà  
occupé  en  1904-1906 d ’u n e  m ission  géograph ique  d a n s  la  région 
du  Iac Dilolo et en  1907-1908, de  l ’ab o rn em en t de  la frontière 
O uest du  K a ta n g a  et d u  para llè le  de  5° de  la ti tude  Sud  -—• 
d ir igea  é g a lem en t  un e  m iss ion  géographique  sur le K asa i,  re le ­
v a n t  les e m b o u c h u res  des p rinc ipaux  affluents et d é te rm in a n t  la 
position  des poin ts im p o rtan ts .  Nous n ’avons re trouvé aucune 
trace  de  ce travail.

2224 —  E n  janv ier-févrie r  1916, le Service H y d ro g ra p h iq u e  du  
H a u t-F leu v e  qui av a it  é té  réorgan isé  selon les vues d u  M inistre
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R e n k in  (2214) proceda, sous la  d irec tion  de M. L auw ers , h y d ro ­
g rap h e -ch e f  de  la section, à une  reconnaissance  dé ta il lée  du 
K asa i,  d u  S an ku ru  et de la L u lua . L ’un  des endroits les p lus 
c ritiques du  K asai, le « C henal des P ierres », à 36 k ilom ètres  
en  am o n t  de  D im a, fut sondé com plè tem en t. L a  m ission é tab lit  
ég a lem en t  1 1 nouvelles échelles d ’étiage , portan t ainsi leur 
n o m b re  to ta l à  16.

A u  cours de  cette reconnaissance , des sondages fu ren t e ffec­
tués sur tout le parcours suivi. L a  route, les bancs, les îles, les 
dé ta ils  terrestres, les coordonnées géog raph iques  des po in ts  im ­
portan ts , b re f  tous les rense ig nem en ts  p ouvan t in téresser le 
n av iga teu r , furent indiqués sur u n  tracé  de rive relevé p a r  une 
m ission  du  C adas tre  (2514) et qui fut édité sous fo rm e d ’un 
A l b u m  clu K asa i  et d ’u n  A l b u m  du Sardoum,  con ten an t re sp ec ­
t iv em en t 57 et 49 p lanches au  1/25.000°.

Il fau t  n o te r  toutefois que cette carte  n ’est pas d ’une  g rande  
exac titude , la route ayan t été re levée  so m m airem en t et les d a n ­
gers s ignalés  d ’après les poin ts  env ironnan ts .

Sa  pub lica tion  constitua n é an m o in s  u n  progrès app réc iab le ,  
car, à  ce tte  époque, la  p lupart  des nav iga teurs  s ’im ag ina ien t  de 
bonne  foi q u ’aucune  carte d u  K asa i  n ’ava it  encore  été  é tablie , 
et ils en  é ta ien t réduits à  dresser eux -m êm es des c roquis qui 
n ’é ta ien t  généra lem en t com p réh en s ib les  — et encore  —  que  
pour ceux qui les avaien t exécutés : le tem ps qui a  été p e rd u  
au  Congo à refaire  ce qui avait dé jà  été fait est in im ag in ab le  !

2225 —  P e n d a n t  la période  des hostilités, le Service H y d ro ­
g ra p h iq u e  eut beaucoup  à souffrir p a r  m an q u e  de  personnel : 
fin 1919, il n ’y avait plus q u ’un  seul h y d ro g rap he  au  Congo, 
sur les 13 p révus tan t pour le H a u t  que pour le Bas-Fleuve.

P o u r  y rem édier, le G o u v ern em en t prit a rran g em en t avec la 
Société  N a tiona le  des T ran sp o rts  F luv iaux  (S O N A T R A )  qui se  
c h a rg ea  de  l ’en tre tien  des passes d u  H au t-C ongo  et du  K asa i,  
m ais , fau te  de  personnel suffisant, cette Société ne  pu t assurer 
q u ’une  surve illance  in term itten te  des passes  nav igab les .

2226 —  C ette  situation p ré jud ic iab le  au  d é v e lo p p em en t  éco ­
no m ique  de  la  Colonie a ttira  l ’a tten tion  de  M. L ipp en s , qui ve-
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d ro g rap h iq u e  de  façon  à obtenir un e  su rve illance  constante  du  
H a u t-F leu v e  et d u  K asa i et il le d o ta  d ’u n  m atérie l ad ap té  à  ses 
besom s et n o ta m m e n t  d ’un  type spécial de  ba teau -bahseu r.

2227 —■ P e u  après, une « C om m ission  Spéc ia le  pour l’E tude  
des T ra n sp o r ts  au  Congo » fut instituée, pour exam iner le p ro ­
b lèm e d a n s  tou te  son  am pleur. A  l ’issue d e  ses travaux, en 192,4, 
cette C o m m iss io n  rem it un  rapport dan s  lequel elle esquissait 
le d é v e lo p p e m e n t  p robab le  de la  p rod uction  du  Congo, tout 
en p ro p o sa n t  des  m esures  pou r  au g m en te r  la  capacité  d ’év a ­
cua tio n  des  d iverses  entreprises. E lle  p réco n isa  en  outre l ’in ­
tensifica tion  d u  balisage, n o tam m en t sur le K asa i qui devait 
p ren d re  u n e  im p o rtan ce  particu lière  dès l ’achèvem en t du c h e ­
m in  d e  fer d u  B as-C ongo au  K a tan g a .

L a  b r ig a d e  d e  ba lisage  du  K asa i fut dédou b lée  en 1925, et 
le 8 m a i  1926 fu t com m an dée  la  d rag u e  suceuse  pour contri­
bu e r  à  l ’am é lio ra tio n  des conditions de  nav igab ili té  aux abords 
d ’IIebo qui v e n a i t  d ’être choisi com m e po in t de départ  du  
c h em in  de  fer vers le K a ta n g a  (R a p p o r t  A n n u e l ,  1925, C ha­
pitre  I V ) .

E n  1927, le  déve lo ppem en t de  la  n av iga tion  (transport du  
m atérie l  p o u r  le  B. C. K .,  voir n° 3100) et les difficultés créées 
par  u n  n iv eau  d ’é tiage particu lièrem ent bas m on trè ren t  la  n é ­
cessité d ’a u g m e n te r  le n om bre  des sections de  balisage de
2 à 4.

Il fu t d éc id é  e n  m ê m e  tem ps de  créer u ne  com m ission  com ­
p ren a n t  des rep ré sen tan ts  du  B. C. K .,  de  l ’U n a tra  (2623) et 
de  la  C olon ie  e n  vue de  dé te rm iner  les m esu res  propres à 
assurer u n e  am élio ra tion  des conditions de navigabilité  du 
K asa i  e t  d ’en  assurer l 'ap p lica tio n  (R a p p o r t  A.nnuel ,  1927, 
C h ap itre  I V ) .  M ais  l ’on se rendit com p te  que  la  p rem ière  chose 
à  faire  é ta it  d e  d resser une  carte  exac te  de  ce b ief dont on 
p arla it  tan t, m a is  sur lequel on ne  p osséda it  au cu n  docum ent 
v ra im en t  sc ien tif ique .

2228 —  U n e  m ission  ca r tog raph ique  (M, C. K .) ,  p lacée 
sous la  d irec tion  du  colonel W e b e r ,  fut chargée , en  m ars 1928,
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d ’é tab lir  une  chaîne  tr iangulée p r in c ip a le  sur les deux rives du  
K a sa i ,  avec nom breux  points secondaires , entre Ilebo et K w a-  
m o u th  et de  ra ttacher cette ch a în e  au  réseau  de tr iangu la tion  
d u  S tan ley-Pool.

A  ce m om en t, on com pta it  réaliser la  p lan im étrie  de  la 
r iv ière  p a r  pho tog raph ies  aériennes  redressées à l ’a ide  de  
po in ts  de repère  dé term inés sur le sol.

M ais il ap p a ru t  b ien tô t que la  pho tog raph ie  aé r ienn e  ne 
p o u rra it  ê tre utilisée sy s tém atiquem en t, e t l ’é tab lissem en t de  la 
car te  hydrog raph iqu e  com plète , au  10.000°, ainsi que  d ’un  
ré seau  d ense  de repères p e rm a n en ts  le long des rives, fut c o n ­
fié à  la  M ission W e b e r  en  co llabora tion  avec le Service H y d ro ­
g rap h iq u e .  Le bu t de  ces repères é ta it  de  servir au  levé de  
dé ta il  des  rives, à  la localisation des sondages et à  assurer la 
co o rd in a tio n  des cotes d u  fond. Les côtés des m ailles  d u  ré ­
seau  de  tr iangula tion  devaien t avoir de  500 m ètres à  que lques 
k ilom ètres  de longueur. Nous résum erons, dans les N os 2230 
et 2240, les résultats ob tenus en  ce qui concerne  la p lan im étr ie  
et le n ivellem ent.

L es  travaux  sur le te rra in  c o m m en cèren t  fin 1928 e t du rèren t 
trois ans. Le coût de la m ission fut de  5.800.000 francs. Ces 
levés p e rm iren t  d ’éditer en  1932 un  A l b u m  du Kasa i  au  25.000e, 
en  58 p lanch es  et qui est m is en  ven te  au  prix de  200 francs,

2229  —  D es levés de  précision avec  cha lu tage  (d ragage  au  
raii) ont été effectués dans  la p a sse  rocheuse  de  D im a  dès
1931.

D es é tudes  analogues, en  cours d epu is  juillet 1935, on t pour 
ob jet de  dresser la carte de  toutes les régions du  K asa i p ré se n ­
ta n t  des  seuils rocheux, soit :

—  1° la Section de K ese à l ’em b o u ch u re  du  K w an g o  
(90 k m .)  ;

—  2° le chena l L ed ib a -K w am o u th  (48 km .)  ;
—  3° les autres passes où la p résence  de ban cs  rocheux  a 

é té  s igna lée .
D a n s  ces régions à fonds stab les, la  p lup ar t  des bornes de 

la  M ission  C artograph ique  du  K asa i  ont heu reusem en t pu  être
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retrouvées. Ces bornes ont é té  utilisées com m e signaux p r in ­
cipaux, à partir  desquels on  a  d é te rm iné  la  position des repères  
de  sondage.

Le levé com ple t c o m p re n d  :
—  la to p og raph ie  des lieux,
—  le levé hyd ro graph ique ,
—  le cha lu tage  du  tronçon  afin  de  repérer les roches et de  d é ­
lim iter  c o n v en ab lem en t  les p a s s e s  de navigation.

L ’exécu tion  des travaux  a  été fortem ent ra len tie  p a r  la  p é ­
nurie  de  personnel.

Les travaux  sont term inés de  B endela  à K ando lo  (9 k m .)  et 
d e  K ese  à  E s a k a  aval (24 k m .)  ; ils sont en voie d ’ach èv em en t 
en tre  K an d o lo  et B ongunu  (11 k m .) .

L e  c h a lu tag e  a  décelé  que lq ues  récifs inconnus ou d o n t la 
s ituation  é ta it  im précise ; il a  été, d ’autre part, possible d e  d é ­
te rm ine r  p lusieurs bons accostages  pe rm ettan t  aux b a te au x  de 
m ouiller  en  dehors de  la  passe .

2230 —  Planimétr ie .

2231 —  Les positions des som m ets  de  triangula tion  de  la 
M ission C artog raph ique  du  K a sa i  ont été calculées en  coor­
d o n n ées  rec tangu la ires  p lanes , en  chang ean t d ’origine tous 
les 50 k ilom ètres  environ  (p lan ch e  II).

L es Y  sont com ptés  positivem en t vers le Nord, les X  positi­
v em en t vers l ’O uest.

2232 —  N ous donnons c i-après  la  définition des dix systèm es 
d ’axes adop tés , les limites des réseaux calculés avec chacun  
de  ces sys tèm es et les co o rdonnées  des points co m m uns aux 
réseaux  contigus.

/ er *reseau :

—  O rig in e :  point B de  P ort-F rancqu i.
—  S ’é tend  ju sq u ’en  aval d e  B ayankusu .
—  C o m p re n d  les feuilles 1 à 14 de la  Mission C a rto g ra ­

p h iq u e  d u  K asa i  (M. C. K .)  et les p lanches  51 à 58 de  l ’a lbum  
du  Service  des V oies  N av igab les  (V . N .) .
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2e réseau :

—  O rig in e  : po in t a sur une île p rès de  la rive droite, en tre  
B ay an k u su  et M pe.

—  S ’é te n d  ju sq u ’à  M angai.
—  Feuilles 14 à 27 M .C .K . et p lan ch es  46 à 5 I a lbum  V .N .
—  P o in ts  co m m u n s aux !cr et 2° ré se a u x :

Origine H Origine a

Y X Y X /,

<x +  5 . 1 4 5 , 7 1 2 +  5 3 . 4 7 5 , 3 1 7 — 0 0 —

R +  4 . 2 3 1 , 9 0 4 +  5 4 . 8 9 6 , 7 6 1 3 8 6 , 3 9 -  9 1 2 , 9 0 9 +  '1 .4 2 2 ,0 3 2 3 8 6 , 3 9

S 1- 5 . 1 1 5 , 4 4 6 +  5 5 . 1 9 9 , 5 8 1 3 8 6 , 0 0 -  2 9 , 1 6 7 +  1 . 7 2 4 , 2 8 4 3 8 6 , 0 0

T +  4 . 2 1 3 , 9 1 4 +  5 5 . 3 5 0 , 6 4 8 3 8 6 , 3 5 -  9 3 0 , 6 1 2 +  1 . 8 7 5 , 9 2 1 3 8 6 , 3 5

U +  5 . 0 0 5 , 0 8 9 +  5 6 . 7 4 9 , 4 9 4 3 9 3 , 5 9 -  138 ,551 +  3 . 2 7 4 , 2 6 6 3 9 3 , 5 9

V +  4 . 1 7 8 , 5 2 4 +  5 7 . 0 4 4 , 8 8 5 3 8 7 , 0 6 -  9 6 4 , 9 3 0 +  3 . 5 7 0 , 1 8 0 3 8 7 , 0 6

W +  4 . 5 8 5 , 1 4 4 +  5 7 . 9 5 7 , 7 8 2 3 8 6 , 6 8 -  5 5 7 , 7 3 2 +  4 4 8 2 , 8 2 0 3 8 6 , 6 8

X +  5 . 2 0 6 , 1 5 6 +  5 7 . 5 7 3 , 3 6 1 3 8 7 , 2 9 +  6 3 , 0 3 7 +  4 . 0 9 8 , 0 0 6 3 8 7 , 2 9

3e réseau :

—  O rig ine  p o in t  ß  sur une île en  aval de T u m b u lu n g u .
—  S ’é ten d  ju sq u ’à Panu .
—  Feu illes  27 à  43 M .C .K . et p lan ch es  39 à 46 a lbum  V .N .
—  Po in ts  co m m u n s aux 2° et 3° réseaux  :
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Origine a Origine ß

Y X Z Y X Z

ß d- 2 3 . 1 9 0 , 4 9 6 +  4 7 . 4 9 7 , 6 1 2 3 7 8 , 4 9 0 0 —

V’ d- 2 4 . 1 1 2 , 3 8 5 d- 4 7 . 9 1 3 , 7 9 8 3 7 8 , 3 4  (1) 9 2 2 ,1 1 6 +  4 1 6 , 6 8 4 3 7 8 , 2 4

W ’ +  2 3 . 9 9 2 , 5 3 3 -h 4 9 . 2 0 3 , 2 9 6 3 7 8 , 6 7 ‘4-1 8 0 2 , 9 6 6 d - 1 , 7 0 5 , 2 4 7 3 7 8 , 6 7

X ’ +  2 4 . 8 9 1 , 6 0 2 +  49 5 1 8 , 1 1 4 3 7 8 , 2 3 +  { 7 0 2 ,2 0 7 +  2 . 0 1 9 , 5 7 5 3 7 8 , 2 3

Y’ d- 2 5 . 4 8 3 , 3 2 3 d- 5 1 . 3 4 2 , 2 4 7 3 7 7 , 8 9 +  2 . 2 9 4 , 9 2 2 d 3 . 8 4 3 , 3 8 6 3 7 7 , 8 9

Z’ +  2 4 . 2 5 3 , 6 6 5 +  5 0 . 3 1 1 , 5 2 6 3 7 8 , 0 4 +  1 .0 6 4 , 7 0 2 +  2 . 8 1 6 , 3 8 5 3 7 8 , 0 4

A d- 2 4 . 1 3 1 , 5 4 1 d- 5 1 . 7 6 3 , 2 4 8 3 7 7 , 7 8 + 9 4 3 ,3 7 0 +  4 . 2 6 5 , 1 2 4 3 7 7 , 7 8

4e réseau :

—  O rig ine  : Poin t y' à la  rive gau ch e  en  am on t de P an u .
—  S ’é ten d  ju sq u ’à M ab en g a .
—  Feuilles 43 à  55 M .C .K . et p lanches  33 à 39 a lbum  V .N .
—  Poin ts  com m uns aux  3€ et 4e réseaux  :

Origine ß Origine y '

Y X Z Y X Z

Y +  3 0 . 4 0 6 , 4 0 8 +  59 4 7 6 , 1 7 4 3 7 3 , 8 0 0 0 3 7 3 , 8 0

7 +  3 0 . 6 3 6 , 5 1 6 +  6 0 . 0 3 0 , 7 1 8 3 7 1 , 0 3 +  2 3 0 ,4 1 3 +  5 5 4 , 2 7 8 3 7 1 , 0 3

' i  ' +  3 1 . 1 1 1 , 9 1 1 +  5 9 . 7 1 8 , 7 3 6 3 6 6 ,6 1 +  705 ,5 0 7 +  2 4 2 , 0 5 9 3 6 6 , 6 1

V’ +  3 1 . 5 5 4 , 6 5 0 +  6 0 . 6 2 9 , 2 6 3 3 6 8 , 0 ! +  1 . 1 4 8 , 7 3 5 +  1 . 1 5 2 , 1 0 8 3 6 8 , 0 1

\Y +  3 0 . 9 6 1 , 6 3 7 +  6 0 . 5 7 1 , 6 5 2 37 i , 5 6 +  5 5 5 ,8 1 0 +  1 . 0 9 4 , 8 8 8 3 7 1 , 5 6

d )  Cette d iscordance est reprise des rapports  originaux de 3a M. C. K.
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5e réseau :

—  O rig ine  : Po in t E  à la rive droite, en  aval d u  travers de  
E tu b a .

—  S ’é ten d  ju sq u ’à K ienko.
—  Feuilles 55 à 66 M .C .K . et p lanches  28 à  33 a lb u m  V .N .
—  Poin ts  co m m un s aux 4e et 5e réseaux  :

Origine y ' Origine E

Y X /. Y X Z

E +  2 0 . 4 9 9 , 3 8 4 +  4 9 . 6 9 4 , 9 2 5 3 6 0 , 0 0 0 0 3 6 0 , 0 0

F +  1 8 . 8 9 1 , 8 3 5 +  4 9 . 4 3 9 , 2 1 2 3 7 1 , 9 8 -  2 . 1 0 7 , 6 7 8 -  2 5 4 , 6 4 7 3 7 1 , 9 8

G +  2 0 . 5 7 7 , 6 0 9 +  5 1 . 0 8 3 , 6 5 4 3 5 8 , 8 6 +  7 8 , 9 2 7 +  1 . 3 8 8 , 6 8 9 3 5 8 , 8 6

II +  1 8 . 4 4 8 , 8 8 5 +  5 0 . 4 9 2 , 5 3 4 3 7 4 , 8 3 -  2 , 0 5 0 , 0 9 6 +  7 9 8 , 6 4 6 3 7 4 , 8 3

& réseau :

—  O rig ine  : Po in t F  sur la rive g auche  en race de  K ienko.
—  S ’é ten d  ju sq u ’à E sak a  A m o n t.
—  Feuilles 66 à  73 M .C .K . et p lanches  24 à  28 a lbum  V .N .
—  Poin ts  co m m u n s  aux 5° et 6e réseaux  :

Origine Ey Origine F

y X /, Y X Z

F +  1 5 . 1 7 6 , 7 8 0 +  4 6 .82 -1 ,6 60 3 9 3 ,6 3 0 0 3 9 3 . 6 3

G +  17 9 9 6 . 7 1 7 +  4 7 . 5 8 3 , 8 2 1 3 6 7 , 6 2 2 . 8 2 0 , 2 8 4 +  7 6 0 , 8 7 9 3 6 7 , 6 2

11 +  1 8 . 5 7 9 , 3 9 0 +  4 5 . 3 2 3 , 9 1 7 3 5 2 ,4 5 +  3 . 4 0 1 , 9 2 9 -  1 . 4 9 9 , 2 9 0 3 5 2 , 4 5

I +  2 0 . 8 9 5 , 5 9 4 +  4 6 . 1 7 5 , 0 0 2 3 6 9 , 0 2 +  5 .7 -18 ,520 -  6 4 8 , 6 5 9 3 6 9 , 0 2

.i +  2 0 . 2 7 0 , 4 3 1 +  4 7 . 9 8 2 , 9 7 7 3 5 2 , 8 9 +  5 . 0 9 4 , 1 7 9 +  4 . -159 ,001 3 5 2 , 8 9

K +  2 0 . 3 7 0 , 9 6 6 +  46.6i6 ,2<>3 3 5 2 ,2 5 4 5 . 1 9 4 , 1 0 6 -  1 7 7 , 8 1 9 3 5 2 , 2 5

L +  2 1 . 8 5 5 , 6 3 3 +  4 8 . 9 0 3 , 5 5 8 3 5 1 , 3  i +  6 . 6 7 9 , 3 9 0 +  1. 178 ,861 3 5 1 , 3 1



7e réseau :

—  O rig in e  : P o in t  ?/ à  B endela  (borne E st de  la b a s e ) .
Coord, géogr. ; 3° 18’ 41”  7 Sud.

i h . 09 m . 57 s. 2 E st G reenw ich . 
G isem en t de la base  r¡ t}' : 255° 05 ’ 27”  (à partir

d u  N ord  vers l ’E s t) .

—  S ’é te n d  d e  E s a k a  A m o n t  à  K utu-M oke.

—  Feu illes  82 à  88 et i /B à 8/B M .C .K . et p lanches  16 à 24 
a lb u m  V .N .

—  P o in ts  c o m m u n s  aux ( f  e t 7e réseaux  :

Origine F Origine Ti

Y X z Y X Z

D

F

+  7 . 8 3 8 , 1 8 3 :  

+  5 . 9 2 5 , 8 1 3

•i- 3 6 .  i 0 2 , 3 0 2  

*  3 6 . 0 5 0 , 9 0 0

3 9 3 , 7 0

3 6 0 , 5 3

-  1 0 . 5 5 8 , 0 8 6

-  1 2 . 4 7 1 , 1 3 6

-  3 6 . 3 2 2 , 3 1 4

-  3 6 . 3 7 1 , 8 6 9

3 9 2 , 8 9

3 5 7 , 7 7

8e réseau :

—  O rig in e  : P o in t  Y ’ sur une île p ro ch e  de  la rive droite, 
en  ava l de  Bokunu.

—  S ’é te n d  d e  K utu-M oke à B engana .

—  F eu illes  33/K  à 40./K M. C. K . et p lan ch es  13 à 16 
a lbum  V .  N.

—  P o in ts  co m m u n s aux 7e et 8e réseaux :
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Origine ^ Origine Y’

Y X L Y X Z

A’ -H 9 . 6 5 9 , 5 3 7 -t- 2 4 . 3 7 1 , 2 9 8 3 3 6 , 3 0 6 . 9 2 5 , 5 3 3 -  1 5 . 5 9 1 , 3 3 8 3 1 1 , 9 0

B ’ +  1 0 . 1 9 1 , 4 4 3 -1- 2 5 . 5 3 9 , 3 3 6 3 3 6 , 4 7 -  5 . 1 4 6 , 9 1 2 -  1 6 . 3 5 1 , 6 6 6 3 1 2 , 2 0

C’. +  9 . 2 8 2 , 7 0 9 1- 2 6 . 0 2 7 , 0 8 1 3 3 6 , 1 5 6 . 4 4 3 , 1 3 6 1 8 . 2 8 6 , 4 6 7 3 1 3 , 8 8

D’ r 1 0 . 8 9 9 , 7 2 0 -i-2 6 . 5 6 2 , 0 2 9 3 3 6 , 3 8 7 . 7 9 9 , 6 5 0 1 7 . 1 1 7 , 5 3 4 3 1 4 , 8 6

E ’ +  9 . 6 0 0 , 5 6 9 +  2 6 . 8 0 9 , 3 1 3 3 3 5 , 9 3 -  5 . 1 9 1 , 4 9 9 18 6 2 8 , 0 0 4 3 1 4 , 6 6

H’ t 1 1 . 0 4 6 , 9 8 4 H 2 8 . 5 6 3 , 5 1 9 3 3 6 , 9 2 8 . 1 4 1 , 0 9 1 -  2 1 . 2 4 5 , 1 4 8 3 1 4 , 4 9

I ’ +  1 0 . 1  i l , 4 6 8 +  2 9 . 1 1 1 , 3 2 4 3 3 6 , 1 3 -  9 . 0 4 6 , 0 2 6 -  2 0 . 6 9 6 , 2 5 8 3 1 3 , 7 1

J’ +  1 1 . 3 1 7 , 9 2 4 +  3 0 . 1 2 3 , 1 8 5 3 3 5 , 8 2 7 . 8 6 8 , 3 9 0 - 1 9 . 6 8 5 , 7 4 2 3 1 3 , 4 7

K’ + - 1 0 . 804 , 14 ] ■I- 3 0 . 1 4 7 , 6 3 2 3 3 5 , 2 7 -  8 . 8 8 2 , 0 9 4 -  1 9 . 6 6 0 , 1 7 4 3 1 2 , 9 9

9e réseau :

—  O rig ine  : P o in t V ’ sur une  île p roche  de la rive g auche , 
à  6 k ilom ètres  en  aval de M boya .

—  S ’é ten d  de  B engana à l ’aval de M boya .
—  Feuilles 12/K à 33/K M. C. K . et p lanches  7 à  13 a lbum  

V .  N.
—  P o in t  com m u n  aux 8e et 9e réseaux  :

Origine Y Origine Y’

Y X z Y X Z

Y 0 0 _ -  9 . 1 4 9 , 1 3 8 -  5 2 . 0 8 4 , 1 5 2 3 1 0 , 9 7

Les tab leaux  de  coordonnées ne  fournissent pas d ’au tre  poin t 
co m m u n  aux  deux systèmes. Les coordonnées adop tées  pour 
Y ’ d an s  le 9e systèm e sont celles fournies p a r  la ch a în e  S ud  du  
pool W issm an ii .  L a  chaîne  N ord do n n e  Y  =  — 9.142,817; 
X  =  — 32.070,574 et Z  =  310,62.
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10e réseau :

—  O rig ine  : P o in t  0, te rm e  E st d e  la base  de Berghe-Sain te-
M arie.

Coord, géog-r. : 16'1 12’ 17” 473 Est.
3" 09’ 46” 471 Sud.

G isem en t d e  0 0’ ; 249'! 07’ 58” 9.
—  S ’é tend  de K w a m o u th  ju s q u ’en  aval de  M boya.
—  Feuilles 1,/IG à  12/K M. C. K . et p lanches 1 à 7 a lbum  

V . N.
—  Po in ts  c o m m u n s  aux  9° et 10° réseaux :

Origine V'

_

0 rigine 6

Y Y Z Y X Z

V* 0 0 — + 12 .685 ,829 - 5 3 432 ,651 3 0 2 , 0 4

W ’ Hr 1 1 9 0 , 6 1 7 — 4 6 4 , 5 9 1 3 0 2 , 3 6 + 13 .882 235 - 5 3 897 , 785 3 0 2 , 3 6

X ’ + 30 , 8 9 1 — 7 3 8 , 9 8 0 3 0 3 , 6 4 + 12 766 884 -  54 171 , 6 6 8 3 0 3 , 6 4

Y’ +  i 1 3 6 , 5 8 6 -  1. 9 1 2 , 3 0 2 3 0 2 , 2 9 4- 13 821 546 —  55 345 , 469 3 0 2 , 2 9

Po in ts  com m uns au  10e réseau  et à la cha îne  du  C henal 
(voir E. D evroey, Í. R . C. B. VIII — 1937 —  1, N o te  sur les 
é tudes . . , ,  p. 300) .

Kasai ^origine KwamouÜi) Chenal (Mission Cartographique)

Y Y
.

Z Y X Z

e 0 0 8 3 0 , 0 0 0 0 3 5 1 , 8 6

6’ -  3 9 1 , 8 6 7 X 1 . 0 2 3 , 1 2 3 3 2 9 , 3 5 391 , 8 7 -  1 . 0 2 8 , 1 2 3 5 1 , 2 7

A -  i . G27, 966 4 2 6 , 4 6 2 3 1 5 , 3 2 -  ! . 6 2 7 , 94 -  4 2 6 , 4 8 3 3 7 , 6 5

N o t e :  les signes des X  sont inversés, les abscisses é tan t, dans  
la  c h a în e  du  C henal, com ptées  positivem ent vers l ’Est.
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2240 —  N ive l le m e n t .

2241 —• Le nivellem ent tr igonom étrique  a  été condu it  de 
pa ir  avec  la  triangulation.

O n  pa rt i t  de  la cote arb itra ire  400,00 pour la bo rne  B de 
P o r t-F ran cq u i  et on calcula dans  ce systèm e les cotes des poin ts  
ju sque  E s a k a  A m ont.

L e  tro nçon  K w am ou th -K u tu  M oke fut calculé  en  p a r ta n t  de 
la  cote a rb itra ire  330,00 pour la borne  6 (base de Berghe-Ste- 
M a r ie ) .

E n fin  le tronçon  in te rm édiaire  E sa k a  A m o n t-K u tu  M oke  fut 
calculé, e n  am o n t de Bendela , en  p a r ta n t  de  la cote a rb itra ire
340,00 p o u r  la  borne  >) (base de  B endela) ; en aval de B endela, 
en  a d o p ta n t  342,79 com m e cote de  cette  bo rne  (voir c i-ap rès) .

2242 —  L a  jonction entre  les tronçons Port F ran cq u i-E sak a  
et E sa k a -K u tu  M oke se fit par  les po in ts  com m uns aux 6e et 
7e réseaux  p lan im étriques (points D et E ) .

Cote en partant de B 
( Por t -Franqui ) =  4-00,00

Cote en partant de 
(Bendela)  =  3 4 0 , 0 0 Différence

D 3 9 5 , 7 0 3 9 2 , 8 9 2 , 8 1

E 3 6 0 , 5 3 3 5 7 , 7 7 2 , 7 6

Moyenne : 2 , 7 9

11 fau t donc, pour les ram e n e r  au  systèm e dans  lequel le 
poin t B d e  Port-F rancqui occupe la  cote 400,00, au g m en te r  
les cotes des points du  7e réseau  de  2 m . 79.

Cette  correction  ne s ’app lique  q u ’aux feuilles 1 /B  à 8 /B  
(partie  d u  7e réseau  située en  am o n t de  B endela) ; la  partie  
aval du  réseau  (feuilles 82 à 88) fut calculée , après  la  jonction  
avec le 6e réseau , d irec tem ent dan s  le systèm e où  B (Port- 
k ran e q u i)  =  400,00, c ’est-à-dire en  p a r tan t  de  la cote 342,79 
pour îj.
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2243 —  L a  jonction entre  les réseaux  E sak a  A m o n t-K u tu  
M oke  et K u tu  M o k e-K w am o u th  se fit p a r  les points com m uns 
aux  7e et 8e réseaux  (points 1’ et H ’).

Cote en parlant de '0 
(Hendela) =  3 4 2 , 7 9

Cote en partant de Û 
(Kwamouth)  — 3 3 0 , 0 0 Différence

1’ 3 3 6 , 1 3 3 1 3 , 7 1 2 2 , 4 2

11’ 3 3 6 , 9 2 3 1 4 , 4 9 2 2 , 4 3

Moyenne : 2 2 , 4 3

Le sys tèm e  >} (Bendela) - ■ 342,79 é tan t  équivalent au  sys­
tèm e  B (Port-F rancqui)  — 400,00, on dev ra  donc, pour exp ri­
m e r  les cotes dan s  ce dern ie r  systèm e, m ajo rer de 22 m , 43 
les co tes exp rim ées  dan s  le systèm e où  B (K w am outh) =
330,00.

E n  résum é, on ram èn era  toutes les cotes au systèm e défin i 
p a r  la. cote  400,00 de la  b o rn e  B de  Port-F rancqui, en m a jo ran t 
de  2 m . 79 les cotes des po in ts  situés sur les feuilles 1/B à 8 /B  
et de  22 m . 43 les cotes des po in ts  situés sur les feuilles 1/K  
à  4 0 /K .

2244 —  Les cotes rectifiées en conséquence  ont été adm ises 
c o m m e  cotes définitives p a r  la  M ission C artographique du  
K a sa i  (M. C. K . ) .

O n  o b tien t ainsi, pour les cotes des poin ts  voisins d u  c o n ­
fluen t C ongo-K asai, les cotes figurant dan s  la deuxièm e co ­
lonn e  du  tab leau  su ivan t;  d a n s  les 3° et 4° colonnes, figurent

M. C.  l í .  en 
partant de 0 =  

3 3 0 , 0 0

M. C. K.  en 
partant de !5 =  

4 0 0 , 0 0

Mission 
Canolira phique  

Chenal

Service  
des V . N .  

Chenal

e 3 3 0 , 0 0 3 5 2 , 4 3 3 2 0 , 5 5 ■—

0’ 3 2 9 , 3 5 3 5 1 , 78 3 1 9 , 9 5 „  ~

A 3 1 3 , 3 2 3 3 7 , 7 5 3 0 6 , 3 5 3 0 7 , 6 5
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Ies cotes ad m ises  pour ces points par la M ission C a r to g rap h i­
que  du  C hena l et p a r  le Service des V oies  N avigables ,

N ous avons exposé  dan s  notre N ote  sur les éludes h y d ro ­
graphiques e f fec tuées  de 1933 à 1935 dans le Chenal  (C o u -  
loir) (I, R . C. B., Bull,  des Séances,  V i í l  —  1937 —  1, pp . 267 
à  276), l ’orig ine des d isco rd an ces :  les cotes de  la  M ission 
C artog raph iq ue  d u  C henal sont rapportées  au  n iveau  de  
l ’O c éa n  à B a n a n a ;  celles d u  Service des V oies  N av igab les  sont 
rapportées  au  m ê m e  n iveau  de référence, m ais  un e  correction 
de  1 m . 30 a  été  app o rtée  aux cotes voisines de  K w am o u th .

2245  —  F in a le m e n t ,  on peu t ad m ettre  que la borne  A ,  qui 
a  d a n s  le sy s tèm e d e  la  M .C .K . (défini par  B P o rt-F rancqu i =  
400,00) la  cote 337,75, possède  p a r  rapp o rt  au  n iveau  de 
l ’O c éa n  à B a n a n a  la  cote 307,65 et, pour conserver le m êm e  
systèm e de  ré fé rence  que dans  le C henal, nous d im inuerons  de  
30 m ètres (l’e rreu r de  0 m . 10 est négligeable  en  regard  de  la  
précision d u  n ivellem ent trigonom étrique) toutes les « cotes 
défin itives » d e  la M ission C artograph ique  du  K asa i.

Les origines des n ivellem ents de la M .C .K . au ron t donc  les 
cotes su ivan tes  :

0 (K w am o u th )  — 322,43.
>] (Bendela) = 312,79.
B (P o rt-F rancqu i)  ~  370,00.

2246 —  Des bo rnes  installées par la M .C .K .,  la g ran de  m a ­
jorité a  d isp a ru ;  la chose est naturelle  pour celles érigées sur 
les b a n cs  de  sab le , sujets à subm ersion  et à m igra tion , m ais  
les bornes de rive et les au tres repères de la M .C .K . ont été 
bé tonnés  avec  d es  fondations insuffisantes pou r  résister aux 
in tem péries . D es instructions ont été données  pour en  m a in te ­
nir et en  en tre ten ir  deux ou trois dans chaque  p lan c h e  de l ’A l ­
bum  des V o ies  N avigab les , in d ép e n d am m en t des bo rnes-  
repères des éche lles  d ’étiage (2334).

2247 — N ous ne  vouions pas clore ce p a ra g ra p h e  relatif aux  
n ivellem ents sans rappe le r  les résultats des observations b a ro ­
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m étriques  effectuées p a r  W issm an n  en  1885, lors de la  p re ­
m ière  descen te  d u  K a sa i  (1003), L a  concordance  avec  les 
chiffres adm is ac tue llem en t pou r  le zéro des échelles d ’é tiage  
et cités en tre  p a ren th èses  (2336) est rem arquab le  :

T sh ih u ru ,  sur la L u lu a  (chan tie r  de
construction  des canots) m ai 1885 

K a la m b a ,  m a i  1885
E m b o u c h u re  L uebo , Icv ju m  1885 

» Lulua, 5 ju in  1885
» Sankuru , 14 juin 1885
» L oange , 20 ju in  1885
» K w ango , 2 juillet 1885
» K asa i,  10 juillet 1885

L é o p o ld v i l l e    ... ju il le t-aoû t 1885

(W is s m a n n :  I m  Innern . . .  : p. 434.)

( A  suivre .)

(I) L a  cote 276,80 m, est celle du  zéro de  l ’échelle d ’étiage de  Leopoldville- 
O uest ,  qui p résente  u n e  d iffé rence de niveau  de 53 centimètres p ar  rapport  à 
ce lle  du  P o r t  P ub lic  de L éopoldville  : 277,33 m, (Devroey : N o te  sur ies 
E tu d es . . . ,  p . 285).

500 m.
410 m.
410 m.
390 m.
360 m, (360,80)
340 m. (353,15)
295 m. (302,72)
287 m. (284,61) 

271-275 m. (276,80) (1)
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2300 —  R é g i m e .

23 JO —  Débits .

231 i —  Les prem iers ren se ignem en ts  relatifs aux déb its  du  
K a sa i  nous sont fournis par  une  lettre du  22 août i860 d u  lieu ­
ten a n t  F ranço is , qui acco m p ag n a it  W is sm a n n  lors de  sa reco n ­
n a is sa n ce  de  la rivière en  m ai-juillet 1885 (1003). U n  profil levé 
au  m ilieu  d u  mois de  juin, p e n d a n t  les eaux  basses, en aval de 
l ’e m b o u c h u re  du Sankuru , 1m d o n n a  un  déb it  de 3.400 mVsec. 
U n  au tre  profil, pris à l ’em bou ch u re  d u  K asa i,  en oc tobre  1885, 
p a r  co n séq u en t p en dan t la  pé riode  des eaux m oyennes , accusa
11.000 m '/sec . (M o u v e m e n t  Géographique  1886, coi. 76 a ) .

2312 —  Lors de son re tour en E urope , le cap ita ine  de  m ar in e  
von der  Pelsen, ancien c o m m a n d a n t  de l ’E n  A v a n t  e t qui avait 
n a v ig u é  à la  fois sur le K asa i et sur le Sankuru , exp rim a  l ’op i­
n ion  q ue  ce dernier é tait la  b ran c h e  principale  et que le 
PCasai, en  am ont de Basongo, n ’é ta it q u ’u n  affluent de  la g ran d e  
riv ière  qui se jette dans le fleuve Congo à  K w am o u th  (M o u v e ­
m e n t  Géographique  1887, coi. 25 a ) .

C ette  question .. .  de h iéra rch ie  fut t ran chée  quelques sem ain es  
p lus ta rd  par  une lettre du  l ieu tenan t von F rançois  et du  
D 1 W olf ,  deux des com p ag no ns  de  W issm an n , lettre da tée  de 
Berlin  le 8 avril 1887 et don t nous ex trayons les p a ssag es  su i­
van ts  :

« N ous ne pouvons adm ettre  la m an ière  de voir de  M . von  
« der  F e lsen  et croyons au  contra ire  que le nom  d u  K asa i  doit 
» être  m a in ten u  pour la rivière qui d éb ouche  à K w a m o u th  et 
» que  M M . W issm an n , M ueller et nous avons explorée  en- 
)¡ sem ble .

)) ... N ous l ’avons en ten du  n o m m e r pa r  les indigènes N zaive, 
}) S cha lle  Uele, Sankuru , Bolum bo, N sadi K a m a , etc. tand is  
» que  le nom  de Kasai p rédom ine  dans  tout le cours supérieur. 
» N ous avons jugé que ce nom  serait le p lus ra tionnel pou r  dé- 
» s igner toute  la rivière.

» ... E n  outre  du parcours plus long, la m asse  d ’eau  décide  
» aussi ab so lum en t pour le K asa i et contre  le S ankuru .

» N ous som m es au jo u rd ’hui à m êm e de  vous co m m u n iq u er
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u le résu lta t  des profils p ris  pa r  M M . W issm a n n  et Grenfell, 
» e n  avril 1886, c ’est-à-dire  à  l ’époque  des fortes crues,

» D ’ap rès  eux, la quan ti té  d ’eau  du  K asa i,  à 25 kilom ètres 
)> en v iro n  en  am o n t  du  confluen t du  S ank u ru , est de 6.000 (I)  
)) m è tre s  cubes/sec . Le S anku ru , lui, ne  d onne , à 6 k ilom ètres 
)) e n  a m o n t  de  son confluen t dan s  le K asa i,  que  1.700 m '/sec . )) 
(V o ir  aussi W is sm a n n  : Im  Innern . . . ,  p. 413.)

2313  —  A u  cours du  voyage  précité q u ’il effectua à bord du 
P ea c e  en  m ars-avril  1886 (n° 1004) , W is s m a n n  procéda  à deux 
a u tre s  m esures  de  débits  :

K w a n g o ,  à son  e m b o u c h u re :  3.000 mVsec.
L u lu a ,  à  son em b o u ch u re  : 880 m 3/sec. (M o u ve m e n t  Géogra­

p h iq u e  1888, coi. 13 b ) .

2314  —  D epu is  1933, et à  l ’initiative de  son  directeur, l’ing é ­
n ieu r  V a n d e r l in d e n ,  le Service  des V oies N avigables  a  p rocédé  
à  d e s  m esures  m é th od iques  de  jaugeage  d u  K asa i et de  ses 
p r in c ip a u x  affluents , à L e d ib a  (Km . 45), K utu-M oke  (Km . 154) 
e t  K im a n a  (Km . 212).

N o us  d isposons d 'a u tre  p a rt  d ’une série d ’observations non  
m é th o d iq u e s ,  à L u te te  (K m . 612) où le déb it  est le m êm e  q u ’à 
P o r t-F ra n cq u i .

L es  g ran d e s  vitesses co rresp ond an t aux  g randes  profondeurs , 
on  a  év ité  de  recourir à  u n e  vitesse m o y en n e  unique, et on a 
ca lc u lé  le déb it  en  u tilisant des m esures  de  profondeur et de 
v itesse  de  surface , prises tous les 50 m ètres  environ. Le d éb it  
a  é té  calculé  pa r  le produit : p ro fondeur x vitesses de  surface
X 0,85.

2 3 /5  —  Les vitesses de  surface  ont été m esurées au m oyen  
de  f lo tteurs  et on  a  ob tenu  ainsi pour le K asa i  les résultats que 
n o u s  résu m on s  dans  le tab le a u  su ivan t :

( ] ) Le chiffre fourni par W issm an n  nous paraît  un peu forcé : il est de 
5.800 m î;/sec,,  à  15’ en am ont du  confluen t du S an k u ru  : largeur 750 m ètres, 
v itesse 1,10 m /sec . ,  profondeur 7 mètres (m oyenne de 12 sondages) (M. G. 1888, 
13 b ) ,  alors que  les calculs actuels .ne d onnen t  que  5000 m 3/sec. à Port- 
F ra n c q u i  pour les plus hau tes  eauic connues (voir fig. 7).
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T a b le a u  N J 2. 

M esures  de vitesses et calculs de débits du  Kasai .  

a) à L e d ib a  (Km . 45 en  am ont de K w am o u th )  largeur 750 m.

Date

Lecture  
à l 'échel le de Vitesse

maxi mum
Vitesse

moyenne
m/sec .

Profon­
deur

maximum
m.

Profon­
deur Débit

en

Lediba 
m .

Mushie
m .

m/sec. moyenne  
m . m 3/sec.

1 9 . 6 . 3 3 1 , 9 4 1 , 2 8 1 , 6 5 1 , 1 8 1 3 , 1 0 8 , 4 5 7 . 5 0 0

2 5 . 7 . 3 3 0 , 7 5 0 , 7 0 1 , 5 0 1 , 0 9 1 2 , 0 0 7 , 4 2 6 . 1 0 0

1 . 9 . 3 3 0 , 7 3 0 , 3 6 1 , 6 5 1 , 01 1 2 , 0 0 7 , 3 8 5 . 6 0 0

2 . 1 0 . 3 3 2,-14 0 , 7 9 1 , 7 5 1,-10 1 3 , 3 0 8 , 7 1 7 . 2 0 0

1 5 . 1 1 . 3 3 3 , 5 8 1 , 3 0 1 , 5 0 1 , 0 5 1 4 , 8 0 1 0 , 1 2 8 . 0 0 0

1 0 . 1 . 3 4 5 , 0 7 2 , 7 2 1 , 9 0 1 , 4 2 1 6 , 3 0 1 1 , 6 3 1 2 . 4 0 0

1 4 . 2 . 3 4 ' 3,  5o 2 , 5 6 2 , 8 5 1 , 6 7 1 4 , 3 0 9 , 9 4 -12.500

2 5 . 4 . 3 4 3 , 5 3 2 , 7 0 2 , 8 0 1,81 1 4 , 4 0 9 , 9 4 1 3 . 5 0 0

b) à K u t u - M o \ e  (K m . 164) largeur 900 m .

Date
Lecture
échel le

m .

Vitesse
maxi mum

m/sec .

Vitesse
moyenne

m/sec.

Profondeur
maxi mum

ni.

Profondeur
moye nne

m.

Débit
m3/sec.

1 . 3 . 3 7 2 , 5 1 2,-10 1 , 4 5 1 6 , 4 0 8 , 4 3 1 1 . 0 3 3

1 . 4 . 3 7 3 , 2 3 2 , 3 7 1 , 4 9 1 3 , 3 0 9 , 0 6 12.-153

2 2 . 4 . 3 7 3 , 5 2 2 , 3 5 1 , 71 1 4 , 2 0 8 , 9 8 -13.878

3 0 . 4 . 3 7 3 , 6 3 2 , 6 0 -1,84 1 3 , 0 0 9 , 3 4 1 5 . 5 2 0

2 4 . 5 . 3 7 2 , 5 5 -i , 75 1 , 3 2 1 1 , 4 0 7 , 9 6 9 . 5 0 2

3 1 . 5 . 3 7 2 , 1 8 1 , 6 5 1 , 21 1 0 , 7 0 7 , 4 2 8 . 1 2 8

7 . 6 . 3 7 1 , 8 6 1 , 5 5 1 , 1 4 ■10,20 7 , 0 9 7 . 3 3 6

1 4 . 6 . 3 7 1 , 5 9 1 , 4 5 1,11 1 0 , 1 0 6 , 3 2 6 . 3 2 3

2 1 . 6 . 3 7 1 , 4 0 1 , 4 0 1 , 0 3 1 0 , 1 0 6 , 4 6 6 . 0 1 7

2 1 . 8 . 3 7 0 , 9 3 1 , 5 0 0 , 9 9 9 , 2 0 5 , 1 8 4 . 5 9 5

2 2 . 9 . 3 7 1 , 0 2 1 , 7 0 1 , 0 7 1 0 , 3 0 5 , 3 2 5 . 1 6 0
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c) à K im a n a  (K m . 212; à 2 km . en aval du poste) largeur 
700 m .

Date
Lecture
échel l e

m.

Vitesse
maxi mum

m/sec.

Vitesse 
moyenne  

1 m/sec.
i

Profondeur  
maximum 

m .

Profondeur
moyenne

m.

i
Débit

m3/sec.

31 . 1 . 3 6 3 , 3 4 2 , 4 0 1 , 8 0 1 0 , 4 0 5 , 0 4 7 . 222

29 . 2 . 3 6 3 , 2 6 2 , 4 5 1 , 77 1 0 , 2 0 5 , 5 5 0 . 8 9 9 .

20 . 3 . 3 0 2 , 8 9 2 , 1 0 1 , 5 5 1 0 , 5 0 5 , 8 3 6 . 3 4 8

27 . 3 . 3 0 1 , 7 9 2 , 1 0 1 , 4 5 1 1 , 5 0 4 , 8 3 4 . 9 1 0

1 . 7 . 3 0 0 , 7 2 1 , 9 0 1, 31 10 , 10 4 , 0 3 3 . 7 0 5

31 . 7 . 3 0 0 , 2 8 1 , 5 0 1,11 0 , 7 0 3 , 4 2 2 . 0 7 0

27 . 8 . 3 0 0 , 3 3 1 , 4 5 1 , 25 7 , 0 0 3 , 3 9 2 975

30 . 9 . 3 6 0 , 9 4 ! , 00 1 , 13 7 , 8 0 4 , 0 1 3 . 7 7 5

30 . 1 0 . 3 6 1, 71 1 , 8 0 1 , 3 3 1 1 , 0 0 4 , 9 9 4 . 0 4 9

d) à Port-Francqui  (Lutete  : K m . 612) largeur 360 m.

Date
Lecture
échel le

m.

Vitesse
maxi mum

m/sec.

Vitesse
moyenne

m/sec.

Profondeur
maximum

m.

Profondeur
moyenne

m.

Débit
m3/sec.

1930 0 , 1 8
'

1 . 1 5 0

— 0 , 6 8 * 1 . 7 0 0

— 1 , 0 8 --- --- — 2 . 7 0 0

2 3 . 2 . 3 1 2 , 31 --- --- 3 . 4 6 1

1 . 5 . 3 7 3 , 0 5 1 , 9 6 1 , 4 S 13 , 00 7 , 0 8 3 . 886

5 . 6 . 3 7
:

1 . 27 1 , 2 0 0 , 91 1 3 , 0 0 5 , 7 2 1 . 8 5 6

1 0 - 7 . 3 7 1 , 0 7 1 , 21 0 , 8 9 13 , 00 5 , 0 8 1 . 6 4 2
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2316 —  Des observations m étho d iq ues  pou r  le calcul des d é ­
bits dan s  ies p rinc ipaux  affluents du  K a sa i  sont effectuées depuis 
que lques  m ois pa r  les soins de l ’in spec teu r du  balisage. Les 
m esures  de  vitesses sont prises pa r  u n  m ou line t G urley , im m ergé  
d e  30 à 40 centim ètres.

Le tab lea u  n° 3 m en tionne  les p rem iers  résu lta ts  ob tenus :

T a b le a u  N° 3.

M esures  de  vitesses et calculs de débits  des affluents .

Rivière Poste
' .. •

Date
r.

Lecture
échel le

Vitesse
maxi mum

Profond.
maxi mum

Lar­
geur

Débit
m3/sec.

Fi  mi Kutu 1 5 . 5 . 3 7 2 , 0 0 1 , 2 8 14 348 2 . 4 1 7

2 6 . 7 . 3 7 0 , 5 2 1 , 0 0 12 335 1 . 35 9

Kwango Banning- 2 2 . 4 . 3 7 2 , 3 9 S) jÿ>W J J -W 1 7 , 3 0 622 5 . 8 1 7
ville

2 2 . 5 . 3 7 1 , 8 2 1 , 6 6 14 013 3 . 5 2 2

Sankuru Tuleo 7 5 . 3 7 3 , 0 2 1 , 0 6 1 1 , 0 0 399 3 , 7 4 1
(50 km.
amont 3 . 0 . 3 7 1 , 0 7 1 , 0 8 1 0 , 0 0 376 1 . 6 8 2
Basongoî

'

2317  —  Ces chiffres ont servi à dresser les g raph iques  de  la  
figure 7, des débits  en  fonction des h au te u rs  d ’eau  (on a é tab li 
la  re la tion  avec les lectures d ’échelles n o n  influencées p a r  les 
cond itions  d ’a v a l ;  c ’est ainsi que le d é b it  à L ed ib a ,  qui est le 
m ê m e  q u ’à M ushie , a été donné  par  rap p o r t  à  l ’échelle  de  
M u sh ie  et n o n  de  L ed iba , laquelle  varie  trop fortem ent avec les 
hau te u rs  d ’eau  dans le fleuve Congo : voir n° 2328).

Le tab leau  n° 4 résum e les déb its  d u  K asa i  et de  ses p r in c i­
p au x  a ff luen ts ;  il m en tionne  égalem ent d ’autres carac téristiques 
de  ces rivières et no tam m en t les m odules  relatifs de  chaque  b a s ­
sin  ve rsan t  :



T ab lea u  N° 4.
Caractéristiques du Kasa i  et de ses ajjluents.

Rivière 4e à
Bassin 
versant  
en km2

Rapport
en °/o

Longueur  
en km.

Débit en nt3/se c. Module relatif

à Min. Max. En l / sec/kné

Pou
baut.

de

■ des  
d’eau

à

Kasai Source Basongo 2 3 9 . 0 0 0 2 6 , 4 1 . 5 0 0 P. Franequi 1.000 4 . 6 5 0 4 , 2  à 1 9 , 5 0 3 , 5 0

Sankuru Source Basongo l o o . 730 1 7 , 2 1 . 2 0 0 Basongo 700 4 . 3 0 0 4 , 5  à 2 7 , 6 0 4 , 0 0

Kasai Basongo Kwango 9-1.250 1 0 , 4 400 Bima 2 . 5 0 0 8 . 0 0 0 5 , 1  à 1 6 , 4 0 , 3 0 4 , 0 0

Kwango Source Kwilu 1 6 2 . 5 0 0 1 8 , 0 1 . 15 0 Banningvjl le 1 . 000 6 . 0 0 0 6 , 1  à 3 7 , 0 0 3 . 0 0

Kwilu Source Kwango 9 3 . 2 5 0 1 0 . 3 1 . 0 0 0 Bagala — — — 0 , 2 0 2 , 5 0

Kwango Kwilu Kasai i . 750 0 , 2 25 — — — — — —

Kasai Kwango Fi m i 1 0 . 0 0 0 1 , 1 50 Kutu-Moke 3 . 2 0 0 17. 000 4 , 2  à 2 2 , 5 0 4 . 0 0

Lukonie- Source Kasai ■140.500 1 5 , 6 1.000 Mushie --- — --- 0 4 , 0 0
Fimi

Kasai Fi m i Kwamouth 7 . 0 0 0 0 , 8 ■100 —
~~

— —

Kasai Source Kwamouth 904 . 000 , ■100 2 . 050 Lediba 5 . 0 0 0 2 0 . 0 0 0 5 , 5  à 2 2 , 3 0 , 5 0 6 , 5 0
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2318 —  E n  u tilisan t d ’au tre  part les valeurs des p réc ip ita tions 
fourn ies pa r  le d ép o u il lem en t  des bulletins p luv iom étriques 
(0006 ) , on a pu dresser le tab leau  su ivant pour le calcul d u  coef­
ficient d ’écoulem ent :

T a b le a u  N° 5.

Calcul du coef f ic ient  d ’é co u lem en t  dans le bassin du K asa i
pour la période 1932-1936.

Mois

Moyenne  
des lectures Débit  moyen Abondance

Précipitation

à l ’échel le  
de Mushie

m 3/sec. m 3 X 40° moyenne  
en m/ m 103*109

Janvier . 2 , 8 5 1 3 . 6 0 0
■

3 3 , 8 164 , 31 149

F év r i e r . 2 , 6 5 1 2 . 6 0 0 3 3 , 1 1 5 2 , 3 4 138

Mars 2 , 5 3 1 2 . 1 0 0 3 1 , 8 193 , 31 475

Avril  . 2 , 6 8 1 2 . 7 0 0 3 3 , 4 154 , 35 140

M a i . 2 , 5 8 •12.400 3 2 , 6 8 4 , 6 6 76

Juin i , 68 8 . 9 0 0 2 3 , 4 1 6 , 0 5 14

Juil let  . 1 , 0 4 7 . 2 0 0 18 , 9 15 , 31 14

Août 0 , 8 2 6 . 6 0 0 ■17,4 3 9 , 51 36

S e p t e m b r e . 0 , 6 2 6 . 2 0 0 16, 3 116 , 36 105

Octobre 1 , 09 7 . 3 0 0 19 , 2 160 , 04 145

No vembre  . 1 , 72 9 • 200 2 4 , 2 2 1 1 , 9 2 191

Décembre . 2 , 1 7 10 . 700 2 8 , 2 2 2 5 , 6 3 204

Totaux . — 119.500:  12=9 . 950 3 1 4 , 3
1i
1 . 5 3 3 , 7 9 1 . 3 8 7

Pour l ’ensemble du bassin du Kasai et pour la période 1 9 3 2 - 1 9 3 6 ,  le 
coefficient d'écoulement a été de 3 1 4 , 3  : 1 . 3 8 7  — 0 , 2 2 7 .
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2 3 2 0 — Crues.

2321 —  C om m e le K asa i et ses affluents d ra in e n t  des rég ions 
situées d u  m êm e côté de l 'E q u a teu r ,  ils p résen ten t  de g ran d es  
analog ies  dans  l ’époq ue  des crues ; pour toutes ces rivières, les 
hau tes  eaux  sont en  avril et les basses eaux  en  août, avec un e  
période  de  crue secondaire , d ’am plitude  m o in d re , en  décem bre-  
janvier. L ’échelle  de  L ed ib a  dont les lectures son t fo rtem ent 
in fluencées p a r  la s itua tion  d ’aval (fleuve Congo à  K w am o u th )  
fait excep tion  : la crue de  décem bre  est la p lus forte.

P our la  L uken ie , qui coule pa ra l lè lem en t à l ’E q u a te u r ,  dan s  
un e  rég ion  où  les préc ip ita tions pluviales se répa rt is sen t  p lus 
un ifo rm ém en t dan s  l ’année , les périodes de  crues e t  d ’étiage 
sont m oins m arq u é es ;  il en  est de m êm e  pou r  la  F im i, qui sub it  
l ’in fluence  régularisatrice  du  Iac L eopo ld  II.

2322  —  D epuis  p lusieurs années, nous d isposons dans le
bass in hydrog raph iq ue du  K asa i des 30 éche lles  d ’étiage
van tes , dont les lectures sont ac tue llem en t observées joui
lem en t (voir em p lacem en ts  p lan ch e  I) :

Kasai : K w am outh K m . 0 K w a n g o  : Banningville
L ed iba  ........ ..........  48 K in g u sh i
Mùshie ........ .........  98 P o p o k ab ak a
Kutu-M oke ... ... 154 K asongo-L unda
Dima ... ... .. .......... 173 K w ilu  : B agata
M abenga  ... .. .i. ... 327 B ulungu
Man gai ........ .......... 459 K ikw it
Basongo ........ .......... 575 Lae L eo p o ld  II  : Inongo
Port-F rancqui ..........  605 L u \a n ie  : Dekese

K ole  ’
H 1-Kasai .- Bena-M akim a L o d ja

Charlesville Sanhuru  : L od i
T sh ik ap a Bena-D ibele

L u lu a  : Luebo L u sam b o
Luluabourg . L u b e ju  : S am an g w a

L u b e  lu .

P o u r le K asa i, la  p lupart  des zéros co rresp ond en t à  l ’é tiage  
de  1919 (voir n° 2333} ; pou r  les affluents, les éche lles  ont été 
p lacées d ’après les renseignem ents  fournis par  les ind igènes.
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L a p lan ch e  III rep ro d u it  les d iagram m es lim nim étriques  les 
plus caractéris tiques .

D a n s  la m esu re  d u  possib le , nous avons tracé  les d iag ram m es 
m oyens, les d iag ram m es-en v e lo p p es  (courbes des m ax im a  et 
des m in im a) ou, à  d é fau t ,  les lectures ex trêm es, e t le d iag ram m e 
co rrespon dan t à  l ’a n n é e  1936.

On consta te  que certa ins  g raph iques sont assez capric ieux  : 
des f luctuations qui ne  d u re n t  que quelques jours et dont l ’a m ­
plitude  a tte in t p lus ieu rs  décim ètres , affectent, p a r  exem ple, les 
n iveaux  à  P o r t-F ran q u i  (d iag ram m e en dents  de  sc ie) .

Les d iag ra m m e s  m o y en s  résu ltent du tab leau  n° 6 :



T a b le a u  N" 6.
M o y e n n e s  des hauteurs d ’eau Í932-1936.

ÍÍ.WAM OUT i I LED 1 BÁ MUSII ÍE

Mois 1932 1933 1984 1935 1936 Moy. Mois 1932 4933 i 934 1935 1936 Moy. Mois i 932 1933 1934 1935 4936 Moy.

i  janvier 

46 janvier 

1 février 

16 février 

i mars 2 . 2 5  

46 mars  

4 avril  

4 6 avril 

î mai

6 . 4 0  7.0510.-49

5 . 9 0  6 . 4 4 , 6 . 2 6  

4 . 6 0  C. 20 4 . 27  

2 , 9 8  5 . 9 5

8 . 0 5  6 . 3 5  

7 -55 5 . 5 0

6 . 3 0 4 . 8 0

2 . 6 0  5 . 21  

3 . 1 0  

3 . 7 0

2 . 2 8  4 . 9 0  —  

5 . 6 8  2 . 6 3  4 . 6 5  —  

2 . 3 5  4 . 8 5  -

2 . 7 0  4 . 7 5 ¡ 3 . 4 5

3 . 3 5

3 . 92Î4 . 75  4 . 0 0

i juin
1 6  mai 13 .901 —  '3 .40  a . 50

‘>.20 4 . 1 0

6 87

6 . 3 3

5 . 2 8

4 . 0 3

3 . 8 0

3 . 7 5

8 . 5 0

3 . 2 7

. 90  4 . 2 0  4 , 5 5

4 50

4 janvier 

i 6 janvier 

4 février 

16 février 

4 mars  

46 mars  

1 avril  

16 avril 

1 mai

4 . 7 2

i . 3 2 |  46 mai

4 . 4 6  

3 55

2 . 8 3  

2 . 2 6  

2 . 6 1

2 . 8 3  

3 . 5 0  

3 . 4 8  

3 . 2 4

5 . 2 7 ¡4 .94  

4 . 7 7  5 . 0 4

4 . 9 0  

4 . 8 2  

a .04 

4 . 6 4

3 . 6 5

3 . 5 0

3 . 4 0

2 . 7 5

6 . 0 0  4 . 8 6  

5 . 7 7  4 . 4 9  

4 . 6 9  

4 . 1 4  

4 , 2 6  

4 . 6 6

5 . 4 6  

4 . 9 0  

4 . 3 6  4 . 2 3

3 . 8 4

3 . 7 0

3 . 4 0

4 . 0 0 !2 . 9 5  4 . 8 4  3 . 4 2

4 . 7 3 3 . 3 6

3 . 9 8  3 . 7 9

3 . 2 4
j 3. 70 |3 . 40J5. 3 S j 4 . 2gJ4 .1 8 ¡  j j J j n j3 , 21 ¡2 . 7J

2 . 6 2

5 . 0 7

5 . 6 7

4 . 6 6

3 . 7 3

3 . 7 2

3 . 3 8

3 . 8 2

3 . 6 6

3.61

3 . 6 0

4 . 0 8

4 . 1 3

3 . 4 3

I janv. 

1 6 janv.  

1 févr.  

16 févr.  

4 mars  

16 mars

2 . 5 3 â . 80 2 . 5 3

2 . 4 7  2 . 6 5

2 . 3 7

2 . 3 !

2 . 0 6

2 . 0 8

2 . 8 7

3 . 0 6

2 . 7 1  3 . 1 2

2 . 3 0

2 . 9 7  2 . 51  

3 . 1 6  2 . 2 1

3 . 0 3

2 ,66

2 . 7 7  2 . 9 4

2 . 8 7

2 . 9 9

2 . 8 1  2 . 8 1

2 . 9 8 2 . 7 5

2 . 3 6  3 . 3 0  3 . 5 6  2 . 6 7

1 avril 2 . 2 6  2 . 9 8 ¡2 . 47

!6 avril

j mai

46 mai

3 Íà  . Q7-IÄ , *7 i lo  AaJ  4 « .

2 . 5 9  

2 . 5 3  

2 40

3 . 0 6  2 . 6 2

2 . 5 8

2 . 4 5

2 . 8 1

1 . 92

2 . 7 6

2 . 6 3

2 . 68

2 . 3 3

3 . 2 8 2 . 3 9

3 . 5 0

2 . 7 6

2 . 9 8

2 .7 1  2 . 9 0

2 . 6 0

2 . 4 3
-J----1 ..

2 . 0 7

2 . 8 5

2 . 3 1

noK>o



16 juin — 3 . 0 5 3 . 1 0 5 . 2 2 3 . 6 0 3 . 7 4 16 juin 2 . 7 2 1 . 9 6 1. 69 3 . 5 8 1 . 8 3 2 . 3 1 16 juin 1 . 5 1 1 . 2 9 1 .12 i . 9 7  1 . 0 4 1.51

1 juil let -4.70 2 . 1 2 3 . 0 9 4 . 8 5 3 . 6 5 3 . 6 8 1 juil let 2 . 4 0 ■1.52 1 . 32 2 . 9 5 1 . 7 8 2 . 0 0 1 juillet 1 . 35 1 . 1 3 0. 81 1 . 5 7 1 . 0 0 1 .17

16 juillet 4 . i 0 i .71 2 . 2 5 4 . 4 5 3 . 3 5 3 . 1 7 16 juillet 1 . 8 4 1 . 0 3 0 , 8 0 2 . 5 6 1. 26 1 . 50 16 juillet, 1 . 1 0 0 . 8 5 0 . 5 9 1 . 3 4 0 . 6 3 0 . 9 0

1 août 2 . 5 5 1. 46 2 . 8 0 3 . 6 5 2 . 5 0 2 . 5 9 1 août 1 . 0 2 0 . 6 5 1 . 1 3 1 . 9 7 0 . 8 2 1 . 12 i  août 1 . 1 5 0 . 5 9 0 . 7 3 1.08 0 . 4 9 0 . 8 1

16 août 2 . 6 0 2 . 3 5 2 . 8 0 2 . 6 0 3 . 1 0 2 . 6 9 16 août 0 . 8 1  0 . 7 4 0 . 7 3 1 . 1 6 0 . 8 9 0 . 8 6 16 août 1 . 15 0 . 4 5 0 . 3 7 0 . 7 8 0 . 4 0 0 . 6 0

•1 sept. — 2 . 7 0 3 . 7 0 3 . 8 5 4 . 1 5 3 . 6 0 1 sept. 1 . 55 0 . 7 3 1 . 2 9 1 . 5 9 1 . 45 1 . 3 2 1 sept. 0 . 6 5 0 . 3 2 0 . 5 6 0 . 91 0 . 4 8 0 . 5 9

16 sept. 4 . 6 5 3 . 5 0 4 . 6 5 4 . 1 8 4 . 7 0 4 . 3 4 16 sept . 1 . 8 2 1.10 1 . 8 9 1 . 5 3 2 . 0 5 1 . 68 16 sept. 0 . 6 0 0 . 3 6 0 . 6 8 0 . 7 5 0 . 8 2 0 . 6 4

1 octobre 3 . 5 5 4 . 5 5 5 . 2 0 5 . 1 0 5 . 6 5 5. 21 1 octobre 2 . 7 1 2 . 1 0 2 . 6 2 2 .  J2 2. 91 2 . 4 9 4 oct. 0 . 7 7 1 . 05 0 . 8 9 1 . 1 2 0 . 9 5

16 octobre 6 . 1 5 5 . 2 4 5 . 3 0 5 . 3 8 6 . 2 5 5 . 6 6 16 octobre 3 . 1 3 2 . 4 9 2 . 8 0 2 . 9 7 3 . 4 6 2 . 9 9 16 oct. — 0 . 7 5 1 . 1 9 i . 58 1 . 3 2 1 . 22

1 nov. 7 . 0 5 6 . 1 0 6 . 3 0 5 . 3 3 6 . 7 8 6 . 0 5 1 nov. 4 . 1 7 8 . 21 3 . 6 2 3 09 4 . 1 7 3 . 6 5 1 nov. 1.23 1 . 4 6 1 . 20 1.81 1 . 1 3

16 nov. 7 . 6 5 6 . 2 4 7 . 2 5 5 . 9 0 7 . 1 5 6 . 8 3 16 nov. 4 . 8 3 3 . 5 7 4 . 8 0 3 . 61 4 . 4 6 4 . 2 5 16 nov. — 1 . 3 0 2 . 1 6 — 1 . 9 2 1 . 8 0

1 dec. 7 . 7 8 6 . 7 2 8 . 0 0 6 . 2 8 7 . 6 5 7 . 2 8 1 déc. 5.  13 4 , 6 8 5 . 5 4 4 . 3 4 5 . 0 1 4 . 9 4 1 déc. 2 . 2 1 2 . 0 6 2 . 5 2 1 . 9 2 2 . 2 4 2 . 1 9

16 déc. 7 . 5 0 6 . 7 4 8 . 3 7 6 . 4 2 7 , 8 0 7 , 3 7 16 déc. 5 . 1 8 4 . 9 8 6 . 3 5 4 . 8 7 5 . 71 5 . 4 2 16 dec. 2 . 4 3 2 . 4 5 3 . 2 7 2 . 7 2 2 . 9 0 2 . 7 4



KUTU-MOK IC DIM A BÀSONGO ; -

Mois 1932 1933 1934 1935 1936 Moy. Mois 1932 1933 1934 1935
1

1936 Moy. Mois 1933 1934 1935 1936 Moy.

1 janvier 2 . 2 3 2 . 6 0 2 . 4 2 2 . 6 5 2 . 7 5 2 . 5 3 1 janvier 2 . 1 5 1 89 1 . 87 1 . 8 9 2 . 01 1.96 1 janvier — 2 . 6 4 2 . 5 6 2 . 5 6 2 . 5 8

16 janvier 2 . 1 2 2 . 4 6 2 . 6 1 2 . 7 8 2 . 8 0 2 . 5 5 16 janvier 1 . 86 1.81 1 . 9 3 2 . 0 2 2 . 2 1 1 . 9 6 16 janvier — 2 . 3 7 2 . 4 9 3 . 0 5 2 . 6 4

1 février 2 . 0 6 2 . 6 9 2 . 3 4 2 . 4 5 2 . 9 4 2 . 5 0 1 février 1 . 8 0 2 . 1 4 1 . 70 1 , 70 2 31 1 . 9 2 1 février — 2. 41 2 . 2 6 2 . 7 7 2 . 4 8

16 février 2 . 1 1 2 . 9 0 2 . 6 0 2 . 81 2 . 4 5 2 . 5 7 16 février 1 . 92 2 . 1 5 1.91 1 . 89 2 . 0 9 1 . 99 16 février — 2 . 3 1 2 . 4 6 2 . 4 9 2.  i  %

1 mars 1 . 8 8 3 . 0 8 2 . 3 2 3 . 0 7 2 . 4 8 2 . 5 4 1 mars 1 . 72 2 . 3 8 1.69 2 . 1 8 2 . 1 9 2 . 0 3 1 mars — 2 . 4 0 2 . 8 5 2 . 5 9 2 . 6 3

16 mars 2 . 01 2 . 9 5 2 . 5 7 3. 31 2 . 5 7 2 . 6 9 16 mars 1.81 2 . 2 4 1 . 9 3 2 . 4 0 1 . 97 2 . 0 7 16 mars — 2 . 7 8 3 . 2 4 2 . 3 6 2 . 7 9

1 avril 2 . 4 9 2 . 8 7 2 . 71 3 . 4 0 2 . 5 3 2 . 8 0 i avril •1.93 2 . 2 8 2 . 0 0 2 . 4 5 1 . 84 2 . 1 0 I avril - 2 . 71 2 . 8 8 2 . 2 7 2 . 6 2

16 avril 2 . 8 7 2 . 8 2 2 . 9 2 3 . 5 4 2 . 8 8 3 . 01 16 avril 2 . 2 9 2 . 1 8 2 . 1 7 2 . 4 7 1 . 85 2 . 1 9 16 avril — 2 . 9 4 3 . 4 7 2 . 8 2 3 . 0 7

1 mai 2 . 7 9 2 . 3 7 3 . 1 0 3 . 5 8 2 . 7 1 2 . 9 0 i mai 2 . 1 7 1 . 70 2 . 2 7 2 . 8 0 2 . 0 6 2 . 2 0 1 mai — 2 . 7 1 3 . 4 3 2 . 2 0 2 . 7 6

16 mai 2 . 5 0

■

1 . 7 6

—

1 . 9 6 2 . 7 7 2 . 1 8

r

2 . 3 3 16 mai 2 . 0 3 1 . 27 1.31 2 . 1 5 1 . 43 1.55 16 mai 1 . 6 0 1 . 4 5 2 . 2 3

.

2 . 4 5 2 . 6 8



16 juin 1. 19 0 . 9 9 1 . 1 2 1 . 62 1 . 15 1.21 16 juin 0 . 7 7 0 . 5 8 0 . 5 9 1 . 0 6 0 . 5 4 0 . 71 16 juin 0 . 8 9 0 . 81 1 . 22 0 . 5 7 0 . 8 7

1 juil let 0 . 91 0 . 9 2 0 . 8 3 i .31 1.18 1 . 0 3 1 juil let 0 . 4 9 0 . 5 3 0 . 3 4 0 . 7 1 0 . 5 9 0 . 5 2 1 juil let 0 . 7 7 0 . 5 3 0 . 8 9 0 . 60 0 , 6 9

16 juil let 0. 71 0. 71 0 . 69 1.10 0 . 8 8 0 . 8 2 16 juil let 0 . 4 3 0 38 0 . 2 2 0 . 5 7 0 . 31 0 . 3 8 16 juillet 0 . 6 0 0 . 4 7 0 . 7 3 0 . 3 8 0 . 5 4

1 août 0 . 6 6 0 . 5 8 0 . 8 8 1.00 0 . 8 2 0 . 7 7 1 août 0 . 2 9 0 . 2 8 0 . 3 8 0 . 4 2 0 . 2 8 0 . 3 ) 1 août 0 . 3 8 0 . 4 6 0 . 5 6 0 . 5 0 0 . 5 0

16 août 0 . 5 1 0 . 5 2 0 . 6 0 0 . 7 8 0 . 7 8 0 . 6 0 16 août 0 . 2 5 0 . 2 4 0 , 1 4 0 . 3 0 0 . 2 8 0 . 2 6 16 août 0 . 3 8 0 . 3 0 0 . 4 3 o . 39 0 . 3 7

1 sept, 0 . 7 1 0 . 4 3 0 . 8 2 0 . 9 8 0 . 8 8 0 . 7 7 1 sept. 0 , 4 5 0 . 1 7 0 . 4 0 0 . 4 6 0 . 2 9 0 . 3 5 1 sept 0 . 3 6 0 . 51  0 . 5 7 0 . 3 7 0 . 45

16 sept. 0 . 7 2 0 . 5 5 0 . 8 9 0 . 8 5 1.21 0 . 8 5 16 sept. 0 . 4 8 0 . 2 9 0 . 3 9 0 . 3 8 0 . 6 5  0 . 4 4 16 sept. 0 . 5 8 , 0 . 7 4  0 . 5 0 0 . 9 0 0 . 6 8

1 octobre 1 . 28 1. 03 1 . 27 1 .14 1 . 3 5 1.21 1 oct. 0 81 0 . 6 2 0 . 7 9 0 58 0 . 6 7 0 . 7 0 1 octobre 0 . 8 9  0 . 9 8 0 . 7 9 0 . 7 5 0 . 8 5

16 octobre 1. 10 0 . 91 1 . 3 3 1 . 7 9 1. 43 1.31 16 oct. 0 . 7 2 0 53 0 . 71 1 . 00 0 . 7 5 0 . 7 4 16 octobre 0 . 7 5 1 . 0 3 1 . 09 0 . 8 0 0 . 9 2

1 nov. — 1.23 1. 59 1 . 59 1.81 1. 55 1 nov. 1 . 1 6 0 . 8 2 0 . 9 4 0 . 8 8 1 . 1 9 1 .00 1 nov. 1 . 03 1. 23 1 . 0 0 i . 45 1 . 1 8

■16 nov. — 1 . 38 2 . 1 6 1 . 7 9 i ,92 1.81 16 nov. 1 . 4 0 0 . 8 8 1 , 55 1. 11 1 . 2 7 1 . 4 4 16 nov. 1 . 3 4  1 95 1 . 5 4 1 . 3 0 1.53

1 déc. 2 . 1 5 2 . 0 8 2 . 34 2 . 0 2 2 . 2 0 2 . 1 6 1 déc. 1 . 59 1 . 58 1 . 7 3 1 . 6 6 1 . 4 8 1 . 6 0 1 déc. 1 . 8 5 2 . 4 9 2 . 5 0 1 . 58 2 . 1 0

16 dec. 2 . 2 8 2.  -46 2 . 9 4 2 . 7 4 2 . 7 7 2 . 6 4 16 déc. 1.71 1 . 88 2 . 2 0 2 . 2 0 2 , 0 2 2 . 0 0 16 déc. 2 . 3 2 2 . 6 3 2 . 6 5 2 . 3 8 2 . 4 9



PORT' FßANCQUI TSi l l KAPA INONGO

Mois 1932 1933 ¡934 1935 1936
I

Moy. Mois 1934 1935 1936 Moy. Mois 1932 1933 1934 1935 1956 Moy.

1 janvier 2 . 1 2 1 . 9 2 2 . 0 0 1 . 8 5 2 . 1 2 2 . 0 0 1 janvier — 3 . 0 6 2 . 6 5 2 . 8 4 1 janv. 3 . 0 6 2 . 9 5 2 . 6 1 2 . 4 0 1 . 8 0 2 . 5 6

16 janvier 1.88 2 . 0 4 1.61 1.81 2 . 4 4 1 . 9 5 16 janvier — 2 . 4 3 3 . 4 5 2 . 9 4 16 janv. 2 . 9 7 3 . 1 5 2 . 6 5 2 . 5 0 2 . 1 0 2 . 6 7

1 février 1.68 2 . 2 1 1 . 99 1 . 72 2 . 4 2 2 . 0 0 1 février — 2 . 5 1 3 . 2 3 2 87 1 févr. 2 . 9 3 3 . 2 0 2 . 5 3 2 . 4 0 2 . 1 0 2 . 6 4

16 février i . 54 2 . 6 4 1 . 6 5 1 . 90 2 . 0 0 1 . 9 4 16 février — 3 . 2 0 3 . 9 3 3 . 3 7 16 févr. 2 . 8 6 3 . 3 0 2 . 3 9 •2.35 2 . 2 2 2 . 6 2

1 mars 1 . 72 2 . 5 9 1 . 9 0 2 . 3 5 2 . 0 7 2 . 1 2 1 mars 2 . 5 7 3 . 6 5 2 . 7 0 2 . 9 7 1 mars 2 . 71 3 . 2 3 2 . 1 9 —• 1 . 9 7 2 . 5 0

16 mars 1 . 78 2 . 6 4 •2.13 2 . 8 4 2 . 1 9  2 . 31 16 mars 2 . 7 6 4 . 4 3 2 . 8 8 3 . 3 6 16 mars 2 . 6 7  3 . 0 9 2 . 0 2 — 1. 88 2 . 2 1

1 avril 2 . 2 7 2 . 5 0 2 . 0 4 2 . 1 0 2 . 1 0 2 . 2 0 1 avril 2 . 8 2 . 3 . 1 9 3 . 0 8 3 . 0 3 1 avril 2 . 6 4 2 . 91 1.97 — 1. 78 2 . 1 3

16 avril 2 . 3 5 2 . 3 0 2 . 4 1 3 . 1 1 2 . 5 8 2 . 5 5 i 6 avril 2 . 8 8 5 . 2 0 3 . 5 8 3 . 8 8 16 avril 2 . 5 9 2 . 7 2 1 . 0 0 — 1 . 6 0 1 . 9 9

1 mai 2 . 0 7 1 . 83 2 . 1 3 2 , 3 5 1 . 5 0 1 . 9 7 i mai 2 . 1 8 2 . 6 5 1 . 92 2 . 2 5 1 mai 2 . 5 5 2 . 51 1 . 0 0 — 1 . 6 1 1 . 9 0

1 (i mai ! 66 0 . 9 8 1 . 16 1 . 65 1 . 22 i  i  31 16 mai 1 . 1 6 1 . 9 8 1 . 6 2 1 . 6 0 16.  mai 2 . 4 9 2 . 5 7 1 , 1 0 ' 1 . 69 | i : 94



16 juin Cl. 59 0 . 5 5 0‘. 52

i juillet 0 . 5 0 0 . 4 4 0 . 3 9

16 juillet 0 . 3 9 0 . 2 6 0 . 2 8

1 août 0 . 3 0 0 . 2 2 0 . 2 8

16 août 0 . 3 4 0 . 1 8 0 . 1 3

1 sept . 0 . 3 9 0 . 1 6 0 . 2 8

16 sept . 0 . 5 2 0 . 2 5 0 . 5 5

1 octobre 0 . S 6 0 . 5 2 0 . 5 6

16 octobre 0 . 5 3 0 . 3 0 O.SO

1 nov. 0 . 8 7 0 . 5 9 0 . 9 2

16 nov. 1.19 0 . 9 1 1 . 42

1 déc. 1 . 67 1 . 3 0 2 . 1 5

10 dec. 2 . 0 7 1.57 1 . 83

..... V » W V

0 . 5 8 0 . 6 2 16 juin 0 . 7 2

0. 51 0 . 5 0 i  juillet 0 . 6 4

0 . 31 0 . 4 5 16 juillet 0 . 6 0

0 . 4 8 0 . 3 3 1 août 0 . 5 7

0 . 2 8 0 . 2 5 16 août 0 . 5 3

0 . 3 0 0 . 2 9 1 sept. 0 . 5 0

0 . 9 3 0 . 5 0 16 sept. 0 . 7 7

0 . 7 0 0 . 6 6 i octobre 0 . 7 0

0 . 8 0 0 . 8 2 16 octobre 0 . 9 2

1 . 42 0 . 8 6 1 nov. 1.41

1 . 3 0 1 . 3 2 16 nov. 4 . 9 6

1 . 2 2 1 . 73 1 déc. 2 . 5 8

2 . 0 2 1 . 9 2 IG déc. 2 . 6 0

88

67

58

46

29

38

28

66

92

80

81

30

10

1 . 4 5  1 . 1 0

1 . 3 0  0 . 9 8

1 . 1 5  j  0 . 8 9  

1 . 0 0  0 . 9 8

0 . 9 0  ¡ 0 . 7 8  

1 00 ! 0 . 8 4

1 . 1 0  1 . 15

1 . 3 0  1 . 4 0

1.GÖ 1 . 29  

1 . 5 3  1 . 40

2 . 3 2  1 . 4 7

3 . 8 5  1 . 8 2

3 . 1 0  2 . 3 6

1 . 0 9

0 . 9 7

0.88

0 . 8 5

0 . 7 3

0 . 7 8

1 . 0 1

1 . 2 7

1 . 4 6

■1.92

2 . 7 5

2 . 7 0

i  juin £ . 'i l a . ou '1 .1U
'
i .nu i

16 juin 2 . 3 6 2 . 4 3 1 . 05 — 1. 45 1

1 juillet 2 . 3 0 2 . 01 0 . 9 0 — 1 . 0 0  i

16 juil let 2 . 0 8 1 . 58

OI-'O

0 . 8 5

i  août 1 . 59 1 . 48 0 . 4 0 0 . 4 5  i

16 août 1 . 22 0 . 8 1 0 . 1 5 — 0 . 0 5  (

1 sept. 0 . 8 3 0 . 5 1 0 . 0 5 — à sec (

16 sept. 0 . 6 5 0 . 3 5 0 — -0.50 (

1 oct . 0 . 7 0 0 . 3 0 0 — -0.15 (

16 oct . 0 . 9 2 0 . 5 9 0 . 1 5 — ■ 0 . 4 2  (

i nov. 1.28 0 . 8 6 0 . 3 9 — 0 . 6 0  (

16 nov. 1 . 69 1 . 1 9 0 80 — 0 . 8 0 1

1 déc. 2 . 1 1 4 . 7 0 1 . 4 5 1 . 0 0 1 . 1 0

16 déc. 2 . 5 4 2 . 2 5 2 . 0 5 1 40 1 37

1.78

1.36

0 . 9 7

0.68

0 . 5 5

0 . 3 7

0 . 2 9

0 . 7 8

1.11

t o

1 92



DEKESE B A N lNINGVILLE KIKWIT

Mois 1932 1933 1934 1935 1936 Moy. Mois 1932 1933 1934 1935 1936 Moy. Mois 1934 1935 1936 1937 Moy.

1 janvier 1 . 6 0 2 . 8 7 '2.80 2 . 8 8 2 . 3 3 2 . 4 9 S janvier 2 . 0 9 2 . 2 3 1 . 9 8 1 . 94 2 . 0 8 2 . 0 6 1 janvier — 1. 90 “2 . 0 0 2 . 4 0 2 . 1 0

i 6  janvier  

1 février

i . 5 0  

1 . 6 5

2 . 8 8 2 . 4 *

2 . 1 0

2 . 3 7

2 . 0 5

2 . 5 9

2 . 2 8

2 . 3 4

2 . 0 2

16 janvier  

1 février

2 . 0 7

1 . 9 6

2 . 0 5

2 . 01

2 . 1 5

1 . 7 8

1 . 9 5  

1 .61

2 . 1 0

2 . 1 9

2 . 0 9

1 . 9 0

16 janvier  

1 février

— 1. 70

0 . 7 0

O 
O

2 . 3 0

2 . 0 0

2 . 0 7  

1. 53

1 ' 
roLo
NJ

16 février 1 . 5 0 — 2 . 1 3 2 . 4 6 2 . 1 9 2 . 0 7 16 février 1 . 8 3 2 . 5 0 2 . 0 2 2 . 0 4 2 . 1 0 2 . 01 i 6 février —. i . 80 2 . 3 0 2 . 4 0 2 . 1 7

1 mars 1 . 60 — 2 . 1 8 2 . 7 3 2 . 0 4 2 . 1 4 1 mars 1 . 5 5 2 . 6 5 1 . 6 8 2 . 2 5 I 91 2 . 0 0 1 mars — 1 . 8 0 1 . 2 0 2 . 3 0 1 . 77

16 mars 1 . 0 5 — i .  95 2. 01 1 . 8 5 i . 72 16 mars 1.57 2 . 5 3 1 . 8 7 2 . 5 0 i .  72 2 . 0 3 16 mars — 1 . 9 0 '1.40 2 . 2 0 i . S B

1 avril 1 . 50 1 . 49 2 . 0 0 2 . 2 8 1 . 8 2 1.82 1 avril 1 . 9 2 2 . 0 5 2 . 0 8 2 . 6 7 1 . 7 7 2 , 1 0 1 avril — 2 . 5 0 1 . 3 0 2 . 5 0 2 . 1 0

16 avril 1 . 5 0 0 . 9 7 2 . 4 0 2 . 4 0 2 . 2 2 1 . 9 0 16 avril 2 . 1 9 2 . 1 3 2 35 2 . 8 1 2 . 1 6 2 . 3 3 16 avril — 2 . 5 0 2 . 5 0 2 . 7 9 1 . 55

1 mai 1 . 4 0 1 . 0 5 2 . 3 8 2 . 0 1 1 . 9 5 1 . 75 1 mai 2 04 1 . 4 6 2 . 4 6 2 . 6 4 1 . 8 1 2 . 0 8 1 mai — 2 . 0 0 1 . 4 0 1 . 9 0 1 . 7 7

■Vô mai
r

‘A .  IO A .30 ■M® ,1.80 2 . 0 0 1 . 8 2 16 mai 2 . 5 9 1. 01
\__

2 . 3 7 1. 95 1 . 5 3 2 . 0 9 16 mai — 1 . 3 0 1 . 0 5 1 . 8 0 1 . 3 8

i juin p . S S j i . i O / i . 5 7 / 2 . 20/1 . ¡ 4 (1 . 70, 1 juin 1.471-1.25 1 0Â i fin A  AGI l oi i i



I JUlll » tJtJ S • 2. V I . tJ i a i I  .  i. I  » I V X juin I .¿fri I . 30 I . i . ou 1 .UZ I .01 i  juin
1

— u . eu. U.'iOl I.  Ht; 0 . 5 0

16 juin 1 . 2 5 0 . 7 0 1. 50 1 . 3 0 1 . 0 3 1 . 1 5 16 juin 0 . 8 0 -1.88 0 . 7 9 1,01 0 . 7 0 0 . 8 4 16 juin — 0 . 6 0 0 . 7 0 0 . 9 0 0 . 7 3

i juil let i . 6 0 0 . 5 1 0 . 9 4 1. 51 1.27 1.16 1 juillet 0 . 6 6 0 . 9 0 0 . 5 5 0 . 7 3 0 . 6 8 0 . 7 1 1 juil let _ 0 . 6 0 0 . 6 0 0 . 7 5 0 . 6 5

16 juillet 1 . 2 3 0 . 1 2 0 . 9 2 1 . 1 5 0 . 9 7 0 . 9 4 16 juil let 0 . 5 5 0 . 7 3 0 . 4 3 0 . 6 3 0 . 4 8 0 . 5 6 '16 juil let — 0 . 5 0 0 . 5 5 0 . 8 5 0 . 6 3

1 août 0 . 8 0 0.51 1 . 1 2 1. 09 1 . 32 0 . 97 1 août 0 . 4 6 0 . 6 6 0 . 5 6 0 . 61 0 . 4 0 0 . 5 3 1 août — 0 70 0 . 3 5 0 . 7 0 0 . 6 5

16 août 1.01 0 . 5 1 1 . 12 1 . 1 2 1.27 1 . 0 0 16 août 0 . 4 8 0 . 5 4 0 . 3 7 0 . 3 8 0 . 3 2 0 . 41 16 août - 0 . 6 0 0 . 5 0 0 . 8 0 0 . 6 3

1 sept. 1 . 03 — 1 . 4 5 1 . 49 1 27 1 . 32 1 sept. 0 . 5 5 0 . 5 0 0 . 4 8 0 . 5 S 0 . 5 5 0 . 5 3 1 sept . — 0 . 8 0 0 . 7 0 0 . 9 5 0 . 8 2

16 sept. 1 . 2 0 1 . 00 1 . 4 0 1 . 4 8 2 . 1 0 1 . 4 3 16 sept. 0 . 5 2 0 . 5 9 0 . 6 3 0 . 5 2 0 . 7 6 0 . 6 0 16 sept . — 0 . 7 0 0 . 9 5 0 . 9 5 0 . 8 7

1 octobre 1 . 30 1 . 20 1 . 92 1 . 5 4 1 . 85 1 . 5 6 i octobre 0 . 9 1 0 . 9 6 0 . 8 1 0 . 7 7 0 . 9 3 0 . 8 7 1 octobre — 1 . 0 0 1 . 1 5 1 . 9 5 1 . 3 7

16 octobre 1 . 0 0 1 . 5 0 1.61 1 . 5 4 1 . 67 1.47 16 octobre 0 . 8 6 0 . 8 6 1 . 0 2 1 . 2 5 1 . 0 3 1 . 00 16 octobre — 1 . 3 0 1 . 2 5 1 . 90 1 . 4 8

1 nov. 2 . 5 0 ! .80 2 . 2 5 1 . 8 0 1 . 9 6 2 . 0 0 1 nov. 1.31 1 . 1 4 1 . 0 7 1 . 2 0 1 . 4 2 1 . 2 3 1 nov 1 , 01 0 . 8 0 1 . 5 0 — 1 . 1 0

16 nov. 2 . 2 3 2 . 1 8 2 . 4 5 2 . 2 5 2 . 2 4 2 . 2 7 16 nov. 1 . 52 1 . 3 3 1 . 59 1 . 43 1.41 1 . 4 5 16 nov. 1 . 5 0 1 . 3 0 1 . 40 — 1 . 4 0

1 déc. 2 . 9 0 2 . 4 0 2 . 5 7 2 . 1 1 2 . 2 5 2 . 4 4 i déc . 1 . 76 •1.77 1 . 75 1 . 8 5 1 . 6 7  1 . 7 6 1 décembre 2 . 2 0 — 2 . 1 0 — 2 . 1 5

'16 dec. 3 . 0 5 2 . 4 0 2 . 8 4 2 . 6 9 1 . 7 3 2 . 5 4 16 déc. 1 . 8 8 2 . 0 3 2 . 2 5 1 . 9 8 2 . 1 4 ; 2 . 0 6 16 décembre '1.90 — 2 . 1 0 — 2 . 0 0
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KASONGO-LUNDA,

Mois 1932 1933 1934 1935 1936 Moy

LUSAMBO

Mois 1932 1933 1934 1935 1936 Moy.

2 . 5 5  

2 . 4 5  

2 . 6 9

2.55 

2 . 5 7  

2 . 9 9  

2 . 8 9

3 . 3 5  

2 . 8 5  

1 . 6 5  

1 . 1 6  

0 . 6 9  

0 . 4 1  

0.21 

0 . 1 5  

0 . 1 5  

0.22  

0 . 3 9  

0 . 3 6  

0 . 3 2  

0 . 4 3  

1.21  

2 .02

2 . 3 5

1 janvier  

16 janvier  

i février 

16 février 

1 mars  

16 mars  

1 avril  

i 6 avril  

1 mai  

16 mai  

1 juin 

16 juin 

1 juil let  

16 jui l let  

1 août  

16 août  

1 septembre  

16 septembre  

i octobre  

16 octobre  

1 novembre  

16 novembre  

1 décembre  

16 décembre

1 . 30  

1 . 65 

1 . 5 5  

1 . 2 5  

0 . 8 5  

0 . 3 5  

1 . 5 0  

1 . 4 5  

0 . 5 0  

0 . 0 5  

0 . 2 5  

0 . 5 0  

0 . 5 5  

0 . 6 0  

0 . 6 5  

0 . 6 5  

0 . 6 5  

0 . 6 5  

0 . 6 0  

0 . 1 5  

0.10 

0 . 4 5  

0 . 8 5  

¡ 1.10

1 . 05

1 . 5 0

1 . 5 0  

2 . 6 0

3 . 0 5  

2 . 6 5  

2 . 7 5

1 . 65  

2.00  

0 . 8 0  1 

1 . 10  

0 . 8 0  

1. 45  

2.00

3 : 1 5 2 . 0 0

1 . 3 0  

0 . 2 5  

0

0 . 2 5

.55

. 90

. 75

.75

. 9 0

.00

. 15

. 80

1 . 5 9  

2.01 

2 .0 0  

1 . 7 0  1 

1.10 

0 . 5 0  

0

1.45

. 42

3 . 2 0

0 . 3 0

0

0.20

0 . 3 0 1 0 . 4 0  

0 . 45 0 . 45 

0 . 4 5  

0 . 4 5  

0 . 4 5

0 

0 

0

0 . 5 0 0  

0 . 6 0  

0 . 6 0

3

2 . 7 5 1 0 . 4 0

0 . 4 7  0 . 4 5

0 . 4 5

0 . 4 7

0. 20

0 . 5 0

0 -  

0 .23i —

0 . 8 5 1 . 1 5

10

60

40

20

20

20

30

30

20

0.20 

0.10 

0 . 0 5  

0 . 2 0 0  

0 . 2 5  0

0 . 2 5

0 . 3 0

0 .100

0 . 4 0  0 . 2 5

70 

03 

56

2 . 2012.10

0 . 5 0  

0 . 5 0  

1 . 35  

2.2d

. 80  

. 54  

.68 

. 74  

. 63  

. 35 

. 37 

. 63  

. 38 

. 32  

. 28  

. 33  

39 

. 41 

. 50  

. 50  

. 47  

.31 

. 35  

. 43 

. 56  

. 15 

. 85

•1 janvier 

16 janvier  

•1 février 

16 février 

1 mars  

16 mars  

i  avril 

16 avril  

1 mai  

16 mai  

1 juin 

16 juin 

1 juil let  

16 juil let  

1 août 

16 août  

i  sept.

-16 sept.

1 octobre  

16 octobre 

1 nov.

16 nov.

1 déc.

16 déc.

07

10

90

80

20

90

70

92

10

70

62

95

68

40

26

27

32

50

78 i

.00

2 . 5 8

2 . 4 0

2 . 3 5

2 . 7 0

2 . 7 9

2 . 7 0

2 . 7 0

2 . 8 0  

1 . 8 9  

0 . 9 5  

0 . 7 5  

0 . 5 0  

0 . 3 7  

0 . 0 3  

0 . 0 1  

0 . 0 7  

0 . 2 3  

0 . 0 3  

0 . 3 5  

0.20 

0 . 4 0  

0.

. 95

2 . 3 0

78 1

2 . 71

2.20

1 . 7 9  

2 . 4 2  

3 . 1 2  

2 . 7 7  

2 . 8 9  

2 . 1 8  

0 . 7 8  

0 . 5 3  

0 . 3 5  

0 . 0 8  

0 . 0 8  

(L 04 

0 . 1 8  

0 . 0 6  

0 . 1 5  

0 . 3 0  

0 . 6 0  

0 . 5 0

1 . 5 4  1 

2 . 3 8

2 . 5 5

60

49 

13 

39 

97 

70 

94 

75 

10 

00 

02 

96

69 

48 

28 

10 

16 

28 

45 

52

50 

55

70

45

2 . 8 0

3 . 1 0  

3 . 6 2

3 . 1 0  

2 . 4 8  

2 . 5 2  

2 . 3 8  

3 . 4 0

0

0 . 3 5

0 . 3 5

0 . 9 6

2 . 3 3

2 . 4 2
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LTJF5EFU LULUABOURG

Mois 1935 1936 1987 Moy. Mois i 935 j -1936 Moy.

1 janvier — 0 . 9 0 1 . 20 1 . 05 1 janvier 1 .70 2 . 5 5 2 . 1 2

'16 janvier — 1 . 05 1 . 10 1 .07 16 janvier 2 .80 2 . 4 5 2 . 1 2

i février — 1 .00 1 . 20 1 . 1 0 1 février 3 .40 2 . 9 0 3 . 1 5

16 février — 0 .95 i . 15 1 .05 16 février 3 .70 2 . 4 0 3 . 05

1 mars — 0 . 95 1 . 00 0 .97 1 mars 3 .80 2 . 4 0 3 . 1 0

16 mars — 0 .95 1 . 10 1 02 16 mars 3 .45

oOO 3 . 1 2

1 avril — 1 .15 1 . 3 0 1 23 1 avril 3 .40 2 . 6 0 3 . 00

16 avril — 1 60 2 . 00 1 00 o 16 avril 3 .40 2 . 7 5 3 07

1 mai — 0 70 1 . 30 1 00 1 mai 3 60 2 . 2 0 2 90

16 mai — 0 65 'i . 1 0 0 87 16 mai 3 35 2 . 1 0 2 72

1 juin — 0 65 1 . 00 0 82 1 juin 3 10 1 . 6 0 2 35

16 juin — 0 50 0 . 80 0 65 16 j uin 2 80 1 . 3 5 2 07

i jui l let — 0 45 0 80 0 62 1 jui l let 2 50 1 . 2 0 1. 85

16 jui l let — 0 40 0 .70 0 40 16 juillet. 2 20 1 . 0 5 1. 62

1 août — 0 50 0 65 0. 57 1 août i 90 1 30 1 60

16 août — 0 45 0 . 75 0. 60 16 août 1 70 1 . 6 0 1. 65

I septembre 0 . 8 0 0 60 i 00 0. 75 1 septembre 1 50 1 . 2 5 1. 37

16 septembre 0 . 6 5 0 70 0 95 0. 72 16 septembre 1 10 1 . 3 5 1 22

1 octobre 0 . 7 5 0 60 i . 10 0 75 I octobre I 00 1 . 3 0 1 15

16 octobre 0 . 7 5 0 80 0 . 95 0. 80 16 octobre 1 05 1 . 5 0 1 27

1 novembre 0 . 7 0 0 80 0. 75 1 novembre 1. 20 1 . 8 0 i . 50

16 novembre 0 . 9 5 i . 50 1. 22 16 novembre 1 95 1 . 6 0 1. 78

1 décembre 0 . 9 5 1 80 1 37 1 décembre 2 50 1 . 9 0 2 20

16 décembre 0 . 9 5 i . 75 1. 35 16 décembre 2 00 2 . 6 5 2. 32
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2323  —  Les am plitudes des crues varien t év id em m en t b e a u ­
c ou p  d ’un  endroit à l a u t r e .

L e  tab leau  n° 7 résum e quelques lectures ex trêm es enreg is­
trées :

T a b le a u  N° 7. 

Lectures ex trêm es  aux échelles d ’étiage.

Période Echel le P .  H.  E .  
m. Date

P.  B .  E.  
m. Date Ampl i tude  

m .

1902-1937 Kwamouth. 9 , 4 5 1 2 . 0 8 0 , 0 5 7 . 0 5 9 , 4 0

1932-1937 Lediba . 0 , 4 0 1 8 . 1 2 . 3 4 0 , 6 0 9.  8 . 3 3 5 ,  SO

id. Mushie . 3 , 9 0 2 6 .  4 . 3 5 0 , 2 9 3 .  9 . 3 3 3 , 6 0

i d . Kutu-Moke. 3 , 8 2 25 .  4 . 3 5 0 , 1 0 2 8 .  7 . 3 1 3 , 7 1

1928- 1937 Dima . 3 , 2 7 21 .  4 . 3 0 0 , 1 5 13.  8 . 3 4 3 , 1 2

1932-1937 Basongo 4 , 8 0 8 .  5 . 3 0 0 , 0 2 16.  8 . 2 9 4 , 7 8

1922-1937 Port -Francqui . 3 , 5 8 2 8 .  4 . 3 0 0 , 0 5 15 .  8 . 2 2 3 , 5 3

1934-1937 Tshikapa . 5 , 7 0 16.  4 . 3 5 0 , 4 5 22 .  8 . 3 4 5 , 3 5

1932-1937 LuluaJbourg 3 , 8 0 3 .  3 . 3 7 0 , 8 0 1 9 . 1 1 . 3 4 3 , 0 0

i d . Banningvi l le . 3 , 0 0 27 .  4 . 3 7 0 , 3 0 18 .  8 . 3 6 2 , 7 0

id. Kasongo-Lunda 4 , 3 5 2 5 .  4 . 3 7 0 , 3 0 10.  9 . 3 2 4 , 0 5

1934-1937 Kikwit . 2 , 9 5 18.  4 . 3 5 0 , 4 0 6 .  6 . 3 5 2 , 5 5

1931-1937 Inongo . 3 , 3 0 2 1 .  2 . 3 3 0 , 5 0 16.  9 . 3 6 3 , 8 0

id. Dekese . 3 , 2 0 1 0 . 1 2 . 3 2 0 , 7 0 3 .  8 . 3 2 2 , 5 0

id. Lusambo . 4 , 6 3 18 .  4 . 3 5 -  0 , 3 3 8.  9 . 3 7 5 , 0 0

1933-1937 Lubet i i . 2 , 0 0

■

4 . 1 2 . 3 6
sí,'

0 , 4 0 13 .  7 . 3 6 1 , 6 0

2324  —  E n  rap p ro c h an t  les observations p luv iom étriques du 
ta b le a u  n° 1 (0006) avec le d iag ram m e  des crues à M ushie  
(p lan c h e  III), on aperçoit la corrélation  étroite en tre  les deux 
p h é n o m è n e s  : l ’é tiage (1er sep tem bre)  est décalé  avec un  re ta rd
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d e  six sem aines  à  deux  m ois sur le m in im um  de pluies (juillet)
(fier- 8)-

2325 —  E ta n t  d o n n é e  la  s im ilitude de  rég im e du  K asa i  et de 
ses affluents sur u n  très g ran d  bassin  et surtou t l ’in fluence p ré ­
p o n d é ran te  des fro ttem en ts  dans  les sections m ouillées, on  ne 
peu t pas, à p ro p re m e n t  parle r , considérer une  « onde  d e  crue » 
en tre  P o rt-F rancqu i et l ’ava l de  M ush ie ; nous m on tre rons  que 
sur ce tronçon  la  c rue  se p rop age  en réalité  avec  le couran t.

O n  doit a d m e ttre ,  en  effet, q u ’on se trouve au  K asa i ,  à 
ch aq u e  instan t, en  rég im e quasi perm anen t, et que le m ax im u m  
ou le m in im u m  des crues se dép lacen t avec la vitesse du  cou­
ra n t  et n on  c o m m e  u n e  o n d e  de crue se su p e rp osan t  à  celui-ci 
av ec  une v itesse  p rop re .

P o u r  avoir u n e  idée  de  la  vitesse de p ropaga tion , nous 
a v ons  dressé le ta b le a u  ri0 8, d o n n an t les da tes  d ’observation  
aux  différentes échelles , des som m ets carac téris tiques des cour­
bes lim nim étr iques  de  1934 à 1937; petite  décrue  (b. e) de  fé­
v rier-avril; g ra n d e  c rue  (H . E .) d ’avril; g rande  décrue  (B. E .)  
d ’aoû t-sep tem bre  et p e tite  crue (h. e.) de  décem bre .

Moyanne mensuelle d e s  p uias

200

Moyenne des lectures
3,00 m.

2,00

0

Fig. 8. —  Corrélation entre les pluies e t les crues.
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T a b le a u  N° 8.

Propagation des crues du K asai.

(Les da tes  sont indiquées en q u an tièm es  et en  mois : 
19-2 =  19 février.)

Époque

Port-
Francqui

Km.
605

Basongo
Km.
575

Mangai
Km.
459

Mabenea
Km.
327

Dima
K m .
173

Kutu-
Moke
K m .
154

Mushie
Km.

98

Lebida
Km.

48

Kwa-
niouth
Km.

0

b. e. 1934 1 9 - 2 1 9 - 2 9 - 2 2 3 — 2 24— 2 2 4 — 2 2 6 - 2 2 0 - 3 17— 3

1933 1 - 4 2 - 4 3 0 - 3 4 — 4 6 - 4 5 - 4 3 0 - 3 3 1 - 3 31 — 3

1936 2 7 - 3 2 7 - 3 2 7 - 3 * 2 9 - 3 2 9 - 3 2 8 - 3 28 - 3 2 9 - 3 3 0 - 3

1937 2 — 3 3 - 3 4 - 3 5 - 3 7 - 3 1 5 - 3 I 6 -  3 1 7 - 3 1 6 - 3

H. E. 1934 2 4 - 4 25 -  4 2 6 - 4 30— 4 3 0 - 4 3 0 - 4 2 - 5 5 - 5 8 — 5

1935 2 1 - 4 2 1 — 4 2 6 - 4 2 5 - 4 2 5 - 4 2 5 - 4 2 6 — 4 27— 4 2 9 - 4

1936 1 3 - 4 1 5 - 4 2 3 - 4 1 6 - 4 2 4 - 4 2 3 - 4 2 3 — 4 2 5 - 4 2 7 — 4

1937 2 2 - 4 2 8 - 4 2 3 - 4 2 6 — 4 2 7 - 4 2 8 - 4 2 9 - 4 3 0 - 4 3 0 - 4

B. E. 1934 1 0 —8 12 - 8 1 5 - 8 14— 8 1 5 - 8 1 7 — 8 1 4 - 8 13 - 8

1935 1 4 - 8 1 4 - 8 1 2 - 8 ■17-8 1 6 - 8 1 9 - 8 1 9 - 8 19— 8 1 3 - 8

1936 1 6 — 8 1 6 - 8 2 7 -  8 2 0 - 8 2 5 - 8 19 —S 2 0 - 8 5 - 8 3 - 8

1937 7 - 9 7 - 9 5 - 9 9 - 9 8 - 9 9 - 9 8 - 9 7 - 9

h. e. 1934 9 - 1 2 2 1 — 12 10— 12 13— 12 15— 12 1 6 - 1 2 17 — 12 18 — 12 1 8 - 1 2

1935 5 — 12 5 - 1 2 6 - 1 2 1 0 - 1 2 1 0 - 1 2 1 1 - 1 2 13— 12 1 2 - 1 2 1 3 - 1 2

1936 2 6 - 1 2 3 1 - 1 2 2 8 - 1 2 3 0 - 1 2 3 0 - 1 2 2 9 - 1 2 3 0 — 12 1 5 - 1 2 1 1 — 12

E c a r ta n t  u n  ou deux chiffres ro m pan t la  con tinu ité  du  p h é n o ­
m èn e , on consta te  que, de  Port-Francqui à D im a ,  soit sur 422 
k ilom ètres , F o n d e  de  crue se p ropage  en u n e  m o y en n e  de 4,25
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jours, c ’est-à-d ire  que la vitesse d e  p ro p ag a t io n ,  dans ce tron ­
çon, est de  1 00 kilom ètres par jour ou de  4 k ilom ètres par  heu re  : 
c ’est la v itesse  m o y en n e  du  couran t d a n s  cette  section (voir 
n° 2341). O n  rem arq u e  égalem ent que les crues d ’avril et de 
d é c e m b re  se  p ro p a g e n t  plus vite que la g ra n d e  décrue d ’ao û t;  
les v itesses son t d a n s  le rapport de  5 à 3, co rrespondan t aux 
vitesses d u  cou ran t.

E n  aval de  D im a ,  la m êm e  vitesse m o y e n n e  de p ropagation  
(100 km . pa r  jour) peu t être ad m ise  ju s q u ’à M ushie, m ais  au  

de là ,  à  cau se  de  l 'in f luence  p rép o n d é ran te  du  Fleuve à K w a- 
m o u th ,  la  v itesse  est beauco up  plus g ran d e  pour la crue d ’avril 
et d ev ien t  n ég a tiv e  pour l ’é tiage d ’ao û t;  les p lus basses eaux du 
F leuve  arriven t p lus  tôt que celles du  K asa i  et c ’est en réalité 
F o n d e  de  décru e  du  Fleuve qui rem o n te  le K asa i.

2326  —  E n  c o m p a ra n t  les lectures s im u ltanées  des différentes 
éche lles  d u  K a sa i ,  on  constate  en tre  elles un e  certaine concor­
d an ce ,  m ise  en  lum ière  pa r  le tab leau  n° 9 m en tio n n an t les lec­
tures rond es  d e  50 en  50 centim ètres observées à D im a (échelle 
fo n d a m e n ta le ) ,  en  regard  des hau teu rs  d ’e au  relevées, aux 
m êm es  da tes , aux  8 échelles su ivan tes : Port-F rancqu i, Basongo, 
M a n g a i ,  M a b en g a ,  K utu-M oke, M ush ie , L ed ib a  et K w am outh ,
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T a b le a u  N° 9. 

Concordance des échelles d ’étiage.

Dima Date Port-
Francqui Basongo Mangai Mabenga Kutu-

Moke Mushie Ledi-
ba

Kwa-
mouth

0 . 1 5 1 4 — 8 — 34 0 . 1 7 0 . 3 0 0 . 4 1 0 . 3 1 0 . 6 0 0 . 3 8 0 .7 1 2 . 7 5
3 — 9 — 35 0 . 2 9 0 . 4 8 0 . 5 9 U. 15 0 . 4 2 0 . 2 9 0 . 7 2 2 . 8 0

Moyenne 0 . 2 3 0 . 3 9 0 . 5 0 0 . 2 8 0 .5 1 0 . 3 3 0 .7 1 2 . 7 7

0 . 5 0 1 9 - 6 - 3 4 0 . 4 9 0 . 7 5 0 . 7 6 0 . 7 3 1 .0 4 1 .0 4 1.61 3 . 1 0
1 9 - 6 - 3 6 0 . 5 6 0 . 5 5 0 . 5 8 0 . 6 9 1 .1 7 1 . 0 4 1.81 tî.Ot)

1— 7 — 32 0 . 3 0 0 .6 1 1 . 3 8 0 . 8 6 0.91 1 . 3 5 2 . 4 0 4 . 7 0
1 9 - 7 - 3 5 0 . 5 2 0 . 7 0 0 , 7 2 0 . 7 4 1 . 0 6 1 . 2 8 2 . 4 6 4 . 4 0

6 — 8 - 37 0 . 6 8 0 . 2 8 0 . 6 5 0 . 7 0 ! . 04 0 . 8 2 1'. 27 2 . 5 9
3 — 9 — 37 0 . 6 0 0 . 2 2 0 . 5 6 --- 1 . 0 0 0 . 6 8 1 .37 3 . 4 0

1 7 - 1 0 - 3 3 0 . 3 0 0 . 7 6 1 .18 0 . 5 5 0 . 8 5 0 . 7 3 2 . 5 0 5 . 2 7

Moyenne 0 . 4 8 0 . 5 8 0 . 8 3 0 . 7 1 1.01 0 . 9 9 1.91 3 . 8 6

1 . 0 0 3 0 - 5 - 3 4 0 . 9 1 1 . 3 5 1 . 2 0 1 . 2 0 1 . 6 4 1 . 6 0 2 . 3 3 3 . 5 0
1 - 6 - 3 6 0 . 8 2 0 . 9 0 0 . 9 2 1 . 0 9 1 .6 0 1 . 5 8 2 .7 1 4 . 2 5
1 - 6 - 3 3 0 . 6 7 0 . 9 5 1 . 5 0 1 . 0 4 1 . 3 9 1 .77 2 . 7 3 3 . 7 0

14 —6 — 32 0 . 5 9 0 . 9 4 — 1 . 1 7 1 . 3 0 1 . 6 0 2 .8 1 3 . 7 5
1 4 - 6 - 3 7 1 .0 4 0 . 7 7 1 . 2 3 1 . 2 9 1 .6 0 1 .7 2 3 . 3 2 5 . 3 0
1 6 - 6 - 3 5 0 . 8 8 1 . 2 2 1 .1 7 i . 23 1 . 6 2 1 . 9 7 3 . 5 8 5 . 2 2

1 2 — 10 - 3 5 0 . 9 0 1 . 0 6 1 . 0 6 1 . 1 4 1 .67 1 .3 9 2 . 7 0 5 . 2 0
2 1 - 1 1 - 3 3 1 . 0 3 i .39 1 . 8 0 1 . 1 4 1 .4 5 1 .4 0 3 . 7 8 6 . 3 0

Moyenne 0 . 8 5 1 . 0 7 1 . 2 9 1 . 1 5 1 . 5 3 1 . 6 3 2 . 8 8 4 . 6 5

4 . 5 0 1 2 - 5 - 3 3 1 . 2 0 1 . 5 0 1 . 9 9 1 . 6 3 2 . 0 9 2 41 3 . 7 0 4 35
1 4 - 5 - 3 4 1.25 1 . 6 5 1.51 1 . 7 1 2 . 1 7 2 . 1 1 2 . 8 8 3 . 6 0
14 5 - 3 6 1 . 2 8 1 . 4 8 1 . 4 8 1 . 6 9 2 . 2 7 2 . 1 8 3 . 3 8 4 . 4 0

1 - 6 — 37 1 . 3 8 1 . 5 8 1 . 7 2 1 . 7 6 2 . 1 0 2 . 2 1 3 . 9 3 5 . 3 9
4 - 6 — 32 1 . 0 4 1 .5 3 —. 1 . 76 2 . 0 5 2 . 1 2 3 . 2 3 4 . 1 0

1 4 - 1 1 — 34 1 . 4 6 2 . 0 2 1 . 8 3 1 . 7 3 2 . 0 7 2 . 0 4 4 . 5 9 7 . 1 5
3 — 1 2 — 33 1 .6 1 2 . 0 6 2 . 0 8 1 . 5 7 2 . 0 2 2 . 0 8 4 . 7 1 6 . 7 0

Moyenne 1.31 1 . 6 9 1 . 6 1 1 . 7 0 2 .1 1 2 . 1 6 3 . 7 7 5 . 1 0
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Hima Date Port-
Franqui Basongo Man gai MaLonga Kutu-

Moke Mushie Lediba K w a­
mouth

2 . 0 0 i — 4 — 34 
2 4 — 4 - 3 8  

8 - 5 - 3 4  
17— 5 - 3 5  
2 0 - 5 - 3 7  
5 - 1 2 - 3 5  
G— 12— 34

2 . 0 4
1 .0 5  
1 .6 1
1 . 7 0  
1 . 9 1
2 . 7 0  
2 . 1 5

2 . 7 1  
2 . 2 8  
2 . 1 3  
2 . 25 
2 . 1 8  
2 . 9 3  
2 . 4 7

2 . 6 3
1 . 9 7
2 . 1 0
2 . 1 5
2 . 2 0
2 . 1 8

2 . 2 2
2 . 3 1
2 . 2 1
2 . 2 7
2 . 3 7
2 . 2 3
2 . 1 8

2 .71
2 . 7 2  
2 . 8 0  
2 . 7 6  
2 . 6 7  
2 . 4 7  
2 .6 1

2 . 4 7
2 . 9 6
2 . 6 8
2 . 9 8
2 . 7 7
2.41
2 . 7 9

2 . 9 5  
4 . 6 0  
3 . 7 4  
4 . 6 7  
4 . 5 5  
4 . 4 6
5 . 9 6

2 . 7 0

4 . 2 0
5 . 5 0
5 . 50  
6 . 2 5
8 . 2 0

Moyenne 1 .9 6 2 . 4 2 2 . 2 0 2 . 2 8 2 . 6 9 2 . 7 2 4 . 4 2 5 . 4 0

2 . 5 0 1 6 — 3 — 35 
24  -  3 -  35 

4 - 4 - 3 7  
1 6 — 4 — 35  

6 - 5 - 3 5  
1 2 - 5 - 3 7

2 . 8 4  
2 . 3 5  
2 . 6 0  
3 . 1 1  
1 .8 1  
1 . 9 0

3 . 2 4
3 . 1 9
2 . 8 5
3 . 4 7
2 . 6 9
2 . 6 0

2 . 6 1  
2 . 6 3  
2 . 8 2  
2 . 6 1  
2 . 4 1  
2 . 6 2

2 . 6 3
2 . 7 4
2 . 9 0
2 . 6 6
2 . 6 6
2 . 8 6

3 .3 1
3 . 4 2
3 . 2 3
3 . 5 4
3 . 2 5
3 . 0 2

3 . 3 0
3 . 3 9
3 . 0 6
3 . 5 0
3 . 4 6
3 . 1 7

4 . 6 6
4 . 8 1
4 . 3 4
5 . 0 7
5 . 2 4
4 . 9 4

4 . 8 5
4 . 8 0

5 . 2 0
5 . 7 0
5 . 5 5

Moyenne 2 . 4 3 3 . 0 0 2 . 6 1 2 . 7 4 3 . 2 9 3 . 3 ! 4 . 8 4 5 . 2 0

2 . 9 7
2 . 9 8

2 7 — 4 - 3 7  
2 5 — 4 —35

3 . 0 5
3 . 1 5

3 . 5 7
3 . 7 2

3 . 1 5
2 . 8 5

3 . 2 8
3 . 0 8

3 . 7 2
3 . 8 0

3 . 7 1
3 . 8 8

5 . 5 7
5 . 7 4

5 . 6 5
5 . 8 0

Moyenne 3 . 1 0 3 . 6 4 3 . 0 0 3.  18 3 . 7 5 3 . 8 4 5 . 6 5 5 . 7 2

O u  consta te , une  fois de p lus, les g randes  pertu rbations in tro ­
du ite s  p a r  le fleuve Congo dans  le rég im e du  K asai ju sq u ’en  
a m o n t  de  L e d ib a ;  pour les échelles de  L ed ib a  et K w am o u th ,  
les « m o y en n e s  » des lectures ne  corresponden t en réalité  à 
a u c u n  p h é n o m è n e  concret.

F n  p o r ta n t  sur un  g raph ique , en  coordonnées  rec tangulaires, 
les lec tu res  de  D im a  en abscisses, e t en  ordonnées, les lectures 
m o y e n n e s  aux  au tres échelles, on  ob tien t pour chacune d ’elles 
u ne  courbe  carac téris tique  p e rm e tta n t  de  tracer l ’axe h y d ra u ­
l ique  in s tan tan é  p ro b ab le  depu is  P o rt-F rancqu i ju sq u ’à l ’aval
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d e  M ushie  connaissan t la h au teu r  d ’eau à l ’u n e  q ue lconque  des 
7 échelles considérées. Les courbes de con co rd an ce  son t rep ro ­
du ites pa r  la figure 9.

T h éo riquem en t, ces courbes  de concordance  a u ra ien t  dû  être 
tracées séparém en t p o u r  les périodes de  décrue  e t  p o u r  les p é ­
r iodes de crue, car à u n  m êm e  n iveau  à D im a  co rre sp o n d en t  en 
réa lité  ailleurs deux n iveau x  d ifféren ts ; pa r  exem ple , à Port-  
F ran cq u i,  celui en p é r io d e  de  hausse  est p lus é levé q u e  celui en 
période  de baisse. M ais en  pratique, les courbes d e  h au sse  et 
de  ba isse  ne  seraient guè re  distinctes et en tout cas , la  cou rbe  
des m oyennes que nous avons tracée donne  u n e  p réc is ion  su ffi­
san te  pour supputer les n iveaux  « p robab les  », d  a u ta n t  plus 
que , surtout en p é riode  de  hau tes  eaux et d a n s  le cours su p é ­
rieu r de la rivière, les f luctuations journalières son t parfo is  très 
im portan tes  (d iag ram m es en  dents  de s c ie ) .

N otons encore que la  concordance  entre les d iverses  échelles  
est m ain tenue  m alg ré  l ’existence de nom breux  et im p o rtan ts  
a ffluen ts  entre P o rt-F ran cq u i et M ush ie ; la ra ison  en  est, a insi 
q u e  nous l ’avons dé jà  signalé, la rem arq u ab le  s im ilitude  de  
rég im e entre le K asa i et ses affluents.

2327 —  Pour des lec tures à  l ’échelle de D im a  com prises  en tre  
0 ,50 et 2,00 (eaux m o y en n es)  c ’est-à-dire pour tous les n iveaux  
o ù  l ’on en treprend  p ra t iq u em e n t les levés h y d ro g rap h iq u e s  
(voir n° 2425), les courbes de  concordance  de la figure  9 sont 
à  p eu  près rectilignes et l ’on  pourra  supputer l ’a m p li tu d e  d ’une  
varia tion  de n iveau  en  un  po in t quelconque d u  K a sa i  en tre  Port-  
F ran cq u i  et un peu  en  aval de  M ushie, co n n a issan t  l ’a m p li tu d e  
à  l ’échelle  de D im a, échelle  fondam enta le .

E n tre  les limites considérées, la hau teu r d ’eau  à u n e  échelle  
q u e lconque  est de  la fo rm e L =  K + N L 0, L 0 é ta n t  la  lec tu re  
à  D im a  et K et N ay an t  respec tivem ent les va leurs  su ivan tes  :

Pour P ort-F rancqu i
—  Basongo
—  M angai. . .  ...
—  M abenga  ...
— Kutu-M oke
— M u s h ie ..........

0 et 0,95
0 e t 1,20
0,25 et 1,00
0,10 et 1,10
0,40 e t 1,15 
0,50 et 1,12

J



r

K wA m ouf'h  
L é d  ¡b=i
Mushie
Kulu-Moke  
M a b a n t a
M<angöi
Bcsson^o
P opT -F rA n cq u i

DIMA
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Fig, 9. -— C oncordance instan tanée des échelles d ’étiage.
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2328  —  A insi que nous l’avons fait rem arquer  au n° 2328, les 
lec tu res  des échelles à L ed ib a  et K w a m o u th  ne su iven t pas  la. 
loi d e  concordance  que nous avons p u  é tab lir  par le tab leau  n° 9 
et la  figure 8, pour toutes les au tres éche lles  du  K asa i : à une  
m ê m e  lecture à D im a, co rresponden t des lectures te llem ent d if ­
féren tes  à chacune des échelles de  L ed ib a  et K w am o u th , q u ’il 
ne  p e u t  p lus être question de  parler  de  « m oy en nes  de  lectures » 
en  ces échelles. La tab lea u  n° 9 m on tre ,  p a r  exem ple , que 
i éche lle  de  D in ia  m arq u a it  2 m ètres les 1er avril et 6 décem b re  
1934, a lors qu a K w am o u th , on lisait respec tivem ent 2 m , 70 
e t  8 m . 20.

E n  réalité , le régim e à K w a m o u th  est fonction à la fois de  
celu i d u  K asa i  et de celui du  H au t-F leu v e .

E n  n ous servant du  fait que le d éb it  à K w am o u th  est toujours 
égal à  la  som m e de celui à  M a n k o n o  sur le H au t-F leu v e  
(à 1 5 k ilom ètres en am o n t de  K w am o u th )  et de celui de  L e d ib a  
sur le K asa i  (à 45 kilom ètres en  am o n t de K w a m o u th ) , déb its  
q u e  nou s pouvons exprim er tous trois en  fonction des h au teu rs  
d ’eau  respec tivem ent à K w am o u th ,  Bolobo (130 k ilom ètres en  
en am o n t de K w am o u th  sur le fleuve Congo) et M ush ie  (98 k i ­
lom ètres  en  am ont de K w a m o u th ) , nous  pouvons dégager la loi 
de  v a ria tio n  qui lie les hau teu rs  en  ces trois points.

L a  figure 10, qui exprim e l ’influence  respective  des rég im es 
d u  H au t-F leu v e  et du  K asa i sur celui d u  confluent, co m pren d  
d 'u n e  p a rt ,  les g raph iques des déb its  à Bolobo, M ushie  et K w a ­
m o u th  et, d ’autre  pa rt ,  une  fam ille de  courbes rep résen tan t  les- 
lec tures  de  m ètre  en m ètre  à l ’échelle  d e  K w am o u th , en  fo n c ­
tion  des lectures à Bolobo et M ushie .

2329  —  Pour term iner ce p a ra g ra p h e  relatif aux  hau teu rs  
d ’e au , il nous a pa ru  in téressan t de  résum er les instructions c o n ­
tenues  d a n s  Y A id e -M ém o ire  des Voies de C om m unica tion  (1) 
éd ité  en  1936 par le Service des Travaux Publics d u  G ouverne-

(I) C e t  A ide-M ém oire  peu t être ob tenu  au  prix  de 25 francs au Service des- 
T ra v a u x  Publics du G ouvernem ent G énéra l ,  à Léopoldville-Kalina (Congo 
B elge),  il est tenu  à jour par des supplém ents  qu i sont envoyés pér iod iquem en t 
à tous les détenteurs.
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60.000 m 3/sac.

U s u r e s  à  5 ’ é c h e l i e .

Lecturas à  I echella da Kwamoufh.

,6m.

6m.

4  m-

2  m,

1m.

Lectures à  l'échelle de Mushie.
Fig. IO. —  D ébits  et relation en tre  les hau teurs  d 'e au  

à  Bolobo (C o n g o ) , M ushie  (Kasai) e t K w am outh  (con fluen t) .
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m e n t  G enera l à L éopo ldv ille -K alina , e t destinées an  pe rso nne l 
d ’exécution pour le p lac em en t  et l ’observation  des échelles 
d ’étiage :

L ’em p lacem en t est choisi près des postes et v illages installés: 
à  la rive et de p réfé rence  aux endroits où  la rive est rec til igne  
et p résen te  un  te rra in  de  bonn e  consistance  en d eh o rs  des cou ­
ran ts  tourbillonnaires ou  inverses, en am o n t et assez loin des. 
postes  d ’accostage, de  façon  à être en dehors  d e  la zone  d ’évo ­
lu tion  des ba teaux .

Les indigènes ne p e u v en t  y am arrer leurs p irogues.
L ’échelle p ro p rem e n t dite est en bois dur de  0,02 à  0,03 rn. 

d  épaisseur, longue de  4 à 5 m ètres, large de 0,30 m . ,  e t es t 
fixée d ’une façon invariab le  sur un support  en  fer T profil 
100 X 50 m m ., long de  6 m ètres, ou à son d é fau t  un  fort p iq u e t  
en  bois de 10 à  15 cen tim ètres  de d iam ètre . L a  face  p o r ta n t  les 
g raduations se trouve dan s  un p lan  para llè le  à la d irec tion  d u  
courant. Il existe aussi des échelles en tole ém aillée , et leur p la ­
cem en t se fait p a r  b o u lo n n ag e  sur une c h a rp en te  m éta ll ique .

L a  g radua tion  est faite  en  décim ètres, pa r  rec tang les  d e  15 c e n ­
tim ètres de largeur (m oitié  de  l ’é c h e l le ) , pe in ts  en  no ir  sur le  
fond  b lanc  de l ’échelle . Le côté des rec tangles  noirs  a lte rne  tous 
les 0,50 m. Les m ètres  son t m arqués par  des chiffres de  15 cm. 
de  hauteur, p lacés im m éd ia tem en t au-dessus d u  tra i t  de  la g ra ­
duation .

L a  cote « zéro » doit se trouver en principe  à 0 m . 50 au m oins 
au-dessous du p lan  des p lus  basses eaux connues.

E n  beaucoup  d ’endro its , la crue est telle que  le n iveau  des 
hau tes  eaux peu t dépasse r  la g raduation  supérieure  de  l ’échelle. 
D a n s  ce cas, il est nécessa ire  de dédoub le r  celle-ci et on  installe 
u n e  seconde, voire u n e  tro isièm e échelle, de  façon  qu e  sa  g ra ­
d u a tion  inférieure se trouve  à 1 mètre env iron  p lu s  b as  que le 
n iveau  supérieur de l ’échelle  des basses eaux.

T o u te  échelle est d o u b lée  d ’une échelle-tém oin  et est en outre 
n ivelée  par rap po rt  à  u n  repère  fixe et im m u ab le  (m arch e  d ’es­
calier existant, borne  l im itan t une propriété  ou b o rn e  s p é c ia le ) .

L ’adm in is tra teu r-chef du territoire désigne, p a r  écrit pou r  
ch aq u e  poste, l ’agen t observateur chargé  de re lever les h au -
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teurs d ’eau  aux échelles d ’étiage , journellem ent à la  m ê m e  heure  
{6 à  7 heures du  m a t i n ) ,

D ans les postes où un  observa teu r  eu ropéen  ne  rés ide  p as  en 
p e rm an en ce , l ’o bserva tion  est confiée  à un  indigène, qui e m ­
ploie alors la  m é th o d e  d ite  du  b â to n n e t,  laquelle  consiste  à 
découper sur une  b ag u e tte  la  d is tance  entre  le p lan  d ’eau  et 
certains repères  m atéria lisés  sur l ’échelle. Ces repères  consis­
tent, pa r  exem ple , en  clous enfoncés  aux  graduations des m è ­
tres (un clou pour un  m ètre , deux  clous pour deux m ètres , e t c . ) . 
C haque  m esu re  est ainsi m atéria lisée  par  un  b â to n n e t;  ces d e r ­
niers sont liés com m e une  na tte , l ’un  à  la  suite de  l ’au tre , pa r  
ordre de da te . Po u r  connaître  la  h au teu r  du  p lan  d ’eau , l ’o b ­
serva teu r  eu ro p éen  n ’a  d o n c  plus q u ’à  re trancher la longueur 
de  ch aq u e  b â to n n e t  d e  la  h a u te u r  repérée  sur l ’échelle.

Les lectures sont consignées dan s  des registres à souches, e n ­
voyés à l ’observateur p a r  la  D irec tion  du  Service des V oies  
N av igab les  et qui m en t io n n en t  : le nom  d u  poste, le nom  e t la  
qua lité  de l ’observateur, la m é th o d e  d ’observation  (lecture d i­
recte  ou m é th o d e  d u  b â to n n e t ) , la da te  exacte des observations 
(jour, m ois et a n n é e s ) ,

A  la fin de  chaque  m ois , un  extra it du  relevé (volant du  re ­
gistre) est adressé  au  Service des V oies  N avigables à  L éopo ld -  
ville.

2330 —  Pentes .

2331 —  L e  n ivellem ent tr igonom étrique  de la M ission C a r­
tog raph ique  d u  K asa i (M. C. K . : voir 2240) perm it d e  ra t tach er  
en tre  elles les lectures des échelles  d ’étiage.

A fin  d ’avoir un systèm e cohéren t de  B anana , sur l ’O céan , 
à  Port-F rancqu i, nous exprim ons d o rén avan t toutes les cotes 
abso lues pa r  rappo rt  au  n iveau  m o y en  de  l ’O céan et nous r a p ­
pe lons que , pour obtenir les cotes dans  le système M. C. K .,  
il suffit d ’y a jouter 30 m ètres  (2245).

2332 —  E n  1929, il exista it 7 échelles entre  K w a m o u th  et 
P o r t-h ran cq u i  ; elles avaien t été  p lacées d ’une façon plus ou 
m oins a rb itra ire  et en tout cas sans q u ’il y ait entre  elles le 
m o in d re  n ivellem ent.
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Elle se trouvaien t à  L ed iba , M ushie, D im a, B endela , Ki- 
m an a ,  M angai et D ib a y a  et la  p lupart  é ta ien t au  su rp lus irré­
gu liè rem ent observées.

Seule celle de  D im a , p lacée en juillet 1916 p a r  la  b rigade  
d ’é tudes dirigée p a r  l ’hydrographe  L au w ers  (2224), faisat 
l ’objet de lectures assez suivies de  la p a rt  d e  la  C o m p ag n ie  d u  
K asa i, qui y avait son  siège.

2333 —  E n  aoû t 1919, l ’hydrographe  H e r ts c h a p ,  p ro cé d an t  
alors à des levés hyd ro g rap h iqu es  dans  ces p a rag es ,  choisit le 
n iveau  des basses eau x  de cette année  pou r  la  réd u c tio n  de  ses 
sondages et il fixa le zéro de l ’échelle de D im a  à ce n iveau  
d ’étiage, lequel —  on a pu  le vérifier —  n ’a  p as  été  a tte in t au 
K asa i, depuis 1916.

C ’est la ra ison  pou r  laquelle  M. D e B acker, lors de  sa  m is ­
sion au K asa i (2217), adop ta , en m ai 1930, co m m e  surface  
d ’é tiage de réfé rence  conventionnel, le n iv eau  a tte in t p a r  les 
plus basses eau x  d e  1919,

Le zéro de l ’éche lle  de  D im a fut ra t taché  au  n iv e llem en t géo- 
désique de la M. C. K . D ans ce systèm e, sa  co te  est de 
336,27 m. ; p a r  ra p p o r t  au n iveau m oyen  de  l ’O c é a n  à B anana , 
elle est donc  de  306,27 m ètres.

Pour K w am o u th ,  on  a  conservé l ’é tiage  conv en tion ne l du  
fleuve Congo (basses  eaux de 1915), le zéro  de  l ’échelle  se 
trouvant à 0,80 m . au-dessous de cet é tiage (D evroey  : N o te  
sur les études h yd ro gra ph iq ues , pp. 277 et 3 0 4 ) .

D eux points de  la  surface  d ’étiage de ré fé rence  conven tionne l 
du K asai é ta ient d o n c  connus, à savoir le zéro de  l ’échelle  de 
D im a  et la cote 0,80 m . de  l ’échelle de  K w a m o u th ,  m ais  co m m e 
le régim e d e  la  r iv ière  en  ce dern ier po in t est très d ifférent 
(2328) de ce q u ’il est pa rtou t ailleurs —  où il res te  re m a rq u a ­
b lem en t sem b lab le  à lu i-m êm e —■ on n ’a tenu  c o m p te  du  n i­
v e au  à K w am o u th  q u e  pour la section com prise  en tre  ce poste  
et Mushie.

D ans cette  section  règne un régim e com posite  fo rtem en t in­
fluencé pa r  le fleuve Congo.

2334 —  O n  a p rocéd é  com m e su it:  en 1931, on m u ltip lia  les
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échelles d ’é tiage  d a n s  le K asa i,  de façon à  porter leur n o m b re  
à 72, de K w a m o u th  à  L u te te .

C hacu ne  d ’elles fut n ivelée  par  ra t tach em en t à  la cha îne  de 
tr iangu la tion  de  la  M , C. K . et repérée , en plus, par rap p o r t  à 
une borne  en  c im en t érigée à  proximité et en  dehors  de  la 
laisse des hau tes  eaux.

A  partir  du  I '1 juillet 1931, les lectures des 72 échelles furent 
effectuées jo u rne llem en t, vers 8 heures du  m atin .

2335 —  D e p lus, en  1930-1931 furent installés 10 lim nigra- 
phes aux em b o u c h u res  des confluents et en des endroits p ré ­
sen tan t  un  in té rê t  particu lier  : Lutete , Bena-Bendi, L oange , 
L u b u e , Lie, L o lo , P e n a n g u ,  K utu-M oke, M ushie  et L ed ib a .

Ces appareils , d on t l ’installation  revint à près de  500.000 
francs, ne ren d iren t  p as  de  services, les m ouv em en ts  d ’h o rlo ­
gerie se dé rég lan t c o n s tam m en t.

2336 —  L a  d é te rm in a tio n  de  la cote du zéro des d ifférentes 
échelles a été  b a sée  sur les observations des d iag ram m es  limni- 
m étr iques  de ju ille t à oc tobre  1931 pour le tronçon  L ed iba-  
K ese , et de ju ille t 1931 à octobre  1932 pour le tronçon  Kese- 
P o rt  F rancqu i. C ette  d é te rm in a tion  a  été faite g rap h iq u em en t  
en  traçan t, pour c h a q u e  échelle  d ’étiage, dan s  un  systèm e de  
coordonnées  rec tan gu la ire s ,  une  courbe rep ré sen tan t  en  a b ­
scisses, les lec tures  à l ’éche lle  de  D im a, et en  o rdonnées, celles 
à l ’échelle  considérée , déca lées  du  tem ps nécessa ire  à  la  p ro ­
p ag a tio n  de la crue  (voir n° 2325). E n  p ro longean t cette  courbe  
ju sq u ’à l ’axe des y, on  trouve, en  valeur a lgébrique , la  co r­
rec tio n  Ii à ap po rte r ,  avec  son signe, à l ’échelle  é tudiée . E n  
1931, les plus b asses  eaux  furent à la cote 0,29 à  l ’échelle  de 
D im a , ce qui fait qu e  les ex trapola tions ont p u  s ’effectuer avec  
assez b ien  de p réc is ion . Les courbes que l ’on a  ob tenues  de 
cette  façon ont des allures sem blab les  à celles de la figure 7, 
lesquelles ont été  tracées  sans tenir com pte  de  la  du rée  de  p ro ­
p ag a tio n  des crues, e t  qui, pour cette  raison, d o n n en t la c o n ­
co rd an ce  en tre  les lec tures  effectuées au m êm e ins tan t aux  
d iverses  échelles.

Le tab leau  nû 10 rep ro d u it  les cotes que l ’on a  p u  assigner 
ainsi aux  zéros des 72 échelles considérées; nous y  avons a jou té  
les p en tes  théo riques  de  la surface  de référence.



Cote du zéro des 72 échelles de 1931. 
(D istances en  km . ; P en tes  en c m /k m .)

T a b le a u  N° 10.

Kín. Noms des échelles Cote 0. Distance Pente Km. Noms des échelles Cote 0. Distance Pente

6 1 2 , — Lutete . . . . 3 6 6 , 3 0 3 3 1 .  - Mabenga (Domingues). 3 2 6 . 5 0
2 . 4 27 4 . — 15

609.  C Pointe Rochense (R. G.) 3 6 5 . 6 4 3 2 7 . — Mabenga (Pilotage) . 3 2 5 . 9 0
3 . 5 14 7 . — 20

60G.1 Port-Francqui  Á1 P.  P. 3 6 5 . 1 5 3 2 0 . — P a u ..................................... 3 2 4 . 5 0
0 , 5 26 5 . 4 8

6 0 5 .6 Port-Francqui À1 P. P. 3 6 5 . 0 2 3 1 4 . 6 B o b o .............................. 3 2 4 . 0 5
0 . 8 29 8 . 6 18

004 8 Lutshwadi (confluent). 3 6 4 . 8 0 3 0 6 . - K i n z i a .............................. 3 2 2 . 4 5
2 . 6 25 1 2 . 5 14

6 0 2 . 2 Aval Chenal Lutshwadi 3 6 4 . 1 6
2 . 4 12

2 9 3 . 5 Kinko . . . . . 3 8 0 . 7 5
7 , 3 9

599 .  S Ilot des Ramiers . 3 6 3 . 8 8
6 . 8 21

2 8 6 . 2 Makaw . . . . . 3 2 0 . 1 0
6 . - 10

5 9 2 . 0 Ilebo-Moke. 3 6 2 . 4 5 2 8 0 . 2 Kienko (rive gauche). 3 1 9 . 5 1
7 . 3 14 1 3 . 9 11

5 8 4 .7 Pointe de Songula. 3 6 1 . 4 5 2 6 6 .1 Kilimoana . . . . 317.-93
4 . 1 16 1 3 . 1 10

5 8 0 . 6 Bena-Bendi  (État). 3 6 0 . 8 0 2 5 3 . - K e s e .............................. 3 1 5 . 5 5
1 . 5 , 19 9 . 6 3

5 7 9 .1 Bena-Bendi  (P. B. 1 3 6 0 . 5 2 2 4 3 . 4 Pinanga (Pilotage) 3 1 3 . 2 2
4 .1 23 1 1 . 1 21

3 7 5 . — Basongo . 3 5 9 . 5 6 2 3 2 . 3 Esaka amont . 3 1 2 . 9 0
12.  i 10 9 . 6 14

5 6 2 . 9 Brabanta . 3 5 8 . 3 1
7 . — 14

2 2 2 . 7 Esaka aval . . . . 3 1 1 . 5 1
8 . 6 18

5 5 5 . 9 Kadima . 3 5 7 . 3 6
6 . 6 8 , 5

2 1 4 . 1 Kimana.............................. 3 0 9 . 9 9
5 . 6 7

5 4 9 . 3 Sanga-Sanga .
:

3 5 6 . 8 0 2 0 8 . 5 Noua . . . . 3 0 9 . 5 9
6 . 9 10 8 . 7 9

5 4 2 . 4

X Q Q  A

1 Lele . . . . .
ï

3 5 6 . 0 7  ■
1 3 . 0

¡m  ' ■ s
17

r ------

1 9 9 . 8
1
i ®
i l  . ^ . -

Kinza . . . .

Y— — - — —---------— ----------

3 0 8 . 8 4
8 . 5 3



5 2 4 . 5 Loange (confluent) . 3 5 3 . 1 5
7 . —

5 1 7 . 5 Pangu .............................. 3 5 2 . 3 5
9 . —

5 0 8 . 5 O n k o .............................. 3 5 0 . 9 1
1 1 . 5

4 9 7 . — Dibaya . . . . 3 5 0 . 0 4
1 4 . -

4 8 3 . - Tumbulunga . 3 4 8 . 4 0
2 3 . 8

4 5 9 . 2 Mangai (I.ohest) 3 4 4 . 9 4
7 . 9

4 5 1 . 5 Mangai (C. K.) . . 3 4 3 . 8 5
1 2 .5

43 9 .  - Y u k i .............................. 3 4 1 . 7 0
8 . 4

4 3 0 . 6 L i e ...................................... 3 4 0 . 5 4
13 .1

4 1 7 . 5 Ge l a mbo ni . . . . 3 3 8 . 9 !
1 0 . —

4 0 7 . 5 Plaine des Éléphants . 3 3 7 . 2 0
1 5 . -

3 9 2 . 5 Panu aval . . . . 335 .3 1
9 . 5

3 8 3 . — Makanga-Neels 3 3 4 . 2 5
1 . —

3 8 2 .  — Makanga ( O . ) . 3 3 4 . 1 5
7 . —

375.  — E k i l a .............................. 332.4-1
8 . 2

3 6 7 . - Eolo (C. K . )  . . . 3 3 1 . 1 5
4 . 8

3 6 5 . 2 Eolo (A n c ie n ) . 3 3 0 . 9 0
1 6 . 4

3 4 8 . 8 P a u a .............................. 3 2 S . 29
1 3 . 9

3 3 4 . 9 Etuba .............................. 3 2 6 . 7 6
3 . 9

11

16

8

12

14

14

17

14

Í2

17

13

11

10

25

15

14

16

11

7

1 8 6 .6 Bendela . . . . 3 0 8 . 3 2
5 .1 3

1 8 1 . 5 Lumbu-Moke . 3 0 8 . 1 9
2 . 9 24

1 7 8 . 6 Kandolo . 3 0 7 . 4 8
5 . - 24

1 7 3 .6 D i m a .............................. 3 0 6 . 2 7
3 . 4 23

1 7 0 .2 Poto-Poto 3 0 5 . 4 7
3 . 2 21

1 6 7 . — Bongunu-Bongunu 3 0 4 . 7 8
1 3 . 2 36

1 5 3 . 8 Kutu-Mokc. 3 0 2 . 7 2
1 0 . 4 12

1 4 3 .4 Kibambili 3 0 1 . 5 2
1 1 . 4 13

1 3 2 . — Bokunu.............................. 3 0 0 . 0 2
8 . 6 12

123 .4 Ib la ...................................... 2 9 8 . 9 4
6 . 2 12

1 1 7 . 2 B o k a l a .............................. 2 9 8 . 1 7
1 9 .2 16

9 8 . — M u s h ie .............................. 2 9 5 . 0 6
8 . 3 8

8 9 . 7 L a d i .............................. 2 9 4 . 3 9
1 4 . 7 7

7 5 . — Mokaba Bras Nord) . 2 9 3 . 3 7 -
1 4 . 8 11

7 4 . 9 Gamboni (Bras Sudj . 2 9 2 .7 1
1 3 .9 7

6 1 . — Lcdiba (Rive ga u ch e ) . 2 9 1 . 6 8
6 . - 11

5 5 .  — Lediba {Ancien R. D , ) . 291 . —
2 0 . — 12

4 8 . 5 Lediba Pi lotace . 2 8 9 . 20
4 8 . 5 8

0 Kwa mo u t h . . . . 284 .6 1
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D e L ad i (km. 89,7) à L ed iba-A nc ien  (km. 55 ) ,  les pen tes  
figurant au tab leau  n° 10, ont été d é te rm inées  respec tivem en t 
pour la passe  nord  (rive droite) et pou r  la pa sse  sud (rive 
g a u c h e ) .

2337 —  L a  p lan c h e  II m entionne le profil en  long  du  K asa i.
Nous n ’y avons fait figurer que les échelles d o n t les lectures 

con tinuent à être relevées journellem ent et nous avons tracé 
les axes hy d rau liques  co rrespondan t aux  p lus b asses  eaux et 
aux  plus hautes eaux  observées à D im à  depu is  1931, respec ti­
v em en t les 14 août 1934 et 25 avril 1935. Ces lec tures  se t rou ­
ven t résum ées dan s  le tab leau  n° 11 m e n t io n n a n t  ég a lem en t 
les pen tes en  c m ./k m .  du  p lan  d ’eau.

T a b le a u  N° 1 1.

P en tes  superficielles du  Kasai.

Echelle

■

i

Km.
Cote 
du 0

Dis­
tance

en
km.

P B E. 14-8-35 P. 11. E. 2 5-4-35

Cote Pente  
cm /km Cote Pente

cm/kra

Port-Francqui  . 6 0 5 , 6 3 6 5 , 0 2 +  3 6 5 , 1 3 3 6 8 , 1 7
17 ,1 1 5 , 7

B a so ng o . 575 3 5 9 , 5 6 3 0 , 6 3 5 9 , 8 7 3 6 3 , 3 6
1 2 , 5 1 3 , 4

Mangai . 4 5 9 , 2 3 4 4 , 9 4 1 1 5 , 8 3 4 5 , 3 7 3 4 7 , 7 9
1 4 ,5 1 4 ,2

Mabcnga. 327 3 2 5 , 9 0 1 3 2 , 2 3 2 6 , 1 9 3 2 9 , 0 1
1 2 , 9 1 2 ,9

Dinia. 1 7 3 , 6 3 0 6 , 2 7 1 5 3 , 4 3 0 6 , 4 2 3 0 9 , 2 6
1 5 , 5 1 3 ,8

Kutu-Moke . 1 5 3 , 8 3 0 2 , 7 2 19 ,8 3 0 3 , 3 4 3 0 6 , 5 3
14 ,1 1 3 , 6

Mushie . 98 2 9 5 , 0 6 5 5 , 8 2 9 5 , 4 3 2 9 8 , 9 4
11.1 8 , 1

Lediba . 4 8 , 5 2 8 9 , 2 0 4 9 , 5 - 2 8 9 , 9 0 2 9 4 , 0 0
5 , 0 9 , 3

Kwamouth . 0 2 8 4 , 6 1 4 8 , 5 2 8 7 , 3 3 2 9 0 ,4 1

E ntre  Po rt-F rancqu i et K w am outh , la dén ive lla tion  totale 
du  p lan  d ’eau  est de  77,76 m. aux H . E. et de  77,34 m . aux
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B. E ., d o n n a n t  d on c , sur ce tronçon  de  605 kilom ètres, une  
pente  m o y en n e  de  12,8 cm. pa r  k ilom ètre .

2338 —  Signa lons encore que, d an s  le tronçon L ed iba-  
K w am o u th ,  la p en te  superficielle d ép asse  parfo is  le chiffre de 
9,3 cm . p a r  k ilom ètre  trouvé aux P. H . E . du  25 avril 1935; il 
en a été  a insi n o ta m m e n t  le 14 février 1934, lorsque l ’échelle 
de L ed ib a  m a rq u a i t  3,56 et celle d e  K w a m o u th  2,98. E n  a jou ­
tan t à  cette  d ifférence  de lecture (0,58 m .)  la  d ifférence de 
cote en tre  les zéros des deux échelles (4 m . 59), on se trouvait 
devan t u n e  dén ive lla tion  de  5,17 m . qui, sur la d istance de 
48 k ilom ètres s é p a ra n t  les deux échelles , a fait m onter la  pen te  
superficielle  à 10,8 cm. pa r  k ilom ètre  (1).

C ’est à  d e  telles époques que le cou ran t dev ien t particu lière­
m en t rap id e  d a n s  le b ief inférieur du  K asa i  (2154).

D e  m êm e, en tre  D im a  et K ando lo , soit sur une  d istance de 
5.270 m ètres , on a  observé le 21 avril 1930 (lecture 0,65 à 
l ’éche lle  de  D im a) une pen te  m o y en n e  de  21,8 cm. p a r  k ilo ­
m ètre, avec u n  m ax im u m  de 39 cen tim ètres  par  kilom ètre.

A  titre de  com para iso n , rappelons que la  pen te  superficielle 
du  C hena l (K w am ou th -M aluku )  va rie  de 3 centim ètres à 6 
cen tim ètres  p a r  k ilom ètre , suivant que  l ’on se trouve en basses 
eaux ou en  h a u te s  eaux  (Devroey, N o te . . . ,  p . 286).

De m ê m e , en tre  M atad i et Borna (58 k i lo m è tre s ) , la  pen te  a  
été de  13,6 c m . /k m .  en décem bre  1925 (hautes eaux excep­
tionnelles) e t  de  6,8 c m ./k m , aux très basses  eaux  enregistrées 
en  1915 (voir n° 2356 de Le Bas-Congo, A rtère  üitale de notre  
C olonie,  p . 52, D ev roey  et V a n d e r l in d e n i .

2339 —  Le ta b le a u  N° 1 1 m o n tre  encore  que la  pente  sup er­
ficielle du  K a sa i  est susceptible  de varie r  d a n s  d ’assez larges 
lim ites su ivan t l ’é ta t  des eaux. Ces varia tions ont été é tudiées 
d ’une façon  particu liè re  en 1931-1932 aux abords de l ’ouvrage 
d ’accostage  de  Port-F rancqu i par  M . W illem s qui dirigeait à  
ce m o m e n t  le Serv ice  H y d ro g rap h iq u e  du  K asa i.

(I) A u  B ingerloch, sur le Rbin, où la largeur de la passe pour la navigation 
en rem onte  n ’a que  30 m ., la pente, atteint 8 p. m. environ aux  basses eaux 
(voir aussi le n° .2345).
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Fig. 11. —  V aria tions  de la pente  superficielle à Port-1’ ranequí.
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L a figure 1 1 résum e  les consta ta tions faites, en tre  l ’extré­
m ité  am o n t et l ’ex trém ité  aval de l ’ouvrage  d ’accostage en pal- 
p lanches , p e n d a n t  l 'a n n é e  1932: la  p e n te  croît q u a n d  les eaux 
ba issen t et inversem en t, m ais la  régu larité  de  la  loi de  varia­
tion  est ro m p u e  p a r  des p h én o m èn es  p résen tan t  une  certaine 
périod icité  et don t l ’origine n ’a p u  être m ise  en  lum ière .

L a  p e n te  in s tan tan é e  m ax im u m  observée  a  été de  46 c m ./k m . 
les 30 se p te m b re  et 1er octobre 1932; la  va leu r m in im u m  a été 
0, le : 2 m a i  et le 4 n ovem bre  1932.

2340 —  Vitesses.

2341 —• D a n s  la  gorge du  K w a, im m é d ia te m en t  à  l ’am ont 
de K w a m o u th  et sur une  c inquan ta in e  de  kilom ètres, nous 
avons vu  (2154) que  la  violence du  co u ra n t  oblige, à  certaines 
époques h e u re u se m e n t  très espacées, les cap ita ines  de  rem o r­
queurs  à  sc in d er  leurs convois d e  ba rges  à  la m ontée.

N ous p o sséd o n s  le résulta t d ’une  m esu re  d irecte  de  la  vitesse 
en ces m o m e n ts ,  m esu re  effectuée le 14 février 1934, le jour 
m ê m e  où  l ’on  en reg is tra  la  p lus forte p e n te  superficielle  con ­
nue  d e  L e d ib a  à  K w a m o u th  (10,8 c m ./k m . : voir n° 2338).

L a  p lus g ra n d e  vitesse ainsi m esu rée  est d e  2,85 m ./se c . ,  
d ’ap rès  le  ta b le a u  N c 2 (2315).

Le m a x im u m  d e  vitesse se p rodu it à : M avula , en am on t de 
L e d ib a ,  au  p o in t  où, sur un ba rrage  rocheux  couvert de sable, 
on  cons ta te  u n  véritab le  déversem ent. Il se p rodu it  en  cet 
endroit, p e n d a n t  que lques jours, de v iolents rem ous qui peuvent 
m ettre  les pe tits  b a te au x  en  difficulté. L a  s itua tion  s ’améliore 
g é n é ra lem en t  p a r  le creusem ent d ’une  passe  dan s  les sables 
en tre  les b a n c s  rocheux , passe  qui se com ble  au  débu t de la 
décrue. C ’est là  que  s ’est perdu  le Baliseur l í  en  1927 et, en 
1938, la  D élivrance  V I  (1).

i

(1) L e  s/s D élivrance V I  a fait naufrage le 27 juillet 1938 au  K m . 54 du 
Kasai, alors q u ’il é tait  en  rem orque du m /b  Gaston Périer  de  l ’Otraco pour 
rem on te r  la  passe  dans  laquelle  régnait un  courant violent et tourbillonnaire, à 
la suite de la d éc ru e  im portan te  enregistrée à cette ép oque  (P. B. E . L eopold­
ville : 0 ,72; P .  B, E. D im a : 0,26). Le ba teau  s’est re tourné. A u c u n  accident 
de  p e rso n n e  n ’a é té  à déplorer.
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T a b le a u  N° 12.

V itesses superficielles m a x im a  du Kasai, du K w a n g o
et de la F im i.

(E xprim ées en m ètres  par  seconde.)

Date

K A S A I KWANGO

Mobie Dîma Kibambili

._ . 

Mushie
Hanning-

vil le

12 juillet 1933
13 - - - -

17 . . . . . « ■ * . 1 . 5 6
18 . . . 1 . 3 8

20 . . . . 1 . 4 9
24  . . . . . 1 , 1 6

11 août 1 9 3 3 . • . 1 . 4 5
12 . . . .

17 . . . . 1 . 8 8
18 . ■ . 1 52

2! . . 1 .2 1
22 . 1 .61

8 septembre 1 9 3 3 . •

9 . . .  - . 1 .0 6
15 . . . . 1 . 2 5

1 5 . .  . * * . 1 .3 9
1 6 . . 1 . 17

18 . . .  . . 0 . 9 5
i ■'

3 octobre 1933 . . 1 . 6 4
4 .

l o  . . . 1 .31
12 . . 1 . 39

14 . 1 .51
16 . . .  . . 1 . 1 2

2 novembre 1933.
3 . 1 .75

î .  . . . 1 . 7 0
7 . . * * . 1 . 5 8

8.  - . . . 1 . 6 3
10 1 20

11 décembre 1933
12 . . .  . . 2 . 3 8

18 . . . . 1 . 7 5
19 . . 1 . 7 7

19 . . 1 . 3 2
21 . . . . 2 22

FIiYll

Kím bali

1 . 4 3

0 . 8 5

0 . 9 5

0 . 6 4

1 . 0 5

1.10
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K A S A I KWANGO F1MI

Date
Mobie Dinia Kibambili Mushie Banninn-

ville Kimbali

1 2 janvier 1934 . 
13 . . .  - 

■16 . . .
17 .

18 . . . 
19 . . .  . 2 . 22

. 1 . 3 0

. 1 . 7 5  

&

2 . 0 4

1 . 6 4

19 février 1934 . 
20 . . . . 

22 . . . 
23

26 . . . 
27 . . .  . . 1 . 9 8

1 .31

. 2 02

2 . 0 8

. 1 61

20 mars 1.934- 
21 . .

23  . . .
24 . . 

27 . .
27 . . .  . 2 46

1 .4 2

. 2 38
2 . 0 0

. 1 . 0 9

10 avril 1934  .
17 . . .  .

19 . . . 
20

21 . . . 
23 . . .  . . 2 . 4 1

. 1 . 4 8

. 1 . 9 0
. 2 . 0 8

. 1 . 8 8

1 . 0 6

18 juin 1934  .
19 . .

20  . . . 
22

22
23 . . . . . 0 . 9 6

1 . 0 3

1 19
i .38

. 1 4 7  •

1 . 1 9
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2342 —  Le m êm e tab leau  du  n° 2315 resum e Ies observa tions  
sys tém atiques  faites à l ’occasion  des calculs de  débits, en d iffé ­
rents é ta ts  des eaux, à L ed ib a  (km. 98 ), K utu-M oke (km . 154), 
K im a n a  (km. 214) et P o rt-F rancqu i (Lutete  km . 612).

2343 —  D e juillet 1933 à ju in  1934, la B rigade d ’E tu d es  d u  
Service des V oies N avigab les a p ro cédé  à des observations d e  
la vitesse superficielle dan s  la  rég ion  des confluents d u  K asa i, 
d ’u n e  part ,  de la  F im i et du  K w an g o , d ’autre  pa rt .  L e  t a ­
b lea u  N° 12 résum e les résulta ts  ob tenus  à M obie  (km. 193), 
D im a  (km . 173), K ibam bili  (km. 143) et M usbie  (km . 98) 
sur le K asa i,  à Banningville  (10 k m . en  am on t d u  confluen t) 
sur le K w an g o , et à K im bali  (30 k m . en  am on t de  M usb ie )  sur 
la  F im i.

2344 —  II a p p ara ît  que le cou ran t est le plus fort p e n d a n t  les 
h au te s  eaux  : à L ed iba  2,85 m ./sec . le 14 février 1934; à  M ush ie  
2,38 m ./s e c . ,  le 12 décem bre  1933; à  K ibam bili  2,38 m ./sec . ,  le 
23 m ars  1934; à K utu-M oke  2,60 m ./sec . ,  le 30 avril 1937; à  
D im a  1,48 m ./sec ., le 21 avril 1934; à M obie  2,46 m ./sec . ,  le 
27 m ars  1934; à  K im an a  2,45 m ./s e c . ,  le 29 février 1936; à  L u ­
te te  (Port-Francqui)  1,96 m ./sec .,  le 1er m ai 1937.

2345 —  T ou tes  les vitesses m en tio n n ées  dans le ta b le a u  n° 2 
(2315) et d on t nous venons de  parle r  sont des vitesses su p e r­
ficielles m ax im a. Pour apprécier  ces valeurs, il fau t donc  se 
rap p e le r  q u ’elles ne  sont o b tenues  q u ’en un  seul p o in t de  la  
section  transversa le  considérée  et que  toutes ces sections de  ja u ­
g eage  se trouvent dans des é trang lem en ts .  C e n ’est é v id e m m e n t’ 
p a s  cet endro it  que choisissent les conducteurs de  tra in s  de 
ba rges  pou r  faire passer leur convoi à la  m ontée  car dan s  ces 
sections, la  rivière offre des p ro fo ndeurs  de  plusieurs m ètres  sous 
la  surface  de  référence et des largeurs  d ’au  m oins 700 m ètres , 
ce qui n ’est pas  le cas, p a r  exem ple ;  au  Bingerloch, sur le R h in , 
où, co m m e nous l ’avons dé jà  rap p e lé ,  la passe  de  nav iga tion  
am élio rée  n e  présente  que 30 m ètre  de  largeur (2154).

A  titre de com paraison , nous citerons, d ’après le M a n u e l  du
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Batelier du R h in ,  les v itesses de  couran t su ivantes auxquelles les 
ba teau x  n a v ig u a n t  sur le R h in  sont soum is dan s  le th a lw eg  : 
à  la Barre d ’Istein (K m . 9,1 de  la rive a lsac ienne) : 5 m ./sec . 
aux H . E  . ; à B risach  (K m . 58,8 de  la rive a lsac ienne) : 
3,16 m ./sec , aux  B. E . ; à  C au b  (Km . 44,8, k ilom étrage  p ru s ­
sien) : 1,57 m ./sec . aux  B, E , ;  2,19 m ./sec , aux  H . E . ;  au  Bin- 
gerloch : 2,06 m ./sec . sur 660 m . dan s  le n ouveau  ch en a l (1),  
pour une  lecture  de  1 m . 20 à l ’échelle  (Lhotellier, p. 41).

2346 —  Les vitesses m o y en n es  (quotient d u  déb it  p a r  la sec ­
tion m ouillée) sont ég a lem en t  données par  le tab le a u  n° 2 
(n° 2315). L a  p lus g ra n d e  vitesse m oyenne  calculée  est de 
1,80 m ./sec. et a é té  ob tenu e  à L ed iba , le 25 avril 1934. O n  
consta te  que le rap p o r t  en tre  la vitesse m ax im u m  et la vitesse 
m o yenn e  varie  en tre  1,3 et: 1,7.

11 ne sera  pas inu tile  d e  rap p e le r  à ce propos que  la  p lu p ar t  
des m esures  de  v itesses on t  été effectuées dans  des endro its  p ré ­
sen tan t des ré tréc issem ents , c irconstance  favorab le  pou r  l ’in s ta l­
lation d ’un e  sta tion  de  jaugeage . L a  vitesse m o y en n e , dans  la 
route  de  nav iga tion , sur l ’en sem b le  de la rivière, peu t ê tre  a p ­
préciée  par  la  co m p a ra iso n  des tem ps que m et u n  m êm e  b a te au  
à la  m o n tée  et à  la  descen te . E lle  est de  l ’ordre  de  4 k ilom ètres  
pa r  heu re  en  eaux  m oy en nes .

2350  —- D é b it  solide.

2351 —  Les conclusions adop tées au  X V e Congrès In te rn a ­
tional de  N av iga tion  tenu  à  V en ise  en  1931 et rela tives aux 
« travaux  de  régu la risa tion  et de  cana lisa tion  des fleuves et des 
rivières » co n tien n en t la  reco m m an d a tio n  su ivan te  :

« ... A v a n t  de  co m m en c er  la  régularisation, il convient d ’en- 
!) trep rend re  des observations sur le m o u v em en t des m atières  
» solides, soit en tra în ées  sur le fond, soit en  suspension , et 
)) spéc ia lem en t sur les c h an g em en ts  des cotes d ’a ltitude  des

(1) C ’est à la suite d ’un  accident de navigation survenu au  Bingerloch (Percée 
de Bingen) en 1916, q u i  B loqua la passe p en d an t  plus de  deux  mois, que les 
autorités a llem andes fu ren t  am enées  a  am énager  u n e  deux ièm e passe, pour 
les ba teaux  avalants. De 1920 à 1931, cette  seconde passe fu t portée progressi­
vem ent à 60 m . de  p lafond , et à  2,10 m .  de. p rofondeur sous l ’étiage m oyen  
(Stahl, p . 15).
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b seuils par rap po rt  aux  varia tions des n iveaux  d ’eau . Ceci est 
)) p lus particu liè rem en t im portan t pour les fleuves à fond 
» sab leux  et a g ran d es  vitesses en crues. P e n d a n t  les travaux , 
» après  leur a ch è v em en t et par  la suite, on doit co n tinu er  à 
.» faire les observations susdites en a d o p tan t  tou jours  les m êm es  
» m éth o d es .. .  b (C o m p te  R e n d u  des T ravaux  du X V e Congrès,
P . 504).

2352 —  Pour le K asa i,  nous ne disposons d ’a u c u n  résu lta t 
expérim en ta l co n ce rn an t  le m ouvem en t des a lluvions. C ette  
question  figure au  p ro g ram m e  des é tudes à  e n tre p ren d re  p a r  le 
Service  des V oies N av igab les .

2353 —  M. D ew ert,  ingénieur principal a ttaché  à  ce Service, 
a  eu  l ’occasion de  se docum en te r  au  cours d ’u n  récen t congé  en 
E u ro p e  au sujet des m é th o d es  adoptées en  cette m a tiè re  p a r  le 
Service de l ’E scau t en  Belgique, le W a te rs ta a t  en  H o l la n d e ,  et 
l ’A d m in is tra t io n  d u  p c rt  au tonom e de  B ordeaux d a n s  la G i­
rond e , en F rance .

D ’autre  part, M . Spronck , chargé du cours d ’h y d ro g rap h ie  
e t  d ’hydrau lique  fluvia le  à l’Université  de  L iège, a été  chargé , 
p e n d a n t  l 'a n n é e  ¡938, p a r  le M inistère des C olonies, d ’une 
m ission  d ’é tudes au  Congo, spécia lem ent pou r  l ’é tab lissem en t 
d ’un e  technique des m esures  h ydrograph iques  d a n s  leurs r a p ­
ports  avec le m éc an ism e  des alluvions.

2354  —  Des p ré lèvem en ts  systém atiques d ’échan til lons , en  
vu e  de leur ex am en  g ranu lom étrique  n o tam m en t,  son t e n ta m é s  
a u  m oyen  de trapes  à  sab le  (z a n d -v a l) , du  m od èle  m is  au  po in t 
p a r  M . V a n  V een , d irec teur d u  R ijk sw ate rs taa t de  H o llan d e .

2355 —1 Les lois qui rég issent les transports  de  m a té r iau x  
so lides  dans les cours d ’eau  sont encore  m al défin ies. L e u r  d é te r ­
m in a t io n  intéresse de  nom breux  laboratoires. S igna lons  à  ce 
p ropo s  un article subs tan tie l  de  M. A n d ré  Jo rissen  dan s  le 
n u m éro  de m ars  1938 de  la R e v u e  Universelle des M in es .  
L  au teu r y énonce  u n  certa in  nom bre  de considéra tions  th é o ­
riques et indique la m arc h e  à  suivre pour les é tudes sur m odèles  
réd u its  ( jo r is sen :  E tu d e  e xp ér im en ta le . , .) .
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2400 —  L e s  P a s s e s .

2410  —  M ouillages.

2411 —  L a  seule carte  clé sondages  com plète  que  nous possé ­
dions en tre  P o rt-F ran cq u i et K w a m o u th  est celle dressée  pai la  
M ission C arto g rap h iq u e  du  K asa i  (M. C. K. : voir n ü 2 2 2 8 ) . 
E ncore  ne  correspond-e lle  pas  à  des situations con tem pora ines  
du  relief d u  fond d a n s  les d ivers tronçons de la riv ière  : les levés 
ont déb u té  à P o rt-F rancqu i en  1929 et se sont te rm inés à K w a ­
m o u th  en  I 9 3 L

M ais m alg ré  que n ous ne  d isposions pas, sur le F leuve  en 
am on t de  L éopoldville , d ’u n  b a te a u  m uni d ’un d ispositif  p e r ­
m e ttan t  d ’enregistrer u n  profil en  long continu du  tra je t  p a r ­
couru , on  a  p u  é tâb îir  à  d iverses occasions, en  re levan t les p ro ­
fondeurs  à  la  ligne d e  so n d e  ou à  la perche, le profil en  long 
com ple t du  ch en a l de  n av ig a tion  correspondan t à  u n  m êm e 
voyage.

D es rense ig nem en ts  d e  ce gen re  figurent n o tam m en t sur les 
feuilles constituan t 1 'A l b u m  du K asa i  au 1/25.000s, d ressé  à la 
suite de la recon na issance  K w am outh -B asongo  de  1916 (m is­
sion L auw ers  : voir n° 2223) et sur la carte, éga lem en t au 
1/25.000°, de  B asongo-llebo , levée en  1922 pa r  l ’h y d ro g rap h e  
Schleis.

2412 —  L o rsq u ’on e x am in e  ces cartes, on rem arque  que  les 
fosses p rofondes n e  sont in te rro m pues  que sur un  petit  n om b re  
de k ilom ètres, d on t que lques-uns  dans des é trang lem en ts  ro ­
cheux  (D im a, K m . 173, et E sa k a ,  K m . 232), les au tres  é tan t  
localisés dan s  des expansions .

E n  nous b asan t sur les cartes de  sondages dressées par  la 
M ission C artog raph ique  du  K asa i  en tre  les années 1928-1931 
(voir n° 2 2 2 8 ) , nous avons p u  é tab lir  le tab leau  n° 13 d o n n a n t  
l ’e m p lac em e n t  et les longueurs  des solutions de con tinu ité  exis­
tan t  en tre  P ort-F rancqu i et K w a m o u th  dans les fosses offrant 
respec tivem en t p lus de  3 m . , 2 m . et 1 m . 50, sous la surface  
de  référence  p assan t p a r  le zéro de  l ’échelle de D im a.
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T a b le a u  N° 13.

L ongueurs cum ulées des seuils du  Kasai.

Carte

K m .

Longueur de passe offrant moins de

Pool de

M.C.K. V.N. 3 m .  1 2 m . 1 , 3 0  m .  ’

3 37 398 400 m. — — Ilebo Moke (amont)

593 150 m. — —  ‘

5 36 583 700 m . 550 n i . — Songnla (aval)

. 6 - 7 33 577 300 ín. — — lînsongo

576 800 m'. — — id.

5 74 400 m. — — id.

9 34 562 200 m. 50 m — lirabanta (aval)

11 53 550 300 m. — — Sanga-Sanga

13 52 542 700 m. 550 m — Lele

541 200 ín. — — i d .

14 51 533 500 m. — — Loauge

13 51 531 300 m. — — Mpe

17 50 521 350 m '  — — Pangu

18 49 510 400 m . — — Onko

20 48 304

501

350 m.  

250 m .

■100 n i . 

150 m.

Luliue

id.

22 48 495 450 m. — Dilta ya

21 47 488 250  m .  
(mars 1930)

24 47 483 ! .2 50  m . i . 0 5 0  m 950  m .  
(mars 1930)

id.  (aval)

23 47 482 150 m . — — Tumbulungu

J
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Carte

Km.

Longueur de passe offrant moins de

Pool de
M. C. l í . V. N. 3 m . 2 m . 1 , 5 0  m .

27 46 472 950 m . 200  ín. — id. (aval)

32 44 453 300 m. — — Mangai ( C .K . )

87 41 423 600 m . 200 ni. 120 m. ) juil-
\ let Gilamhoni

422 400 m . 350 m . 350 m. ) 1930

38 41 416 700 m . •— _

41 39 401 300 n i . — — Panu-Sumbu

42 39 398 400 m . 250 i i i . — id- (aval)

44 38 388 450 m . — — Makanga (amont)

40 37 377 1 .050  m 400 m . — id.

47 36 369 150 m . — — Eolo

49 36 368 200 ín. — — lí ani lunga

50 35 353 220 m . — — Mpana (aval)

54 34 344 1 . 000 m. — — Etulia

55 33 383 S00 m. — — Maliengn

n0O 332 1 . 0 0 0  i i i  . — id.

57 32 325 700 m. __ .— Mont Pogge

323 500 m . 150 m . —

58 32 320 100 m . — — id.

59 31 815 700 i i i . — — id.

3J3 500 m . 300 ín. - - id.

60 31 310 600 m. — — Kinzia

307 400  m. 200 m. —
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Carte

Km.

Longueur de passe oil'rant moins  de

Pool de
M.C.  K. V. N. 3 m. 2 m . 1 , 5 0  m .

62 30 297 300 m . — . — Kinko (amont)

66 28 278 200 m . — Kienko

70 26 232 1 . 6 0 0  m . 8 0 0  m . 1 0 0  m .
(déc.  1930

Kese

72 23 240

238

300 m .  

300 m .

--- --- Makaya 

id. •»

73 24 232 2 . 1 0 0  m. 1 . 0 0 0  m . 8 0 0  m .
(déc .  1930)

Esaka (amont)

83 18 173 5 . 5 0 0  m. 5 . 5 0 0  m . 5 . 5 0 0  m .  
(fév. 1931)

Passe Dima

85 17 171 500 m . 350 m . 100 m .  
(fév. 1931)

Poto-Poto

17 168 300 m . 300 m. 150 m .  
(fév.  1931)

id.

86 17 162 400 ín. — — id.

87 16 138 150 m. — — Emhouch.  Kwango

31 k 13 123 300 m .
*

Bengana

27 k 12 114 200 m — — Wissmanii

13 7 66 300 m .

12 7 64 5 5 0  m . 3 5 0  m . 2 0 0  ín.
(juillet 1931)

Lediba (amont)

7 61 ' 300 m . 2 00  m . id.

7 39 130 m . ■— id.

Totaux . 3 4 . 3 7 0  m . 1 3 . 4 0 0  m . 8 . 5 2 0  m .

dont . 9 . 7 5 0  rn. 7 . 6 5 0  m. 6 . 6 0 0  m . sur roches.

Remarque  : Les  longueurs en caractères gras se rapportent à des passes rocheuses .
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2413 —- Il y  a d o nc  en  tout 21 seuils, to ta lisant une  longueur 
de 13.400 m ètres  où  le m ou illage  est inférieur à  2 m ètres au- 
dessous de  la  su rface  de ■ référence  conventionnelle , dont 
10 seuils, to ta l isan t  une  longueur de 8.520 m ètres, où le m ouil­
lage  est in férieur à  1 m . 50 sous cet é tiage de  référence.

P a rm i  ces seuils, il s ’en  trouve deux, ceux d ’E sa k a  et de 
D im a , to ta l isan t  6.500 m ètres  pour le m ouillage  de 2 m ètres ou 
6.300 m ètres  p o u r  le m ouillage de  1 m . 50, situés dans  des 
é tran g lem en ts  d u  ch en a l de  nav iga tion  lequel, pa r  conséquent, 
y  est p ra t iq u e m e n t  im m uab le .

Les au tre s  seuils se trouvent dans  des é largissem ents de  la  
r iv iè re :  il y  e n  a  8, d ’une  longueur to tale  de  2.220 m ètres, qui 
n ’offren t p a s  1 m . 50 de  p ro fondeur sous l ’é tiage  conventionnel 
et 19, sur 6.900 m ètres , qui ne p résen ten t p a s  2 m ètres sous cet 
é t ia g e .

2414  —  Ces 7 k ilom ètres (exactem ent 6.900 m ètres) se rép a r­
tissen t d o nc  sur un e  v ing ta ine  de  seuils d ifférents qui, à l ’en- 
con tre  des é tran g lem en ts  rocheux, ne  se rep rodu isen t pas to u ­
jours aux  m ê m e s  endro its , b ien  q u ’ils évoluen t chacun  dans des 
lim ites assez  res tre in tes , constituées p a r  les épanou issem ents  
que fo rm e la  riv ière, et qui sont connus sous le nom  de pools 
(p la n c h e  II) .

2415  ---- D a n s  ces pools, pa rsem és d ’îles et de  bancs  de  sable, 
les fonds  c h a n g e n t  f réquem m ent, corrodés q u ’ils sont pa r  les 
■courants qu i ch a rr ien t  les grains de  sab le  pa r  suspension  ou 
p a r  e n tra în e m e n t ,  pour les déposer  u n  p eu  en  aval, à  la faveur 
d ’u n e  réd u c tio n  de  vitesse subséquen te . Ces pertu rba tions p ro ­
v o q u e n t  ce que  l ’on  appelle  les m ig ra tions  des b an cs  de sable 
e t des m ouilles . II s ’ensuit un  se rp en tem en t dan s  la  route de 
n a v ig a t io n  ou d ivaga tio n  des passes.

2416 —  D a n s  la p lu p ar t  des pools, le fond est exclusivem ent 
sab lo n n eu x , m ais  on  en  connaît  deux, le pool de  L ed iba  
(K m , 51) e t  celui de  K ese  (Km. 253), où la  rivière coule sur 
un e  b a r re  rocheu se , dont les crêtes sont tan tô t recouvertes de



—  266 —

sab le , tan tô t  m ises à nu, su ivan t la  position  des m ouilles. Ces 
de rn ie rs  pools sont év idem m ent les p lus  dangereux  et c ’est en 
ces endro its  q u ’une surveillance étroite  des fonds et u n  b a lisage  
consciencieux  sont les plus nécessa ires : les nouvelles routes n y 
sont livrées à  la  circulation q u ’après  d rag age  au raii.

2 4 Í7 —  Le chalu tage  (dragage  au  raii) des é trang lem en ts  ro ­
cheux  d e  D im a  et E sak a  m o n tre  que  d a n s  le chena l de  n a v ig a ­
tion s tab le  actuel, les fonds sont au  m oins à  1 m , 30 sous la  
su rface  d e  référence  p assan t p a r  le zéro de l ’échelle d e  D im a  
e t ce m ou illage  m in im um  co rrespond  p réc isém en t à  celui don t 
on  p e u t  d isposer sur les plus m au v a is  seuils sab leux  (M angai, 
K m . 469; T u m b u lu n g u , K m . 483; D ib ay a ,  K m . 497) des passes 
d ivagan tes .

2 4 J8 —  L a  figure 12 m en tionn e  les m ouillages m in im a  en re ­
gistrés dan s  les passes du K asa i depu is  1933 : on consta te  q u ’il
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est toujours offert aux  b a te a u x  un  m ouillage de  1 m . 20, que 
p e n d a n t  au  m oins  h u it  m ois  de  l ’année , des en foncem en ts  de 
1 m . 50 et p lus son t adm iss ib les , et q u ’en  1936, la  p ro fondeur 
a  a tte in t 2 m ètres  p e n d a n t  q u a tre  mois.

2419 —  A u  p o in t  de  vue de  la  largeur du  chena l, nous dirons 
que, sau f  dan s  les é tra n g le m en ts  de  D im a et d ’E sa k a ,  elle n ’est 
jam ais  inférieure  à  200 m ètres , avec  des courbes ay an t g én é ra ­
lem en t plus de  600 m ètres  de  rayon.

2420 —  M é c a n i s m e  des alluvions.

2421 —  Nous av on s  fait allusion plus hau t (2415) aux « m i­
grations » des b a n c s  e t  des fosses. Il nous pa ra î t  in téressant 
de  fournir q ue lques  é lém en ts  d ’inform ation  co m plém en ta ires  
sur la  façon  don t ce p h é n o m è n e  se p résente  au  K asai.

2422 —  Bon n o m b re  d ’au teurs  adm etten t  q u ’il se produit, 
dans  les rivières à  fon d  m ob ile , une transla tion  généra le  des 
form es vers l ’aval,  t ran s la tion  qui ne correspond  év idem m en t 
pas  à  u n  d é p la c e m e n t  d ’en sem b le  d u  banc  m ais  à  une  défo r­
m atio n  p rogressive  d e  celui-ci, l ’am on t é tan t corrodé et l ’aval 
s ’engra issan t.

C ’est ainsi que  sur le R h in ,  des levés périod iques exécutés 
de  1900 à 1929 sur. la  section  Bâle-Strasbourg ont fait a p p a ­
raître  un  d é p la c e m e n t  in in te rrom p u  des graviers et galets 
constitu an t le lit. C e m o u v em en t,  limité au th a lw e g  en  période  
de  basses  eaux, in té resse  le lit entier p en d an t  les hau tes  eaux.

L e  c h e m in e m e n t  an n u e l des bancs  est de  500 m ètres  env i­
ron , en tre  B risach  et S trasbourg . L a  longueur d ’onde  des si­
nuosités décrites p a r  le th a lw e g  dans  le lit m a jeu r  é tan t de 
l ’ordre  de  2.000 m ètres , il en  résu lte  que, au  bou t de deux  ans, 
u n e  m ouille  ou u n  b a n c  qui se  trouvait sur la  rive g au ch e  a  
passé  sur la rive d ro ite  pou r  se retrouver d a n s  sa  position  p r i­
m itive  après un e  nouve lle  période  de deux ans (W it tm a n n :  
D er E i n f l u s s . . . ) .
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2423 —  Le carac tère  général de ce c h e m in e m e n t  des fosses et 
des hau ts-fonds a été contesté p a r  certa ins  ingénieurs , et non  
des m oindres .

C ’est ainsi que, dans  un  rapport sur u n  essai de  régu la r isa ­
tion  de  la Loire , M . G irardon, ingén ieu r en  chef des Pon ts  et 
C haussées de F ran ce , chargé du  service spécial du  R h ô n e  au  
m o m e n t de l ’a m é n ag e m e n t de ce fleuve, s ’exprim e com m e su it :

« Sur le R h ô n e ,  les .mouilles et les seuils persisten t dans  la 
» m êm e  position , ou du  m oins les m o u v em en ts  des seuils n  y 
« sont que  des oscillations peu  é ten d u es  au tou r d ’une position  
» m o y en n e , en tre  deux m ouilles ég a lem en t  stab les. Des ch an -  
» gem en ts  considérab les  se sont c e p e n d a n t  p rodu its  dans l ’é ta t  
» du  fleuve, m ais  ils n ’ont porté  que  sur la p ro fondeur, la  la r ­
ii geur et la  longueur des m ouilles, sur la  ra id e u r  des sinuosités 
d e t des inflexions, l ’orientation et le relief des seuils,

» Cette  fixité d e  position est é tab lie  p a r  des observations por- 
i) tan t  sur p rès de  deux cents seuils, p e n d a n t  p rès  de trente  ans. 
d E lle  rem o n te  sans aucun doute  b e a u c o u p  p lus  loin, car tous 
» les anciens docum ents  du service, qui m en tio n n en t  des pas- 
» sages difficiles, les désignent p a r  les no m s des localités où les 
» seuils se re trouv en t encore a u jo u rd ’hu i » (cité par  G uéno t, 
P -  96).

2424 —  N otons im m éd ia tem en t que  l ’app lica t ion  de ces th éo ­
ries au  K a sa i  se heurte  au carac tère  a b so lu m en t sauvage  de  la 
rivière, alors que sur le R hin  et le R h ô n e , les rives avaien t été 
p réa lab lem e n t  consolidées; d ’autre  pa rt ,  la la rg eu r  de la rivière, 
l ’im p o rtan ce  des îles et des b an cs  suje ts à érosion qui l ’e n c o m ­
b ren t sont b e au c o u p  plus g randes que  sur les fleuves de  l ’E u ­
rope occiden tale .

Il co nv iendra it  plu tôt de faire le rap p ro c h e m e n t  avec les 
g rands  fleuves de  Russie  ou d ’A m ériq u e .

A u  surp lus, pou r  le K asai et sauf pou r  Port-F rancqu i, nous 
ne d isposons m alh eureusem en t guère  de  cartes de  sondages le­
vées m é th o d iq u em en t ,  à intervalles réguliers , au  m ê m e  endro it. 
E n  ce qui concerne  Port-Francqui, la  figure 20 (2768) p e rm e t 
d e  suivre la transla tion  vers l ’aval de  la m ouille  qui s ’est p ré ­
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sentée  en  sep tem bre  1932 e n  am o n t de  l ’Ile Nouvelle, le long 
de  la rive d ro i te :  en n o v em b re  1933, cette m ouille  arrivait à 
hau teu r  de  l ’île N ouvelle  et, en  ju in  1934, elle l ’avait ne ttem en t 
dépassée .

N ous posséd ons  c e p e n d a n t  les cartes de tous les « c h a n g e ­
m en ts  d e  rou te  » effectués a u  K asa i  depuis 1932. S ans dou te , 
ces tracés successifs n ’ont p a s  de  rap p o r t  avec les em p lacem en ts  
des fosses p ro fondes , car l ’officier ba liseur ne  p rocède  p as  à 
une  rech e rch e  systém atique  des endroits  les plus p rofonds, e t il 
se  con ten te  en  généra l de  m atéria lise r  u n e  route de nav iga tion  
p ré se n ta n t  un  m ouillage  suffisan t.

L a  p la n c h e  IV  m ontre  la d iv ag a tion  du  chenal de nav iga tion  
re sp ec tiv em en t dans  un  b ras  p ré sen ta n t  une  fixité rela tive  (Lie : 
K m . 430-433, en  1934-1935) et d a n s  une large expansion  (M a n ­
gai : K m . 455-460, de  1932 à  1936).

Le carac tère  cyclique des m odifica tions , qui a été adm is  par 
l ’ingén ieu r en  chef G u a rd ó n  (2426) et qui ap para ît  ne ttem en t à 
Lie, ne  se retrouve pas à M ang a i.  Les lois qui régissent l ’évo­
lu tion  des fonds dans  les pools n ’ont pu  encore  être dégagées. 
Les levés m é thod iques  et l ’é tu d e  du  déb it  solide du  K asa i  (2350) 
ap p o rte ro n t  v ra isem b lab lem en t  que lque  lum ière dan s  ce d o ­
m ain e .

2425 —  D e façon  générale , p e n d a n t  les basses eaux, les pen tes 
é tan t  p lus fortes que les seuils, ce sont les bancs qui se creusent 
a u  profit des m ouilles d ’a v a l ;  au  contra ire , p end an t les crues, la 
force  d ’érosion et la pu issan ce  d ’en tra înem en t sont p lus consi­
d é rab les  sur les m ouilles où  la  p ro fondeur est plus g rande , et 
ce son t elles qui font les frais des engra issem ents  sur les seuils 
d ’aval. Le ch arriage  des sab les  se fait donc  d ’am ont vers l ’aval, 
no n  p as  de  façon continue  m ais  p a r  des espèces de pulsations 
co rre sp o n d a n t  aux successions de  baisses et de hausses des eaux.

2426 —  L a  corrélation  en tre  la  va ria tion  des fonds et celle du 
p lan  d ’eau  p e u t  s ’exprim er com m e suit pour le K asa i :

a)  p e n d a n t  la g ran d e  et rap id e  décrue  (m ai-ju in), la route  se 
d é p la c e  irrégu liè rem en t;  les eaux  « cherchen t leur voie »; c ’est 
la m a u v a ise  p é rio de ;
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b)  pend an t l ’é tiage , q u a n d  les eaux sont s ta tionnaires  ou  osc il­
len t  len tem ent {juillet-15 se p te m b re ) ,  les seuils se c reu sen t et 
la route  se stabilise ;

c)  lorsque les eaux  m o n ten t ,  il y  a d ’abord  d u  f lo ttém en t 
p e n d a n t  un  m ois (15 sep tem bre-15  oc tobre ) , m ais  en su ite , j u s ­
q u ’en  janvier, la route  dev ien t m eilleure;

d)  aux hau tes  eaux  de  février-avril, les hau ts -fond s  r e m o n ­
ten t,  m ais  la s ituation  reste bonne .

2427 —  Cette dern iè re  considéra tion  nous m on tre  l ’e rreu r  qu e  
l ’o n  com m ettra it  en  p ro c é d a n t  à  des é tudes de  levés au x  h a u te s  
e a u x  : la réduc tion  des sondes, aux  zéros des échelles , fera it  
a p p a ra î tre  des cotes négatives (bancs découvran ts)  là où, aux  
b asses  eaux, il y  au ra it  p lusieurs  décim ètres d ’eau .

C om m e p a r to u t , les b a n cs  de  sab le  sont en pen te  d o u ce  de  la  
crê te  vers l ’am ont et p résen ten t  une  paroi plus e sca rp ée  de  la  
c rê te  vers l ’ava l;  les  ̂ é ch o u e m e n ts  sont donc  p lus g raves  à  la  
descen te , car les ba teau x  « m o n te n t  dessus » et y re s ten t  « co l­
lés )) par leur vitesse p rop re , accrue  de  celle du  co u ran t ; au  c o n ­
tra ire , pour les b a te au x  m o n tan ts ,  ils ne  s ’enfoncen t guère  d a n s  
le sab le  et le couran t suffit souvent à  les rem ettre  à  flot, il en  
e s t  d ’ailleurs parfois d e  m ê m e  pour les b a teau x  a v a lan ts  posés 
p rè s  de la  crête du  b an c  : les couran ts  affouillent les sab les  a u ­
tour de  l ’obstacle  et le b a te a u  se dégage  souvent sans au tre  in ­
terven tion  après deux ou trois heures, parfois m o ins . P a r  c o n ­
tre, si le b a teau  s ’est échoué  en travers du  courant d a n s  la  pa rt ie  
a m o n t  d ’un  seuil, le ra len tissem en t des eaux  im m é d ia te m e n t  en  
am o n t  et le con tre-couran t créé en aval de  l ’obstac le , p ro v o ­
q u e n t  l ’am oncellem ent des alluvions autour de celui-ci et ce 
n ’est alors q u ’après avoir a llégé le b a te au  que celui-ci p e u t  ê tre  
rem is  à  flot.

2428 —  De ce qui p récèd e , on  ne  devrait pas conc lu re  que , 
su r  les 605 kilom ètres qui sé p a re n t  K w am o u th  de  P o r t-F ra n cq u i ,  
les difficultés de nav iga tion  d a n s  les pools se localisent sur 7 k i­
lom ètres . Ce chiffre rep résen te  la  longueur cum ulée  des  en d ro its  
où  les m ouillages rédu its  au  zéro de  D im a  sont inférieurs à  2 m è-
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tres. A in s i  que nous l ’avons signalé  (2414), ces endro its  sont 
d ispersés en  réa lité  en  un e  v ing ta ine  de  poo ls ;  en  d ’àutres te r ­
mes', à un  m ê m e  m o m e n t ,  les 605 kilom ètres de  la  route  de n a ­
v igation  ne  c o m p o rten t  jam ais  que 7 à  8 k ilom ètres où les p ro ­
fondeurs  sont in férieures  à  2 m ètres , m ais  ce petit  n o m b re  de  
k ilom ètres se d é p la ce n t  pé rio d iqu em en t sur un e  d is tance  b e a u ­
coup  plus cons id érab le .

L ’expérience  d e  p lusieurs  années  d ’observations régulières 
nous pe rm e t tou tefo is  de  déclarer que sur 605 kilom ètres, le 
K asa i  offre 50 k ilom ètres  de  passes très chan gean tes  et 100 k ilo­
m ètres  de  passes  p e u  chan g ean tes ,  le res tan t ne  com p ortan t  que 
des passes s tab les .

2429 —  E n  p é r io d e  de  décrue  particu lièrem ent b rusque , cer­
ta ins  pools n écess iten t  des ch angem en ts  de  route  très fréquents  ; 
en  1931, à T u m b u lu n g u  (Km . 483), on a  co n n u  ju sq u ’à  un e  
m odifica tion  d u  b a lisa g e  p a r  sem aine. B ien en ten du , la  p lu p a r t  
du  tem p s, il s ’agit d ’u n  s im ple  dép lacem en t de  bouée , car les 
c h an g em en ts  son t souven t p u rem e n t  locaux : 2 à 4 k ilom ètres  
gén éra lem en t. T ou te fo is ,  dan s  le pool du  K ra a l  (Km , 80 ), par 
suite  de  la  fe rm e tu re  de  la  passe  Sud d éb o u ch a n t  en  am o n t de 
L ed ib a , il a rrive  —- le cas s ’est p résen té  en  octobre  1937 —  que 
l ’on soit ob ligé  d e  ch an g e r  le ba lisage  sur près d e  30 k ilom ètres, 
pour em p ru n te r  la  p a sse  N ord , depuis le goulet de  L ad i (Km . 90) 
ju sq u ’à l ’ava l d u  poo l de  L e d ib a  (Km . 55).

2430 —  C om para isons  avec d ’autres Voies navigables .

2431 — P o u r  p e rm e ttre  au  lecteur de  se faire par  lu i-m êm e 
une  op in ion  sur la  va leu r  in trinsèque de la  voie d ’évacuation  
que constitue le  K a sa i ,  nous passerons rap id e m e n t  en  revue 
les conditions d e  n av igab ili té  de  quelques cours d ’eau  eu ro ­
péens.

2432 — Sur la  M osel le ,  la nécessité  d ’am éliorer la  n av ig a ­
tion était a p p a ru e  dès 1835. A  ce m om ent, le tonn ag e  en  aval 
d e  M etz se m o n ta i t  à  38.000 tonnes, don t 31.000 tonnes à la
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re m o n te  co m prenan t p r in c ip a lem en t  du charbon  a llem and . 
O n  assura  alors un  m ou illage  de  0,80 m . à l ’é tiage  au  m o y en  
de  digues longitudinales subm ersib les. Ces d igues occasion ­
n a ie n t  des avaries aux  b a te au x  lo rsqu ’elles é ta ien t s u b m e r ­
g é e s ;  néanm oins , le to n n ag e  progressa  à 110.000 tonnes  en
1853.

D ep u is  1919 (Congrès N a tio n a l  de N avigation  In térieure  de  
S t r a s b o u r g ) , on a env isagé  la  cana lisa tion  de la M oselle  en tre  
M etz  et T hionville  pou r  b a teau x  de 1 .200 tonnes en lourd  
(c h a la n d  rh én an  de 70 x 10 m . avec tirant d ’eau  de  2,20 m . ) .

Le chenal devait avoir 40 m ètres  au p lafond  et un e  p ro fo n ­
d e u r  de 2,60 m. avec courbes  de  i .000 m ètres de ray o n  m in i ­
m u m .

O n  escom pte  un  trafic to ta l de  l ’ordre de 12 m illions de  to n ­
ne s .  L a  dépense  é tait éva luée  en  1931 à 217 m illions de francs. 
L e s  tarifs de péage  v a rien t  de  3,5 à 8 centim es la tonne  k i lo ­
m é tr iq u e  pour le h a la g e ;  celui pour usage  de quais , de  4 à  
7 f r s /h e u re /m .  cour, de  qu a i  pour tran sbo rdem en t d irec t de  
b a te a u  à  véhicule terrestre  ou  inversem ent et il est de  2,5 à 
5 francs pour d éch a rg em en t de  quai sur b a teau  ou véh icu le  te r ­
res tre  (Génie  Civil  d u  21 avril 1931, pp. 413-420).

L ’inaugura tion  du  cana i eu t lieu le 1er juin 1932 (Génie  Civil  
d u  13 août 1932, pp. 149-153).

2433  —  Sur l ’O d e r  où, en  1856, le p rem ier b a te au  à v ap eu r  
de  0,47 m. de tirant d ’e au  éprouva it  beau coup  de  difficultés, 
on  a  enregistré les c o n d it io n s1 m oyennes annuelles  su ivan tes  
p o u r  la  période 1894 à 1899 :

M ouillage de  70 cm . et m oins : 88 jours
» 70 cm. à 120 cm. : 39 »
» 120 cm. à 150 c m . :  72 »
» 150 cm. et plus : 68 »

T o ta l : 267 jours

L es ba teau x  ne peuv en t p ren d re  un  en foncem en t de  1,40 m . 
q ue  p e n d a n t  deux m ois à  pe ine  et m alg ré  cela, avec un  m a té -

\
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riel approprié , le trafic  de  1895 s ’est élevé à 950.000 tonnes à  
l’am on t de Breslau, et à 1.900.000 tonnes en av a l , , .  (Cuenot, 
p .  365).

2434 —  Sur Y E lb e ,  de  1874 à 1881, le n o m b re  m oy en  an nue l 
des jours de n av iga tio n  était de  296. De 1893 à 1898, il e s t  
m on té  à 316.

Les m ouillages in férieurs à  0,75 m .,  que l ’on rencon tra it  p e n ­
dan t 28 jours c h aq u e  an née , ne se trouvent p lus que p e n d a n t  
4 jours.

P a r  contre , les m ou illages  supérieurs à 1,50 m . e x is te n t -pen­
d a n t  147 jours, a lors q u ’ils n ’é ta ien t que de 88 jours de  1874 à 
1881.

L e  trafic  de b o u t  en  bou t, de  la  frontière de  B ohêm e à H a m ­
bourg , qui é ta it en  1875 d e  720.000 tonnes, est passé  en  1898 
à 5.570.000 tonn es  (C ueno t, p. 376).

2435 —  Sur la  Vis tu le ,  de  1893 à  1897, les p ro fondeurs  in fé ­
rieures à  un m ètre  se sont réalisées d ’une m an ière  à peu  près 
régulière  entre  avril e t novem bre , c ’est-à-dire p e n d a n t  toute 
la  pé riode  de n av iga tio n , pu isque  celle-ci est p resque  toujours 
in te rrom pue  par  les g laces de décem bre  à  février.

O n  a  ob tenu  les m ouillages annuels  su ivants :

0,60 m . ou m oins . . 2 jours
de 0.60 à  0,92 m ........... . 60 »
de 0,92 à  1,30 m ........... . 63 ))
de 1,30 à 1,67 m ........... . 36 »
plus de  1,67 m ............... . 103 »
(pleine charge) — :----

264 jours

C ’est donc  p e n d a n t  trois m ois et demi seu lem ent que les b a ­
teaux  de la V is tu le  p e u v en t  naviguer à p le ine  charge. M algré  
cela, le trafic est passé  de  31.000 tonnes en 1875 à 990.000 to n ­
nes en  1898 et 1 .800.000 tonnes en  1913. Les cha lands  ont pour 
la p lu p a r t  200 to nnes  de  capac ité  (Cuenot, p. 361).
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2436 —  Sur le H a u t -R h in ,  on a créé de 1908 à 1913, un  ch e ­
nal p rofond  de 1,50 m . en  basses eaux en tre  S tra sb o u rg  et 
M annh e im , et depu is  1910, le trafic du port de  S tra sb o u rg  d é ­
passe  un  m illion  de tonnes . En 1911, la n av iga tion  a  p u  s ’ef­
fectuer p e n d a n t  328 jours (Cuenot, pp. 387-389).

E n  1913, le trafic du  port de S trasbourg  a tte igna it  1.988.000 
tonnes et 4.762.000 tonnes en  1929.

Les m ouillages m in im a  théoriques se sont am élio rés  com m e
su i t :  0,70 m . en  1906; 1,60 m . en  1913; 2,05 m . en  1924, m ais 
p ra t iquem en t,  ils furent, en  193!, de 2,80 m. en  é té  et de  2,30 
m . à  2,10 et m êm e  ju sq u ’à 1,70 m. en  hiver.

E n  pé riode  de décrue , la  m arge  de sécurité  est portée  à 
0,40 m . m ais , en  tem ps  ordinaire , elle est h a b itu e l le m e n t  de 
0,30 m . sauf en tre  B ingen  et M ann he im  où le fond  est de  sab le  
et le cou ran t faible, e t où  la m arge  de sécurité  n ’est que. de 
0,20 m . (Lhotellier, p . 36).

E n  1929, la  nav iga tio n  fut gênée  p e n d a n t  72 jours à  cause  du 
b rou illa rd  et in te rro m p u e  com plètem ent p e n d a n t  1 I jours. A u
surp lus, tou t le trafic  fu t im m obilisé  du 1 1 février au  5 m ars
p a r  les g laces (R a p p o r t  1929 cle la C om m iss ion  Centrale  pour  
la Nav iga t ion  du  R h i n ) .

2437 —  Sur le R h ô n e ,  les travaux d ’a m é n a g e m e n t  ont eu 
pour résu lta t de faire  passe r  le m ouillage m in im u m  à l ’étiage 
conven tionne l aux  chiffres suivants, alors q u ’il é ta it  de  40 c en ­
tim ètres av an t les travaux  :

en  1885: 85 cm.
en  1 890 : 1,20 m. 
en  1895 : 1,25 m. 
en  1910: 1,35 m.

Le m ouillage  effectif a  augm enté  dans de  fortes p ro portions  : 
il est d ’au m oins 2 m ètres  p e n d an t  plus de 9 m ois  au  lieu de 
3 m ois avan t, et d ’au m oins  1,40 m. p e n d a n t  11 1/2 m ois  au 
lieu de 7 mois.

Ce m ouillage  de  1,40 m . est celui qui pe rm e t au  m até r ie l  une
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navigation  en co re  facile avec des c h a rg em e n ts  seu lem ent un  
peu  réduits.

A v a n t  les trav a u x  (année  1877), le to n n ag e  an nue l était de
172.000 tonn es  et il a tte ignait seu lem ent 281 .000 tonnes en  1913, 
par  suite de  l ’iso lem ent du B as-R hône (Fourrey , pp . 171-2).

2438 —  N ous pouvons condenser ces rense ig nem en ts  dans le 
tab leau  N° 14 qui contien t aussi les é lém en ts  relatifs au K asai 
(2418 et 2641).

T a b le a u  N° 14.

Condit ions  de  navigabilité  de quelques  cours d ’eau.

(’ours d ’eau

...

A nnée
Mouillage 
en mètres

Nombre de jours  
de navigation

Trafic annuel  
en tonnes

Partiel Total

Moselle . 18 5 8 0 , 8 0 110.000

Oder . 1895 — de 0 ,7 0 88
, T  de 1 ,5 0 68 267 9 5 0 .0 0 0

à l ’amont de Breslau
4 900.000..

à l ’aval
Elbe . . 1875 — de 0 ,7 8 28

+  de 1 ,5 0 88 296 7 2 0 .0 0 0

1898 de 0 ,7 3 4
T  de 1 ,5 0 1 4 7 316 5 . 5 7 0 .0 0 0

Yistule 1898 9 9 0 .0 0 0
1913 — de 0 ,6 0 2

“I-  de 1 ,6 7 1 0 3 264 1 . 8 0 0 .0 0 0

Haut-Ithin 1911 -1- de 1 ,5 0 328 1 . 0 0 0 .0 0 0
1929 4 -  de 1 ,5 0 332 6 . 5 1 0 .0 0 0

Rhône. 1877 +  de 0 ,4 0 1 7 2 .0 0 0
1913 ~r de i ,40 350 2 8 1 .0 0 0

Kasai . 1936 de 1 ,2 0 0 1 9 3 .0 0 0
4 -  de 1 ,5 0 240

2,00 120
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2439 —  Ce tab leau  m o n tre  que, sur les rivières à  co u ran t 
l ibre , les m ouillages m in im a  acciden te ls  ou qui ne  se p ro d u i­
se n t  que quelques jours p a r  a n  constituent une très m au v a ise  
carac tér is tique  et pour le K asa i,  com m e pour les cours d ’eau  
eu ro p éen s , ce sont les m ou illages  m oyens qui do iven t être c o n ­
sidérés  com m e les véritab les conditions com m erc ia les  (3801 ).

O n  doit, en  effet, « se p réo ccu per  des périodes d ’utilisa tion  
)) d u  m atérie l de nav iga tion  d a n s  les conditions no rm ales ,  sans  
n fa ire  en tre r  en ligne de  com p te  les périodes excep tionnelles  
» qu i ne  se reproduisen t que  ra rem en t. O n  oublie  volontiers 
» q u e  les périodes exceptionnelles  durent à p e in e  que lqu es  
)) jours  sur la p lupart des riv ières à courant libre, e t pe rm et-  
» ten t  encore  à la bate lle rie  de  fonctionner à charge  rédu ite  » 
(C uenot, p . 319).

2500 —  B a l i s a g e  e t  p i l o t a g e .

2510  —  Historique et organisation actuelle du balisage.

2511 —  P e n d a n t  de nom b reuses  années, la n av ig a tio n  sur 
le K asa i,  com m e d ’ailleurs aussi sur le H au t-F leu v e  et ses a u ­
tres affluents, a  tenu  plus de  l ’explora tion  que des co nn a issan ces  
p ro p res  au  m étier d ’officier de  m ar in e  : il était ad m is  en  p r in ­
c ipe  que les cap ita ines d eva ien t  avoir en que lque  sorte  l ’in tu i­
tion  de  la  route à suivre en  reg a rd an t  s im plem ent les cou ran ts  
e t  l ’aspec t  plus ou m oins un i de  1’ eau.

Ce d on  particulier qui consiste  à « savoir lire sur l ’e au  » est 
réel, en ce sens q u ’une longue p ra tique  des cours d ’e a u  co n g o ­
lais p e rm e t  de faire une  d isc rim ina tion  entre  les e m p lac em e n ts  
de  la « fosse profonde s et ceux où régnent les hau ts-fonds . 
C e tte  faculté  s ’acquiert p a r  l ’expérience  et certa ins v ieux  ro u ­
tiers que  nous avons connus la po sséda ien t certes à un h a u t  
deg ré . M ais ce « sens de  l ’eau  » est m algré  tout très relatif et 
des  d ifférences de p ro fondeur de  quelques déc im ètres  q u ’il 
s ’agit d ’apprécie r lo rsq u ’on doit passer  avec un  b a te a u  « c a ­
lan t  » 1,30 m. dans  un  pool où les m ouillages n e  d é p assen t  
guè re  1,50 m ., ne p eu v en t  pas  se « lire sur l ’eau  ». Ce n ’est 
d o n c  pas seu lem ent à l ’ignorance  des conducteurs  de  b a te au x
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que l ’on doit de  voir sur les anciennes cartes les nom s des v a ­
peurs petits et g ran d s  d o n t  les épaves do rm en t leur dern ier so m ­
meil sur les voies nav igab les  du Congo (1). Ce n ’est pas à 
cela  non plus q u ’il fau t a ttribuer le fait que, ju sq u ’en  1914, il 
n ’éta it pas excep tionnel d e  rencontrer une b o n n e  dem i-douzaine  
de b a te au x  « sur le sab le  », au  cours d ’un  m êm e  voyage de 
L éopoldville  à S tan leyv ille  (M o u v e m e n t  G éographique  du  21 
ju in  1914, coi. 321 ).

L a  raison  en  est q u ’il n ’y avait pas de ba lisage  ou, ce qui 
était encore  p lus g rave , que les quelques s ignaux  existants 
n ’é ta ien t p lus à  leur p lace  et que les conducteu rs  de ba teaux , 
routin iers q u ’ils son t p a r  na ture , nav iguaien t p resque  em p ir i­
qu em en t.  C ’est d ’ailleurs cette m êm e rou tine  qui les m it en 
défiance  contre  les facilités offertes par un  ba lisage  m é th o d i­
que, le jour où ce d en ie r  fut instauré (W illem oes, p. 593).

2 5 /2  —  Les p rem iè re s  traces de ba lisage  que  nous ayons 
re trouvées dans  le K a sa i  sont constituées, a insi que  nous l ’avons 
signalé  au  N° 2222, p a r  l ’a lbu m  de route d ressé  en août 1893 
p a r  le  cap ita ine  G eorges  Jessen, a lbum  qui m en tion ne  deux 
bouées rouges dan s  la passe  Sw inburne .

L a  carte  levée en  1901 par  le cap ita ine  S o n d erg aa rd  et à 
laquelle  nous avons ég a lem en t  fait allusion au  N û 2222 porte  
un p lus  g rand  n o m b re  de  bouées et une balise  en  aval de Le- 
d ib a  (1 bouée  rouge  d a n s  le pool de L ed ib a ;  3 bou ées  en  aval 
de  M ushie , pi. 8 ; 4 d a n s  la passe  S w inb u rne ;  5 dans la passe  
rocheuse  de K im a n a -E s a k a ,  pi. 34, 36; 1 à  K ese , pi. 40).

Il est p ro bab le  q u ’au  fur et à  m esure  que les obstacles ro ­

ti) D ans le seul bassin du  Kasai, nous citerons : s /w  Princesse C lém entine ,  
échoué  sur les récifs à p rox im ité  de la passe Sw inburne, au x  basses eaux 1898 
(M. G. 1898, coi. 581 ) ; s /w  K o n in g in  W ilhe lm ina ,  de la N, A . H. V .,  coulé 

dans  le K w a au  d éb u t  de  1901 (équ ipage indigène noyé ; M, G. 1901, coi. 168) ; 
s /w  Ville  d  O stende ,  n au f rag é ,  la quille  en l 'air, le 16 juin 1904, dans la 
L u lu à  (M, G . 1904, coi. 488) ; s /w  R oi des Belges,  p e rd u  corps et: b iens le 
14 février 1906, au  cours d ’u n e  tornade à 6 Km, en am on t de  l 'em b o u ch u re  de 
la F im i (3 E uropéens  et é q u ip ag e  indigène noyés : M. G. 1906, coi. 146) .; 
s /w  A rch iduchesse  S tép h a n ie ,  coulé en  1913, à hauteur de la  passe S w inburne ;  
■s/w Baliseur II, renversé p ar  le couran t et coulé en aval de L ediba , par 7 mètres 
d e  fond , en 1927.
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cheux  fu ren t connus, le no m b re  de  bo uées  a u g m e n ta ,  m ais 
d é v an t  les difficultés d ’en tre tien  de ce ba lisage  so m m aire ,  ré a ­
lisé avec des m oyens de  fortune et sans levé précis, les nav i­
ga teurs  s ’efforcèren t surtout de com pléter leurs croquis pe r­
sonnels ou ceux, plus ou m oins officiels, tel celui de  M. Son- 
d e rgaard , p a r  des anno ta tions  portées lors de  c h a q u e  voyage.

R e m a rq u o n s  d ’ailleurs q u ’au  début, les a rm e m e n ts  dem an-. 
d a ien t  su rtou t le ba lisage  des passes rocheuses, c a r  on  estim ait 
alors que « le b a lisage  des bancs  de  sable  n ’est que  de  peu  
d ’utilité, les services q u ’il rend  ne  com p en san t p a s  les frais » 
(De Bièvre, p . 101).

2513 —  L e  M inistre  des Colonies, M. R e n k in ,  e ffec tua  un 
voyage  de  L éopo ldv ille  à L u sam b o  en  juillet 1909, à  bo rd  du 
s team er H a in a u t  (M o u ü e m e n t  Géographique,  1910, coi. 622) 
et s ’in téressa  v ivem ent aux  conditions de  tran sp o rt  p a r  eau .

D eux ans p lus tard , le R oi A lb e rt  déc id a  de  consacrer  au 
ba lisage  d u  H a u t-F leu v e  une  partie  des som m es p ro v e n a n t  du 
F o n d s  Spéc ia l (M o u ü e m e n t  Géographique,  1911, coi. 64 ) , et 
c ’est à l ’in itia tive  de  notre  Souverain  que fut en voy ée  sur le 
H au t-C o n g o  la  m ission hydrog raph ique  d irigée  p a r  le com ­
m a n d a n t  W illem o es  d ’O b ry  (1).

A u  cours d e  la  m êm e  année , le cap ita ine  M ou laer t  fut chargé  
d ’une  m ission  hydrog raph ique  sur le K a sa i-S an k u ru .  Il qu itta  
L éo  le 17 février 1911, a  b o rd  du  Brabant,  a c c o m p a g n é  du  lieu­
ten a n t  R o b e r t  T h ys , chargé  de m ission p a r  la  C o m p ag n ie  du 
Congo pou r  le C om m erce  et l ’Industrie, se re n d a n t  à  L usam b o . 
L a  cap ita ine  M oulaert  reconnu t que des v ap eu rs  de  150 tonnes, 
de  40 à 45 m ètres  d e  long, pouvaien t n av igue r  p e n d a n t  toute 
l ’année  ju sq u ’à L u sam b o , avec un  tiran t d ’e au  de  1,10 m ., 
po uvan t être  porté à  1,50 m . p e n d an t  six m ois. T ou te fo is  un  
ba lisage  fut jugé nécessa ire  —  on en d édu it  q ue  celu i existant 
en  1893 et com plété  en  1901 avait co m p lè tem en t d isparu . Le

(1) M. W illem oes  d ’O bry  était arrivé à Boma en n o v em b re  1902, com m e 
lieu tenant de la i-orce P u b l iq u e ;  il fu t attaché au Service P lyd rograph ique  du  
H aut-Congo en ju in  191!, com m e cap ita ine-com m andant d e  I1’8 classe e t nom m é 
h y d ro g rap h e  e n  chef en m ars  1913. Il quitta la Colonie en octobre 1915, au 
m o m en t de  la réorganisation du Service H y drograph ique  (2214).
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cap ita ine  M oulaert p révoy a it  aussi que des dé rochem en ts  se ­
ra ien t ind ispensab les .

*

2514 —  E n  1913, le c o m m a n d a n t  G öransson , au  cours d ’un 
voyage  jusque  D jo k o -P u n d a  (Charlesville) et L u sam b o , c o m ­
p lé ta  la carte  dont les contours  de rive avaient été relevés a n té ­
rieu rem ent par un e  m iss io n  cadastra le  et po rta  sur les croquis 
les signaux  du  ba lisage  q u ’il venait de rétablir.

Les bouées é ta ien t constituées par des fûts à  huile , am arrés  
par  des chaînes à des p ie rre s  servant de c rapauds d ’ancrage .

C ’est à cette époque  q u ’appara issen t  au  K asa i les p rem iers  
signaux de  rive sous fo rm e  d e  g rands carrés et de triangles, 
dont l ’em plo i avait é té  ad o p té  sur le fleuve Congo en  am o n t 
de  Léopoldville  « aux end ro its  difficiles où l ’on devait traverser 
la rivière ».

Ce ba lisage  fut revu  e n  1915, au  m oyen  du  s /w  A r c h i ­
duchesse  S té p h a n ie , p eu  a v a n t  que cette unité coulât à  hau teu r  
de  la  passe  Sw inburne .

C hose curieuse : les p la n c h e s  pour les signaux de  rive é ta ien t 
im portées d ’E urope , « à cause  du  prix exorbitan t q u ’elles a u ­
ra ien t coûté  si l ’on ava it  dû  les fabriquer au Congo » (W ille ­
m oes, p. 396).

Les croquis du  c o m m a n d a n t  G öransson furent d ’un e  a ide  
p réc ieuse  à  la m ission  d u  K asa i-S an ku ru  qui, en  1916, sous 
la d irection  de  l ’h y d ro g ra p h e  L auw ers, é tab lît  la  carte  offi­
cielle au  1/25.000° de  K w a m o u th  à Basongo (N° 2224) p o r ­
tan t ,  outre la route  de  n av ig a tion , les obstacles que l ’on  é ta it  
exposé  à y rencontrer. C ette  carte  m en tionnait  pou r  la p re ­
m ière  fois les p ro fondeurs  sondées sur la route de  nav iga tio n . 
E lle  con tenait, d ’au tre  pa rt ,  le tracé  de quelques routes re c o n ­
nu es  an té rieu rem en t p a r  le c o m m an d a n t  G öransson.

Les levés précis du  « C hena l des P ierres », de  K a z a y e n d a  
(Km . 217) à M a k a y a  (K m . 243), effectués pa r  la  M ission 

L au w e rs  (2224), ont p e rm is  d ’é tab lir  en 1919 le ba lisag e  de  
ce tronçon  dangereux .

2515 —  E n  1920, le b a lisa g e  fut com plè tem ent négligé, fau te  
de  personnel. U n  a rra n g em e n t  fut pris alors avec la  S o n a tra
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(2622), m ais , fau te  d e  personnel égalem ent, elle ne  p u t  assu- 
rer  q u ’une surveillance  in term itten te.

E nfin , e n  1921, un  officier de m arine  fut désigné  spéc ia le ­
m e n t  pour en tre ten ir  le ba lisage  du K asa i  et de  ses affluents, 
soit p lus d e  1.300 k ilom ètres  de  voie nav igab le .

A  partir  de ce m o m en t,  l ’organ isation  du  b a lisag e  sur le 
K a sa i  p e u t  se schém atiser  com m e suit :

1921 : ! section.
1925: 2 se c t io n s :  a)  L ed iba-M an ga i (km . 48 à 459) ;

b)  M angai-D joko  P u n d a  (K m . 459 à 789) 
et L uebo  59 km .

1927 : 4 sections, m ais le m atérie l flottant, n o n  en tre tenu , su ­
b issait de  nom b reux  arrêts.

1929: 3 sections en  service.
1930: su ppress ion  du  ba lisage  du  H au t-K asa i ,  a fin  d e  co n ce n ­

trer tous les efforts en  aval de P o rt-F rancqu i (M ission 
D e  B a ck e r :  voir N u 2217), les 3 sections é tan t  dé lim itées  
co m m e  suit :

a) L e d ib a -T se  M o n d a n e  (K m . 48 à  290), soit 242 k m . ;
b)  T se  M o n d a n e -P a n u  (Km . 290 à  396), soit 106 k m .;
c)  P a n u -P o r t  F ran cq u i  (Km . 396 à 605), soit 209 km .

Le tro nçon  L ed ib a -K w am o u th  (48 k m .)  n ’est pas  ba lisé , 
les fonds é ta n t  toujours supérieurs à 5 m ètres  rédu its  et le c h e ­
na l de nav iga tion , au  m ilieu  des rives, é tan t  e x em p t de  rochers.

E n  m ê m e  tem p s , M. D e  Backer avait instau ré  d a n s  ch aque  
section  un e  sous-section, don t le rôle é tait de  secon der  l ’officier- 
ba liseur d a n s  la  recherche  des nouvelles routes e t  de  repe ind re  
les signaux. L a  sous-section du C henal des P ie rre s  deva it  au 
surplus m até r ia lise r  la  position  des bouées pa r  des  am ers  (voir
N° 2534).

M ars  1931 : 5 sec tions :
a)  1 L e d ib a -L u m b u  M oke (Km . 48 à 183), soit 135 k m . ;
b)  L u m b u  M o k e-M ab en g a  (K m . 183 à 327), soit 144 k m .;
c )  M a b en g a -M a n g a i  (Km . 327 à  459), soit 132 k m .;
d)  M a n g a i-B ra b an ta  (K m . 459 à 563), soit 104 k m . ;
e)  B rab an ta -P o r t  F rancqu i (Km . 563 à  605, soit 42 km .
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2516  —  U n  poste  p e rm a n en t  d ’inspecteur  du  balisage fut 
crée le 1er m a i  1931 ; il a fonctionné d epu is  sans in terruption. 
Jan v ie r  1932: 4 sec tio ns :

a)  L e d ib a -L u m b u  M oke (Km . 48 à 183), soit 135 k m .;
b )  L u m b û  M oke-Eolo  (Km . 183 à 367), soit 184 k m ,;
c)  E o lo -T u m b u lu n g u  (Km . 367 à 483), soit 116 k m .;
d )  T u rn b u lu n g u -P o r t  F rancqu i (Km . 483 à 605), soit 122 km .

F év rie r  1933: 3 sec tion s :
'a)  L e d ib a -K e se  (K m . 48 à 253), soit 205 k m . ;
b)  K ese -M an g a i  (K m . 253 à 459), soit 206 k m .;
c)  M a n g a i-P o r t  F ran cq u i (K m . 459 à 605), soit 146 km .

C ette  de rn iè re  o rgan isa tion  est restée en  v igueur : les officiers- 
ba liseu rs  v isiten t leur section en tiè rem en t 2 à 3 fois pa r  mois, 
ce qu i  est suffisant,

2520 —  Pilotage et postes d ’in formation.

2521 —  D ès  av an t  m êm e  q u ’il fût question  de  balisage sur 
le H a u t-F le u v e  et ses affluents, l ’E ta t  In d é p e n d a n t  du  Congo 
ava it  institué  u n  service de p ilo tage ind igène  : les instructions 
du  G o u v e rn e u r  généra l rec o m m a n d an t  au  Commissaire, de 
d is tr ic t d u  S tan ley -P oo l de  form er des p ilotes noirs et s igna ­
lan t  q u e  les B an g a la  excellent d a n s  ce m étie r  da ten t, en effet, 
du  28 aoû t 1889 (R ecu e i l  Usuel,  I, p ,  .364).

2522  —  Sur le K asa i,  ce service ne  fui v ra im en t organisé 
q u ’en  1925, p a r  le c o m m an d a n t  H o p p e n ra ih ,  chef du balisage.

Les p ilo tes é ta ien t  des barreurs  expérim en tés , cédés par  les 
c o m p a g n ie s  de  nav iga tio n  et qui, sur des sections déterm inées, 
g u id a ie n t  les b a te a u x  su ivan t les m é a n d re s  de  la  route.

L e  tro n ço n  de  P in a n g a  (K m . 242) à  Po rt-F rancqu i (Km. 
605) fu t  div isé en  qua tre  sections se racco rd an t à M ab en g a  
(K m . 327 ) ,  M a n g a i  (Km . 459) et P a n g u  (K m . 517)', et en 
1926, ce  serv ice  fut é ten d u  à la  section L ed ib a  (Km . 48) —  
K u tu  M o k e  (K m . 154). C haque  sta tion  com prena it  trois ou 
q u a tre  p ilo tes a y an t  ch acu n  leur aide.
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O n  a  beaucoup  exagéré  la  v a leu r  pratique  des pilotes in d i­
gèn es  car, pas plus que les E urop éens , ils ne  saven t « lire sur 
1 e au  » aux  endroits où cette  « lecture  « p résen te  le p lus  d ’in­
térê t. E n  1930, iis co û tè ren t 110.000 francs sur le K asa i.  D e  
p lus , p a r  suite de  la substitu tion  de  lourds convois rem orqués  
aux  b a te au x  au tom oteurs  d e  faib le  capacité , le n o m b re  d ’u n i­
tés à piloter avait b e au c o u p  d im inué . Dès lors, les p ilo tes  ne 
n a v ig u a ie n t  plus assez fréq u e m m e n t pour se ten ir au  co uran t 
des m odifica tions de  la rou te  et ils n ’é ta ien t guère  p lus au 
c o u ra n t  des ch an g em en ts  de  route  que les cap ita ines  eux -m êm es ; 
leu r  suppress ion  fut déc idée  défin itivem ent en 1933.

2523  —  L ’U nion  N a tiona le  des T ransports  F luv iaux  (U na tra )  
a v a it  d ’ailleurs, en  1931, instauré  pour sa  p ro p re  flottille un  
serv ice  de  pilotes eu rop éens  qui, d isposan t d ’u n  petit  b a te a u  
à  v a p e u r  rap ide , p a rco u ra ien t  journellem ent des sections de  150 
à  200 kilom ètres et p i lo ta ien t les trains de  rem orques , tout en 
fou rn issan t  aux cap ita ines  des ba teau x  courriers des ind ica tions 
u tiles  au  sujet des ch an g e m e n ts  de  route et des p ro fondeurs  
sond ées .

2524  —  E n  1933, ce service fut rem placé  p a r  de  nouvelles  
d ispositions toujours en  v ig ueu r  : aux  basses eaux , les re m o r­
q u e u rs  n e  parcouren t plus, chacun , que des sections rédu ites  : 
L éopo ldv ille -M obie  (K m . 193 à partir  de K w am o u th )  et M obie- 
P o r t  F rancqu i, de  sorte que  les capita ines se t ien nen t facile­
m e n t  a u  co uran t des m odifica tions du  balisage.

A u  surplus, un  in spec teu r  de  l ’Ofraco-Fluvia! (2624), don t 
le b a te a u  est m un i d ’u n  poste  ém etteur-récep teur  d e  T .  S. F .,  
en tre  en  relation deux  fois p a r  jour avec tous les b a te a u x  se 
t ro u v an t  sur le K asa i,  m u n is  de  récepteurs, et leur co m m u n iq u e  
les dern iers  m ouillages d a n s  la  passe  et les ch an g e m e n ts  é v e n ­
tuels  d u  balisage. Ce systèm e a  été m is en  v igueur en  1932 par 
l ’U n a tra .

E n  cette  m atière , la spécia lisa tion  des conducteurs  d e  b a te au  
su r  u n  tronçon  dé te rm iné  de  la  rivière, facile à réaliser d a n s  le 
cas de  convois rem orqués , est certes la solution la p lus favo-



283 —

rabie. C ’est le systèm e adop té  sur le R h in , où  l ’ob ten tion  d ’une 
pa ten te  de  ba te lie r  est subordonnée  à  l ’accom plissem en t d ’un 
stage p e n d a n t  la  du rée  duquel le réc ip iendaire  doit avoir effec­
tué un  n o m b re  su ffisan t de  parcours de la  sec tion  pour laquelle 
il sollicite la  p a te n te  (Lhotellier, p . 157).

2525 —  M . D e  B acker a, d ’autre part ,  lors de  sa  mission de 
1929-1930, institué  u n  service de postes d ’in fo rm ation  éche ­
lonnés tous les 50 k ilom ètres  environ ; L ed ib a ,  M ushie , Kutu- 
M oke, B an d u n d u , M ab en g a , P an u , M ang a i,  T u m b u lu n g u , 
D ibaya , P a n g u ,  B asongo et Port-F rancqu i, d a n s  lesquels sont 
déposées  les cartes  de  ba lisage  po rtan t  les dern ières  mises à 
jour a insi que  tous au tres  rense ignem en ts  u tiles aux nav iga ­
teurs. Ces d o cu m en ts  sont soumis, p a r  u n  p réposé  indigène, 
au v isa  de  tous les conducteurs  de b a te au ,  qui sont invités à y 
inscrire les rem a rq u es  q u ’ils au ra ien t à  fo rm uler au  sujet du  
ba lisage . C e serv ice  con tinue  à fonctionner p o u r  le plus grand 
bien  d e  tous.

2530  —  Signaux  de balisage.

2531 —  Les s ignaux  de  balisage  ac tue llem en t utilisés com ­
p ren n e n t  des bouées , des balises, des p la n c h e s  de  rive et des 
sém ap hores .  L eur signification respecte  les règles in ternatio ­
nales et est d o n n é e  p a r  la  figure 13.

2532 —  A  p a r t  les bouées-espar, toutes les au tres  bouées sont 
constituées p a r  des fûts m étalliques de  200 ou 400 litres et leur 
form e est iden tifiée  p a r  le fait que les noires flottent verticale­
m en t,  tand is  que  les rouges  sont am arrées  de  façon  à se m a in ­
tenir d a n s  la position  horizontale .

A u p a ra v a n t ,  les b o uées  é ta ien t de sim ples petits fûts vides, 
ayan t co n te n u  de  l ’hu ile , de  l ’essence, du  pé tro le  ou des p ro ­
duits p h a rm a c e u tiq u e s .

O n  e ssay a  à d iverses  reprises de  les g a rn ir  de  voyan ts  pour 
les re n d re  p lus visib les, m ais ces accessoires re tenaien t les 
îlots d ’h e rb es  dé rivan t d a n s  le couran t et qui a rracha ien t  les 
voyan ts  ou e n tra în a ien t  les bouées e lles-m êm es. U n  service
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i a .  ' BOUtE OU BALISE NOIRE à  la i s s e r  á. g a u c h e  à  la m o n tée - ,  à  d r o it s
&  a t a  descanta
□  CARRÉ BLANC: à la isser à g au c h e  à  la monte.e.;à d ro i te  à  la descanta.
-A. BOUÉE OU BALISE ROUGE:à la is s e r à  d ro ite  à  ta  m o n té e ,»  g a u c h e
A  à  ta d e s c a n ta .
A  TRIANGLE BLANC ; à  la issa i-  à  d r o i t e  à  la  m o n  hé«,, à g a u c h a  & t a

d e s c a n t a .,
0  BOUEE VERTE : ind iqua ta p r e s e n c e  d  o n c  épe>ve, Janir d 5 0 m &umoins.

jssl BOUÉE ROUGE-BLANCHE : b o u é e  d ’a n o n a .
O  BOUÉEOU B A LISE B L A N C H  E: d a n g e r  i t o l i ,  peut  eta® prtaa das
$  d e u x  c ô té s  À 5 0  m  ,

m  BOUÉE ROUGE-NOIRE OU e  PL A N C H E S ENCR0IÄ DE S  ANDRE:
X  b i f u r c a t i o n  eta 2 ro u tt iS  . ,

=f> DEUX PL ANCHES AVEC 1 FLÈCHE.: su iv re  !&r iv e  d a n s  I® s e n s  d e l a
A  D i c h a

^ 3  OEUX PLANCHES PARALLELES :ôc d i r i g e r  a u r e a  a i  o n  a l  a)- ta
q u it te r  i m m i d i a t a m e n î  an  n a v i g u a n t  su r  ta s ig n a l  aoiv& nr

UNS. PLANCHE AVEC '?- ElJÈCHES : o o n t in v e r  à  s u i v r a  la r iv a  d a n s  
Jes d e u x  s c f i s ; s e n  r a p p r o c h e r  m  o m a n  t a  n o  m e n t  ei I ta m p ta c a m a n r  d e  

) ce  s  i ç  nixl
»nezi UN PLANCHE étant"una m oitié  est blancha aMautae m oit ié  porta  d a s

b a r r e t t e s  rouqas  ai"(ou) noires , a n n o n c e ,  que d a n s  ta d i r e c t i o n  ou ae  
t r o u v a n t  ta s  b a r  n a t t e s , tas  s ig n a u x  .suivants s o n t  d as  b o u á a a  r o u g e s  
ef(ou) noires^ an m ê m e  n o m b r e  et" d a n s  ta m a rn e  o r d r e  

e=M UN PL ANOHE : indique R e m p la c e m e n t  cS'un a\gn&! v is ib le  d a n a
l 'a u tr e  ae-na ae-uSa-mant.

V  2  PLANCHES EN V- in d iq u en t un bon secostaga-js i  la V a s t  tra v ersa
A/*1 d ’une f l è c h e ,  Ib - c c e s t a p a  e s t  bon ctans ta acus eta ta f l è c h e  seulem ent.

Î  2  TRIANGLES B L A N C S: donnant un aligna  m e n t  a x i a l  d e  l a p a s « !
de, nav igation;  cet aii^r-emenT est d o n n é p a r t a c o r r e s p o n d a n c e  d a s  d e m  
s o m m e ts  suruna m t m i  ver t ica le . ,

y  2 TRIANGLES PEINTS MOITIE EN B L A N C , M Ç iTÎE EN R 0 U 6 E  0ü
, NOIR d o n n e n t  un a l i g n e m e n t  l i m i t a t i f  SÆ >p& rântdc.uAz .o m s  ,

^  d o n t  c a l t a  to r r e % p o n d & .n F  a  )& p & v ’Tta b i n c h a  o f f r e  l a s á c u r i t « *  
§  L 0 6 A N 6 E  SLA N G : limita, c U  v & iid i  l’a  d 'u n  a S s o n e m c n t

2PL A M G H E S EN C-ROIA GRECQUE ; a e  t e n ir  a  plus d *  100 m do ta 
^ rjve , indique plus g é n é r a l e m e n t  la  p r é s e n c e  de  r o c h e i .
-*■ 2C R 0IX G R E C Q U E S P L A C É E S  L U N E  5 0 U S  L ’A U T R E ; « t f e n l r
* à plus  de, 2QQm d«, (áu riva
«f- 2 PLANCHES EN GRGIXLATÎNETse. Tenir d  plus da 50m ota ]&

riva , • i n d i q u e  ta  pr<Ls<î,nG& d'uh o b s t a ic t a  r o c h e s  o u s n a o s  
G a  AVERTISSEUR DE. C H A N G E M E N T  DE ROUTE', l a poin ire  d u c h e v r o n  
<~~yi aât d i n g é e  d u  c Stá o O - i ' a r o u f e  e s t  m o d i f i é e .  Cz e i g n a l  i n d i q u e  aul­

ic a  l ieux  q u e  ta oh a n g e ,  m e n t  d e  rou té»  w e s t  p a s  e n c o r e  p o r t e  â v a  
d J b u n o s  d e , s  p o s t a s  d  in  f o r  m&.h o n  

n  S É M A P H G A E i r è g t a  la  n a v i g a t i o n  d a n s  lea e n d r o i t s  où  l e
c r o i s e m e n t  d e  d eu x  b a t e a u x  e s t  d a n g e r e u x .  Una b o u l e  r .o i r e  h iss& e.  
a u  s o r n ir ie f  du s é m a p h o r e  f i r m e  l e  p a s s a g e  

E] P L A C A R D  3  L A N  C p o r t a n t  un S  n o ir  j s i f f l e r  un long c o u p
¿j LES BALI S E U R S  p o r t e n t  un  e o n e  r o u g e  d o n t  ta s o m m e t  e s t

c ím io á  v e r s  ta h a u t  &‘i)s m o n t a n t  1 e u r  s e c t i o n , v e r s  ta bas, s'ils d e s c e n ­
d e n t  d é f in i t i v e m e n t  la u r  a c e t i  on .

Q  BOUÉE VERTE-BLANCHE : bout e de r e p é r a g e  employés au cours das travaux
hydro^raphiqi>eg,Ke-6r p&s un 3ign*,l do, b a l is sg ^ . .

P. S. O n  ad m e t  que les passes ont 200 m. de  largeur à partir de 30 m . de 
la rive, d ’u n e  bouée ou d ’une  balise. Les exceptions à cette règle, n o tam m en t  
p our certaines balises, sont notées dans l 'a lb u m  et donnen t p our  ch aq u e  cas la 
d is tance à  laquelle  il faut passer le signal.

Fig. 13. —  S ignaux de balisage.
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de ne ttoyeurs  de  bouées, co m p re n an t  des ind igènes m ontés 
dans  des pirogues, a  d o n n é  toutefois de bons résultats.

D e p u is  1923, on fait fabriquer en  E u ro p e  des bouées sp é ­
ciales, de  form e allongée, en  c igare, auxquelles  on a  donné  
le n o m  de  bouées-esp a r  ; elles ont 3,50 m , de long sur 60 cen ­
tim ètres de  d iam ètre , m ais  leur prix  de rev ien t (3.500 fr. au 
K asa i)  n ’en  p e rm e t p as  la  généra lisa tion , m alg ré  l ’avan tage  
q u ’elles offrent d ’être très visibles, ém erg ean t  fort de l ’eau, 
e t de  se dé ro be r  au  passag e  des herbes flottantes.

2533 —  Les bouées  sont re tenues  p a r  des chaînes (12 ou 
14 m m .,  p e sa n t  3,24 kg . ou 4,41 kg . p a r  m ètre)  à de  grosses 
p ierres  p la tes  ou à des c rapaud s  en  fonte pesan t ju sq u ’à 
600 kilos. D es essais d ’am arrage  p a r  câb le  de  16 m m .,  ne  p e ­
san t  qu e  0,7 kg. p a r  m ètre  et coû tan t  b e au c o u p  moins cher, 
n ’ont guè re  é té  sa tisfa isants , les câb les se  d é to ro nnan t im m é ­
d ia tem e n t,  ce qui am ène  leur destruction  rap ide .

2534 —  C h a q u e  fois que la chose est possib le , on rem place  
les b o u ées  pa r  des repères fixes, n o ta m m e n t  d a n s  les passes 
ro ch eu ses  calib rées , où la s ignalisa tion  est réalisée  par a li­
g n e m e n ts  à  te rre  (1) .  L ’a lign em en t axial d e  la  passe Sw in ­
b u rn e  existe  depu is  1921.

D a n s  les passes  rocheuses, l ’e m p lac em e n t des bouées est 
to u jou rs  m até r ia lisé  p a r  des a lignem en ts  d ’am ers  dont l ’in te r­
sec tion  p e rm e t un e  vérification aisée.

2535  —  L es p rinc ipes  du  ba lisage  du  K asa i,  qui sont d ’a il­
leurs iden tiques  sur le fleuve Congo en  amont, de  Leopoldville  
et sur ses affluen ts , se d istinguent que lque  p eu  de ceux o rd inai­
rem e n t  em ployés  d a n s  d ’autres pays  par  le fait que, en  dehors 
des b o u é es  dé lim itan t  les passes, il est fait u n  large usage de 
s ig n au x  p lacés  à la  rive. Ceci provient de  ce que , en beaucoup  
d ’endro its ,  les fosses longen t les rives ou s ’en  rap p ro ch en t pour 
s ’en  d é ta c h e r  im m éd ia tem en t  ap rès . M êm e  q u a n d  la passe se

(1) V o ir  les progrès réalisés en ce dom aine  entre K w am outh  et le Stanley- 
Pool, dans  Devroey : N o te .. . ,  pp. 294-296.
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m a in tien t  à  que lque  d is tance  d ’une rive p a rsem é e  d ’obstacles, 
des signaux  fixes appropriés  balisent la  route  d ’un e  façon plus 
im m u a b le  que des bouées.

2536 —  D es expériences suivies fu ren t en treprises  pour a m é ­
liorer la  visibilité des signaux : leurs couleur et support,  d im e n ­
sions, form e, en tre -d is tance  et orien tation  en  vue d ’u n  m eilleur 
écla irage , fu ren t tour à tour rég lem entés . C ’est a insi n o ta m ­
m en t  que  tous les s ignaux  de rive sont a c tu e llem en t constitués 
de  p lan ch es  de 3 m ètres  x 0,30 x 0,025 et inclinés, de façon 
à ce q u ’ils réfléch issen t la  lum ière q u a n d  le soleil est au  zénith .

L a  d is tance  en tre  les signaux ne  dépasse  guère  600 à 700 
m ètres  et, sauf le cas où il longe la rive, le cap ita in e  ne nav igue  
jam a is  sans .avoir au  m oins un  signal en  vue.

U n e  particu la rité  in troduite  depuis 1930 est le signal « aver­
tisseur » qui, au  m o m e n t  où le nav iga teu r  doit qu itte r  la rive, 
a ttire  son a tten tion  sur la  na tu re  du  signal su iv an t et, si c ’est 
une  seule ou une série de  bouées, sur la cou leur et l ’ordre de 
succession  de celles-ci.

L e  fon c tionnem en t des postes d ’in fo rm ation  a  é té  com plété  
par  l ’installation  sur le terrain  d ’un  signal « chev ro n  » avertis­
san t le nav iga teu r q u ’un  ch an g em en t v ient d ’être appo rté  à 
la  rou te  balisée, et q u ’il n ’a pas encore  été porté  d a n s  tous les 
livres d ’in fo rm ation  de  la  section.

U n  signe distinctif, pe in t sur le corps des b o u ées  et se r a p ­
p o rtan t  à  la  p lanche  de l ’a lb u m  sur laquelle  elles figurent, p e r­
m et d ’identifier c h acu n e  d ’elles. O n  désigne  d ’un e  façon a n a ­
logue les signaux de  rive, de façon à pouvoir rep é re r  avec p ré ­
cision un  endroit dé te rm iné  de  la rivière qui m érite ra i t  une a t­
ten tion  particu lière .

2537  —  L a  p rem ière  sta tion sém aph orique  du  K a sa i  en tra  
en fonc tio nnem en t le 23 février 1925 à K an d o lo  (K m . 178) et 
é ta it  constituée  d ’un  g rand  a rb re  au  som m et duque l un  m â t  
avait  é té  a ttaché, de telle sorte que le signal pou va it  être hissé 
à 37 m ètres au-dessus du  sol.

U n  second  sém ap h o re  analogue fut installé  en  a m o n t  à 
M o nda i (Km . 185) à partir  du  m ois d ’avril. U n  b a llon  hissé 
p a r  celui-ci ann onça it  u n  b a teau  à la  descen te  et le signal
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aussitô t rép é té  à  Kanclolo ferm ait la  rou te  à tout ba teau  m o n ­
tan t, leque l devait  se ga re r  en  des endro its  prévus.

Ces deux  sé m ap h o re s  provisoires ont été rem placés  en  1928 
p a r  des py lônes  m éta ll iques de  47 m ètres  d e  hau t.

L a  rég le m e n ta t io n  du  passage  dans  le chenal Sw inburne  
fut com plé tée  en  1930 par  l ’ad jonction  d ’u n  troisièm e sé m a ­
p h o re  à  M obie  (K m . 193) (arbre  de  50 m , de  h au teu r) ,  de 
façon  à  p e rm e ttre  aux ba teaux  et p lus particu lièrem ent aux 
tra ins  de  rem orques , de virer en un  endro it  propice  q u an d  u n  
v a p eu r  se trouve  engagé  dans la passe  dangereuse .

2538 —  N otons que ces trois sém aph ores , s ’éche lonnan t sur 
15 k ilom ètres , sont souvent invisibles 1*1111 de  l ’autre avan t 
8-9 heu res  du  m a tin ,  à  cause  du  b rou illa rd  m atina l  intense qui 
règ n e  au  K asa i  p e n d a n t  p lusieurs m ois d e  l ’année .

Ils p o u rro n t  ê tre  supprim és p ro ch a in em en t ( 1 ) ; les études a u x ­
quelles  il a  été  p ro cédé  de 1935 à 1937 ont, en  effet, fourni 
u n e  m eil leu re  co n na issance  de la riv ière, qui a perm is d ’élargir 
e t de  rectifier les accès à la passe  étroite  du  pool de Sw inburne  
et d e  ba lise r  des accostages sûrs où le b a te a u  m o n tan t peut se 
ga re r  p o u r  laisser au  b a teau  av a lan t  le tem ps de franchir le 
goulet.

2539 —  E n  sep tem b re  1937, le nom bre  de  signaux de rive 
insta llés  au  K asa i é ta it  de  433 ; celui des bouées 207, en plus 
d e  4 balises.

2540  —  Balisage de nuit.

2541 —  La nav ig a tion  de nuit p ro p rem e n t  dite fut envisagée 
d e p u is  de  longues années  (voir n o tam m en t M o u ü e m e n t  G é o ­
graph ique  d u  12 ju in  1910, coi, 277). R ap p e lo n s  à ce propos 
q u ’en  m a i  1932, le s /w  Berwinne,  sur lequel avaient pris p lace  
n o ta m m e n t  M M . V a n  Leeuw , adm in istra teu r-dé légué  de l ’U na- 
t ra  et W il lem s , d irec teur du Servive H y drog raph iq ue  du K asa i,  
a cco m p lit  le tra je t  Port F ra n cq u i-K w am o u th  en 2 jours et

( I ) A u  m o m en t de: la correction des épreuves nous parvient la nouvelle de 
le suppression , au  ÎQ? m a i  1939, de la signalisation, par sém aphores, du chenal 
S w in b u rn e .  Ce chenal  offre un mouillage de 13 dm., à l ’étiage.

La passe secondaire  longean t  la rive gauche, a été m aintenue, et la forêt 
. su rp lo m b an t  les rives, a  été  abattue, de façon à élargir le secteur de  visibilité.
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2 nuits (52 f le u re s ) . Il s ’agit là  toutefois cî’un  voyage-record  
e t I’officier-baliseur lu i-m êm e avait piloté le b a te a u  d a n s  une  
partie  de  la  dern ière  section. Pour pouvoir généra lise r  la  n a v i­
ga tion  de nuit avec sécurité, il faud ra it  m ultip lie r  c o n s id é ra ­
b lem en t  le no m bre  de  signaux.

2542 —  O n  avait songé, vers 1933, à m u n ir  les bouées  et 
signaux de rive de  mir.oirs m étalliques ou de  p rism es , re n ­
voyan t vers le b a te a u  les rayons lum ineux  é m a n a n t  de  son 
projecteur, m ais  le systèm e, m algré  des résu lta ts  en co u ra ­
gean ts  ob tenus  dan s  le pool de L isala  sur le H au t-F leu v e ,  a  dû  
être  a b a n d o n n é  sur les bouées : les noirs vo la ien t les m iroirs 
et les p rism es é ta ien t trop  lourds.

A  certains endroits  particu lièrem ent d an g ereu x , et où le 
trafic est in tense, p a r  exem ple  dans le chena l  du S tan ley-Poo l 
à  K w am o u th ,  on utilise avec succès des p rism es sur des balises 
(roche de  la  W e n d e l in a ,  par  ex em ple ) .

2543 —  D es expériences de  pe in tu re  dite  « lum in euse  », ont 
éga lem en t échoué  : la « fluorescence » é ta it  quasi nu lle  p e n ­
d a n t  l ’obscurité  e t . . .  p e n d a n t  le jour, la te in te  ja u n e  sale de  
cette  couleur, la  ren d a it  peu  visible. O n  é tud ie  ac tue llem en t 
le rem p lacem en t de  certa ines de nos bouées  o rd inaires  pa r  des 
bou ées  lum ineuses, a lim en tées  à l ’acétylène.

2544 —- S ignalons enfin  que les bouées rouges en  u sage  pour 
le m o m en t s ’aperço iven t très ne ttem en t d an s  le fa isceau  d ’un 
b on  pro jecteur (fa isceau  pas  trop disperse) et, a fin  de  rend re  
les bouées  noires p lus v isibles, on a pein t sur le fond  qui ém erge, 
un  d isque à  la  cou leur b lanche . Ce systèm e est fort app réc ié  
sur le H au t-F leuve  m ais , sur le K asa i où la  n av ig a tion  est plus 
délica te , on ne  circule p ra tiq uem en t la  nuit que p a r  clair de  
lune. Il en est de  m ê m e  d ’ailleurs sur le R h in .

2550 —  Bateaux-haliseurs.

2551 —  Nous croyons utile de fournir les que lqu es  rense i­
gn em en ts  su ivants  au sujet des ba teaux  utilisés pou r  le b a l i ­
sage, et qui sont de deux  sortes :
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a) Le type  de  b a liseu r  courant constru it en  1924 chez Coc- 
kerill ( H o b o k e n -A n v e rs ) , unité de  70 tonnes  m unie  d ’une 
m ac h in e  à v a p e u r  co m p o u n d  de 70 chevaux  environ ac tion­
nan t un e  roue  à  pa les  fixes :

L o n g u eu r  en tre  perpend icu la ires  ..........  24 m.
L arg eu r  .................................................................. 6,00 m.
C r e u x .......................................................................  1 , 1 0 m .
T ira n t  d ’e a u ....................................  .............. . 0,90 m.

Le prix  de  rev ien t  de  ce type a été de  800.000 francs.
Ce ba liseu r  com po rte  com m e a p p a r te m e n t  pour l ’officier : 

une  sa lle  à m an g e r ,  ch am b re  à coucher, salle de  ba in , cuisine; 
L av a n t  d u  p o n t-p ro m e n ad e  est en  outre com plè tem en t dégagé 
e t tien t lieu de  sa lle  de séjour.

C o m m e  p e rso n n e l  de  couleur, il y a  18 indigènes, d on t un 
m écan ic ien . C e t équ ipage  com prend , outre  le personnel de 
condu ite  du  b a te a u ,  les travailleurs affectés à l ’en tre tien  des 
s ignaux  de  ba lisage .

b) U n  autre  ty p e  de baliseur, plus récent, a  été construit 
en 1930 aux ch an tie rs  navals  de  W illeb ro eck  (A n v e rs ) ,  unité 
de 90 tonnes m u n ie  d ’une m ach ine  à  v ap eu r  com pound  de 
150 c h ev au x  ac t io n n an t  une  roue à pa les  fixes :

L o n g u e u r  en tre  p e rp en d icu la ire s ................. 30 m.
L a rg e u r  .................................................................. 7 m.
C re u x ........................     ... ... 1 , 4 0 m .
T ira n t  d ’e a u   0,85 à 0,90 m.

Le prix de  rev ient de ce type d e  b a te a u  s ’est élevé h.
1.518.000 francs.

L es log em en ts  d u  p o n t-p rom enade  co m p o rten t  : un a p p a r ­
tem en t com ple t p o u r  l ’officier-baliseur (salle à m anger, c h a m ­
bre  à  co ucher, sa lle  de  bain , cuisine) ; u n  second  appartem en t 
c o m p re n an t  deux  pe tites  cham bres et une  salle de bain, W . C.

2552 —  T o u s  nos types de baliseurs ont u n  pont-passerelle . 
L a  b a rre  à  g o uv erne r  du  tj 'pe 1924 est m anceuvrée  à  la m a in  ;
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p o u r  le type  1930, la  gouverne  se fait p a r  l ’in te rm éd ia ire  d ’un 
servo-m oteur, lequel s ’est d ’ailleurs révélé  inutile  et en co m ­
b ran t .

L ’écla irage  est assuré  par  un  groupe é lec trogène  L abord ière  
ou  W alsch ae r t .

Le  délai de construc tion  est d ’un  an env iron , y  com pris  m o n ­
tage  au  Congo.

2560 — C oût  du  balisage et résultats.

2561 —  E n  fa isan t abstrac tion  des am ortissem en ts  d u  m a té ­
riel, le coût du  ba lisage  du  K asa i a  coûté  re sp ec t iv em en t :

3.170 francs par  k ilom ètres  en 1932 (4 sections) ;
2.368 francs p a r  k ilom ètre  en  1933 (3 sections à  partir  de 

fév r ie r) ;  „
2.130 francs par  k ilom ètre  en  1934 (3 sec tio n s) .
Ce dern ier  prix  n ’a  guère  varié ju sq u ’en  1937, l ’o rgan isa tion  

n ’ayan t subi au cu n  ch angem en t.

2562 —  M algré  la  suppression  de 2 sections sur 5 depuis  
1931, co m m an d é e  p a r  la nécessité de c o m p rim e r  les dépenses  
lors de la  crise, le ba lisage  continue à  justifier sa rép u ta tion  
que  lui va lu t  la réo rgan isa tion  m ise  sur p ied  p a r  M . D e Backer, 
ingén ieur en  chef-ad jo in t honoraire  de la  C olonie , lors de sa 
m ission  au  K asa i  en  1929-1930, et poursu iv ie  avec  initiative et 
in te lligence  par  M. W illem s, qui d irigea le serv ice  spécia l du 
K asa i  av an t la  c réa tion  du  Service des V o ies  N av igab les , en
1933.

Les nav igateurs  ont confiance  dans les rou tes  balisées , et 
m ê m e  ceux qui rev iennen t au K asai après un e  longue  absence , 
n ’éprouven t au cu ne  difficulté  pour rep ren d re  leu r service.
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2600 —  N a v i g a t i o n .

26¡0 —  Mater ie l  {¡uviol

2 6 /  ƒ —- La p rem ière  e m b a rc a t io n  eu ro p éen n e  qui a it  nav igu é  
au C ongo, en am on t de L eopo ldv ille , est i-e L a d y  A l i c e  sur 
leq ue l  S tanley , le 9 m ars  ¡877, p a ssa  dev an t l ’e m b o u c h u re  du 
K a sa i ,  au  cours de sa m é m o ra b le  « traversée  du  co n tin en t  
m y s té r ieu x  », C ’était une  b a rg e  en  tole d 'a c ie r ,  de 12 m ètres  
d e  long, divisée en 5 c o m p a r tim en ts  é tan ches .

C e  fut encore  S tan ley  qui lança  sur le H au t- ir ieu v e  le p r e ­
m ie r  b a te a u  à v a p e u r :  VEn A v a n t ,  a m e n é  sur des chario ts  p a r  
la  ro u te  des C aravanes , e t  m is à  l ’e a u  dans  la b a ie  tran q u ille  
d e  N ta rnbo  (L eopo ldv ille) ,  le 3 d écem b re  1881 à m id i, « n ’a y an t  
» d e v a n t  lui ni rap id e , n i obstac le  qui lui b a rrâ t  le  ch em in ,  
» m a is  au  contra ire  des voies d ’eau  abso lum en t ouvertes  à 
» la  nav iga tion  sur un  p a rcou rs  de p lus  de 8.000 km . » (Cinq 
A n n é e s . . . ,  p. 244).

L ’E n  A v a n t  é ta it u n  c an o t  en  acier constru it  sp é c ia le m en t  
p a r  Cockeril], à roues la té ra le s ;  13 m è tres  de lo n g u eu r;  30 c e n ­
t im è tre s  de  tiran t d ’e a u ;  p u issa n c e  6 C V .

P u is  ce furent deux au tre s  petits  vapeurs  de l ’A sso c ia t io n  
In te rn a tio n a le  du  Congo qui a rr ivè ren t à Leopoldville  : Y A . L A .  
{A ssociation  In te rna tio na le  A fr ica in e )  s de 12,30 m . d e  long 

e t  le R o ya l ,  ancienne e m b a rca tio n  d ’un  y a ch t  de p la isa n c e  du 
R o i ,  en  acajou, de  12 to nnes , 9 m . de  long, 1,80 m , de  large, 
à  hé lice .

C e tte  dernière un ité  av a it  a ssu ré  le service dea t ran spo rts  
su r  le b ie f  M a n y an g a -Isa n g ila  et, à Leopoldv ille , la coque  du t 
ê tre  revêtue  d ’une cu irasse  d e  cuivre. LL4..I.A.. avait été ex p éd ié  
e n  p ièces  dé tachées qui fu ren t assem b lées  à L eo po ldv ille  ; ie 
R o y a l  y arriva sur un  seul chario t.

L e  9 m ai 1883, Y En Avant ,  le Royal  et Y A . î . A , q u it ta ien t  
L eo p o ld v il le  pour aller fo n d er  la s ta tion  de l ’E q u a teu r .

L e  R o y a l  fut suivi p a r  u n  petit  v apeu r  français, le Batïay,
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c h a lo u p e  en  acier d ’une d iza ine  de m ètres  cle longueur, qui 
a rr iva  p a r  la voie  cle l ’Q g oue  et de i 'A l im a  et qui fut h a lée ,  en 
p lusieurs  p ièces , sur la. c rê te  de  p a r ta g e  séparan t ces deux 
rivières.

2 6 /2  —  D a n s  1 en tre -tem ps , des m iss ionnaires  angla is  s ’é ta ien t
j .  i l '  c .  'i D -  • 1 > 1 '  i  * 'i r i  '  f  i  pé tab lis  au  û ta n le y - ro o i ,  e  c i un  a  eux, le K ev eren a  Lieorge
G ren fe ll ,  d e  la  B aptist M ission de  L o n d res  (1004), y  av a it
lancé , en  ju in  1884, son  fam e u x  pe tit  v a p eu r  P ea ce , ég a lem en t
■envoyé en  p ièces  dé tachées .

L a  ré p a r t i t io n  d es  c h a rg es  ava it  été faite  de  façon  te l lem en t  
m in u t ie u se  p a r  les constructeurs , M M , i hornycroft, t( q u ’a u c u n e  
)) p ièce  de  la  coque, de l a  ch au d iè re  ou des m ach in es  n e  d é p a s -  
» sait le p o id s  des po in tes  d ’ivoire que les ind igènes é ta ie n t  
» h a b i tu é s  à  t ran sp o rte r  de  Y in té rieu r vers la cô te  ». C ’é ta it  u n  
b a te a u  à  h é lices  ju m e lée s  de  21 m , de long et 2,30 m . de large  
et n ’a y a n t  q u ’un  tiran t d ’e a u  d e  30 cen tim ètres . D é ta il  à  no ter , 
c ’é ta it  la  p rem iè re  e m b a rc a t io n  m u n ie  d ’une  chaud ière  m ulti-  
tu b u la i re  sy s tèm e T h o rn y e ro f t  (Grenfel l . . ,  p. 3).

E n  1885, le l ieu tenan t Y a lc k e  accom p lit  le tou r de force  de  
t ra n sp o r te r ,  p a r  la route  des C a rav a n es ,  les 54 tonnes de  m a t é ­
riel co n s t itu an t  le s te rnw hee le r  S ta n ley  ( 2 4 x 4 , 8  m. ) ,  ja u g e a n t  
35 to nnes  ( i )  avec un tiran t  d ’e au  d e  80 cm . Cette un ité  a v a i t  
é té  constru ite  p a r  Y a rro w , en  huit sections flottantes d e  4,80 m . 
X 3 m . X 1,20 m ., c h a c u n e  d ’elles a y an t  son p ropre  c h a r io t  à

( I )  L e s  a n c i e n s  j a u g e a g e s  é ta ie n t  e x p r i m é s  en t o n n e a u x  de  m e r  d e  2,83 m 3 
( î 00 p i e d s  c u b e s ) .  Ce  t o n n a g e  ( sy s tè me  M oo rso m )  e x p r im e  la c a p a c i t é  d e s  

e s p a c e s  p o u v a n t  ê t re  ut i l isés p o u r  l’a r r i m a g e  des  m a r c h a n d i s e s  ou le l o g e m e n t  
■des p a s s a g e r s .

A c t u e l l e m e n t ,  la j a u g e  s ' e x p r i m e  au C o n g o  Belge  e n  tonnes  m é t r i q u e s  c o r r e s ­
p o n d a n t  a u  v o l u m e  d ’e a u  d é p l a c é ,  e n  m è t r e s  cubes .

L a  j a u g e  b r u t e  est le v o l u m e  d ’e a u  d é p l a c é  p a r  le b a t e a u  p o r t a n t  le c h a r g e ­
m e n t  m a x i m u m  autor i sé .

L a  j a u g e  à  v ide  est  le v o l u m e  d  e a u  d é p l a c é  par  le b a te a u  n o n  ch an gé ,  p o r ­
t a n t  s e u l e m e n t  les agrès ,  les p r ov is io ns .  íe c o m b u s t i b l e  e; l ’é q u i p a g e  i n d i s p e n ­
s a b l e s  p o u r  lu i  p e r m e t t r e  d e  n a v i g u e r .

L a  j a u g e  n e t t e  est  la d i f f é r e n c e  e n t r e  la j a u g e  b r u t e  et la, j a u g e  â  v i d e ;  en  
d ’a u t r e s  t e r m e s .  L e s t  le. v o l u m e  d ’e a u  c o r r e s p o n d a n t  au „poids d u  c h a r g e m e n t  
m a x i m u m  au to r i s é .
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ro u es  m étalliques. Les sec tions  é ta ien t a ssem b lées  p a r  bou lons , 
sa n s  le recours a un  d o c k  ou à un  slip.

C e  b a te au  fit sen p re m ie r  voyage  fin 1885, a y a n t  à b o rd  sir
F ra n c is  de W inton, a d m in is t ra te u r  général du C ongo , qui 
r e m o n ta  le K asa i et se re n d i t  à  Luebo. L a  m ê m e  a n n é e  fut 
la n c e  le H e n ry  R e e d ,  p a r  la  L iv ingstone  in la n d  C ongo Mission,, 
m a is  qui nav igu a  pou r  le c o m p te  de l ’E ta t  In d é p e n d a n t ,  é tan t  
a ffec té  au  service d u  K a s a i  et c o m m an d é  p a r  le co m te  C ro nsted  
( M o u v e m e n t  G éo g ra p h iq u e , 1886, coi. 35 b}.

P e u  ap rès  fu ren t m is  à  flot, p a r  la San fo rd  E x p lo r in g  E x p e ­
d i t io n ,  le General S a n fo rd ,  d e  5 tonnes (1887) ; p a r  là C o m ­
p a g n ie  du Congo pou r  le  C o m m erce  et l ’industr ie , le R o i  des 
B elges ,  de 25 tonnes (17 m a r s  1888) et par  l ’E ta t  In d é p e n d a n t ,  
e n  oc tob re  1888, le V ille  de Bruxelles. C ’é ta it  u n  n a v ire  en  
b o is  de  sapin , de 24 m . su r  5 ,40 m ., expéd ié  d ’E u ro p e  en  ja n ­
v ie r  1887, e t  qui d ev a i t  serv ir de m odèle  p o u r  ê tre  rep ro d u it  
e n  d e  m ultip les  ex em pla ires ,  a u  m oyen  de  m a té r ia u x  locaux. 
C e  fu t  u n e  expérience  d ésas treu se , car la  coque, ro n gée  p a r  les 
te rm ite s  e t  la pourritu re , d u t  être rem p lacée  p a r  un e  a u tre  en 
m é ta l ,  dès 1892 (L îek rech ts , S o uven irs . . . ,  p. 218).

2 6 /3  —  N ous croyons in té ressan t  de  d o n n e r  la  liste su ivan te  
d es  q u a ran te -q u a tre  b a te a u x  à vap eu r  qui n a v ig u a ie n t  sur le 
H a u t-C o n g o  en  1897, d o n c  a v an t  l ’arrivée à  L eop o ld v il le  du 
c h e m in  de fer de  M a tad i (16 m ars  1898) ; elle m o n tre  de  façon 
sa is issan te  le travail a cc o m p li  m alg ré  les difficultés d u  p o rtage .
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I ab le  au. N° ]

Flottille du H a u t-C o n g o  en 7 
J  .

Propriétaire

Etat Indépendant  du Congo

A.  B,  I .  E ...........................

Mission de Scheut .  

Socié lé  A n o n y m e Beige .

Stat França is  .

Nom

Ville de  Bruxelles . 
Ville d ’Anvers  .
Ville de Bruges  
Stanley . . . .  
Ville de Gand .
Ville d'Ostende.
En Avant  .
A .  ï .  À .  . . .
Ville de Charleroi . 
Délivrance (1) . 
Princesse  Clémentine  
Archiduchesse Stephani  
Ville de Paris .
Florida . . . .  
lia ron ! .ambermoni  
Pini de  Belges  .
Ville de Liège . 
Capitaine S hagerström.

Plus ,  sur le Ewango  
Colonel  Wahis  .
Baron Dhanis  .

Colonel  North . . ,

N ,  D. du Perpétuel-Seco

Katanga.
France
Générai  Sand ford , 
Scionde  .
O ise. .
Aug.  Beernp.ert,
B hone ,
Daumas .

Changi .
A lim a „
Faidherbo .

irs

I o n n a r e

Tonnes

40
40
40
35
15

8
9
8
8

48
40
40
30
20
e

io
10
5

6
47

18
5

f i )  La p rem iè re  Délivrance avait été envoyée m  Congo en ÍS91, par  G 
Société anîi&sclavagiste; elle Lu acquise par l 'E ta t  indépendant avant san  
rem on tage  ó. Léopoklvile (^cv.vsr.’.mi Géographique  du iO - i- ic -ÿ î ,  coi. % c) .
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ía h le a u  N° i 5 ( sui t e) .

Propriétaire Nom Tonnage

Tonnes

Mission Sl-SsDrit . Léon X l ï ï  . . . . . . ---
H e n r i e t t e ...................................... 26

Mission Hollandaise . . . . H o l l a n d ........................................... __
F r e d e r i c k ...................................... 10
A n t o i n e t t e ...................................... 20
W endel ine  . . . . —

i B.  M. S .  . . P eace  . .............................. 14
Missions i L .  1. C. M. . Henry H eed ...................................... 7

protestantes  ) Cen^o B. M. . P i o n e e r .............................................. 19
f l í .  M. S.  . . Goodwil l ............................................. 23

Au total 44 unités représentan t  un  tonnage de ±  700 tonnes.

2614  —  N ous n e  passe rons  pas e n  r e v u e  les d i f f é r e n t s  ty p es  
d e  b a te a u x  qui ont été utilisés sur l e  H a u t-F leu v e  e t  ses a f ­
f lu en ts ,  renvo yan t pour ce  su je t au  c o m p te  rendu  de la  c o n fé ­
re n c e  d o n n é e  le 25 m ars 1931, p a r  M . M eeuw issen , p ro fesseu r  
d e  construc tions  navales à l ’U n ivers ité  de  G a n d , à  l ’A sso c ia tio n  
p o u r  le P erfec tionn em en t du  M atérie l  Colonial (Congo, d é c e m ­
b re  1931, pp . 715-767) , sous le titre T e c h n iq u e  de la N av ig a tion  
C olon ia le .

2615  —  L e tab leau  n° 16 ré su m e  les carac téris tiques des m o ­
d è le s  les p lus représenta tifs  :
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i-, c'.bleî'-u i \ '  lo.

Caractéristiques des baieaax utilisés s u t  le iiaui-Congc ei ses affluera?.

ï  *
i  - i ji s i  
1 c . 
1 --v

TYPE

79 or,TO QJ ¡S _
-rus r >

s  t |  
I Mi, *47

j a .

g  ?  
«  ni« -Í5

CJ

«  s  §
¿  S 1

g

r \  &  SbiTi <-> S  r; 3 S
£ £  1

É, «  "S' SPä a

M  3  S

.íú ■ ■C1
E >

I e;M £a —' tyM

; , M
«  s

X  XV 
s®” Sí «

l$ M . En Avant (roues latérales) 18 2-,i * — 0,30 7 — 6 —

l i s s a . S/w Peace . . . . Bí 8 , 2 0 — 0,30 i i — — —

I i s s s . S/w Stanley . . . . 24 4 , 8 0 — 0,80 65 — — —

1S8S. S/w Wile  de Bruxelles . 24 6 , 6 0 1 ,2 5 i i 0 i 87 60 —

1800. S/w Délivrance . 20 4 , 65 i  J O 0,85 56 15 60 i g

1801. S/w Brabant . . . . i o 9 Î , 80 4,  SO ¿25 125 220 14

•1903. S/w Segel  in i . 5 6 , 2 5 ■12,50 2 1,80 889 ¿90 450

i ' i i i . S/w Por;lol , . . . 50 ■12,50 2 0,80 749 — á l ! —

l i f t  • S / sv Luxembourg 48 10 2 ■1,25 551 285 i i i —

■1913. ' S/w Semoîs . . . . i f 7 . g i ,  20 88 i — 400 20

& u . S/w Engoma . . . . 5 5 , 25 1 2 ,2 5 i ,  57 1 ,26 648 tos ¿SO —

1920. Auxil iaire. ■ 2 i 6 , 5 0 i ,  i  i 0 ,75 70 n i t s 14

i  922 . S/w Í-Jiehe¡m& 54 •io M O 4,15 m ■ 205 S90 —

1926 . Capitaine 1 Janssens < s * u 2 , 7 0 Çi Á¡ ■ 1690 1222 600 —

f,i  i  U . V/sv Stanley . . . . ï_ - 1 2 ,2  0 i , 80 •1,15 671 ¿00 240 i $

198 i . Kailua (roues latérales; r<uD n  tso t J Q i  ,20 1 ¿Oí; —- e  oo —

BaiLuLre .  . 6 . 50 i , t i 0 , 7 5 0,40 1 —- —

4 » S 3 . Barge type VI f , CM t 1,20 0 ,05 57 45 — —

1 9 2 4 . .a a C. . . . i  S e 1, SO i , 3:5 889 £70 — —

1 9 2 S . » 13 , . . « 0 ■i ,80 ■i A' fÁ 5 t£ O 505 ¿45 — —

i 01?, K H 1 fvß § i « 80 ß  X -V¿ 3 7 00 6S0 — —

4 M í  , *■ » 1  , 4?' ~ O , ù  ' j ' 6 8 0 t M rai 745 — —

¿980. >• * G . i- 3 %. 2 , 6 0 £ ,85 - i n o i  000

i f t 7 . % » f  . , 7 C ; í ,  s o i i  M ■ n s  s M I —

i h  !o: v;..-. -j; ü ' t n í i ! ; ..A Î-c iiW r* ”
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2616  —■ L a  jauge nette  ind iquée  au  tab lea u  n° 16 exprim e  la  
c a p a c i té  de  transport du b a te au  à p le in  chargem en t, c esfc-à-dire 
a u  p lu s  g ran d  enfoncem ent au to rise . Cet enfoncem ent est tel 
q u e  le franc-bord  soit ■ d e  0,25 m . p o u r  les ba teau x  pon tés , 
0 ,30  m . pour les b a teau x  no n  p o n tés  t ran spo rtan t  exclusivem en t 
d e s  m a rc h a n d ise s ,  et 0,35 m . pou r  les b a te au x  non pontés  t r a n s ­
p o r ta n t  des passagers.

L a  jau g e  ne tte  des ba rges m en t io n n ée  au  tab leau  co rrespond  
d o n c  à  u n  franc-bord de  0,25 m . E n  p ra tique , on n e  charge  
ja m a is  ju s q u ’à cette lim ite et ce, p o u r  les raisons su ivantes :

I o E n  généra l le c h a rg e m e n t  est l im ité  non p a r  le po rt  en 
lo u rd  des  barges, m ais p a r  le vo lum e  des cales. P ra t iq u em en t,  
su r  u n e  b a rg e  type O, on ne  p eu t  c h a rg e r  que 300 à 350 tonnes 
d e  c a rg o  général (caissage à  la m o n t é e ) , 55Ô tonnes d e  coton 
(y c o m p r is  la p o n té e ) , 800 to n n es  de  p ro du its  (palm istes, copal, 
y  c o m p r is  la pontée) ;

2° L es  p rodu its  m iniers (cuivre, cass ité r ite , etc.) ont é v id e m ­
m e n t  un e  densité  plus élevée, m ais  ils ne  constituent des c h a r ­
g e m e n ts  com plets  que sur le  K a sa i  (cuivre du K a t a n g a ) , où  
le  t ira n t  d ’e au  adm issib le  n ’a t te in t  qu e  ra rem en t  2 m ètres  (fig. 
12 e t  n° 2418), p e rm e ttan t  de  ch a rg e r  au  m ax im u m  800 tonnes 
su r  u n e  b a rg e  type O ;

3° E n f in ,  il pourrait être d a n g e reu x  d e  nav iguer avec 0,25 m . 
se u le m e n t  de franc-bord , com pte  ten u  des risques que com p orte  
la  n a v ig a t io n  sur des rivières n o n  a m é n a g é e s ,  pour des b a te au x  
d o n t  la  condu ite  est f réq u em m en t con fiée  à  des ba te lie rs  in d i­
gè n es .

C ’est pourquo i on considère  les b a rg e s  type V i l  co m m e 
a y a n t  u ne  capac ité  nom ina le  de  40 tonnes , les types C 150 t., 
H  350 t., j  500 t., L 550 t. e t  O  800 to nnes . Q u an t a u x  barges  
ty p e  V ,  ac tuellem ent en m o n tag e , e lles ont été prévues pour 
t r a n s p o r te r  1.000 tonnes de  p rodu its  à  l ’en fo ncem en t de 1 m . 80 
en v iro n  ; elles peuvent c e p e n d a n t  ê tre  considérées co m m e oes 
b a rg e s  de 1.200 tonnes.

L e s  g rap h iq u es  de la figure 14 d o n n e n t  les capacités de  c h a r ­
g e m e n t  d e s  barges de ces d ivers  ty p es ,  pou r  différents en fon­
c e m e n ts ,  a insi que les coefficients d ’u til isa tion  correspondan ts ,
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exprimés en pour-cent de la capacité nominale que nous venons 
de définir.
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f i g .  ¡4 . — C apac ité  de  c h a rg e m e n t  et coefficient d 'u ti l isa tion  d es  barges  Otraco,
en  fonction de  ren fo n cem en t.

26f7 — Le tonnage global des bateaux cl intérieur jauges au 
p! décembre 1937, était o.e îéu.oio tonnes de jauge bí ute iep*.U"

s de jauge à vicie et 133.175 tonnes de jaugesentant 59.435 tonne
nette. Parmi les 1.313 unités constituant cette flotte, on comp­
tait 74 remoraueurs et 609 barges.
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2618  —  Pour faire face a u  d é v e lo p p em en t  du trafic , l ’O tra c o  
(voir n° 2624) a p roposé  le p ro g ra m m e  suivant, qui a  é té  a p ­
p ro u v é  p a r  la Colonie et est en  cours de réalisation , p o u r  a u g ­
m e n te r  son m atérie l fluvial au  cours des années 1937 à Î9 3 9 :

18 b a rg e s  de  1.000 ton nes  (es tim ation) ..........   fr. 32.535.000
16 b a rg e s  de 50 tonnes (es tim ation)  ......................  i .600.000
ó rem o rq u eu rs  de 125 C V , dits a de term inus » . 6 .000.000
2 rem orqu eu rs  de 850 C V  .................................' . 12.500.000
I rem o rq u eu r  à m o teu r  d e  450 C V  pour le  Stan-

ley-Pool ............................................. ...........................  2 .000.000
T ra n s fo rm a t io n  et a llo ngem en t de  ba rges  ............  1.700.000

T o ta l  fr. 56.335.000

2 6 /9  —  Pour te rm in e r  cette  ra p id e  rev u e  du m até r ie l  fluvial 
a u  C ongo , nous dirons que , m alg ré  de no m b reu x  essais  d e  b a ­
te a u x  à m o teu r  (gazogène, h u i le  d e  palrne , m a z o u t ) , la vogue 
d e m e u re  à la m ac h in e  à v a p eu r ,  s im p le , robuste  et éco nom iq ue  
ca r ,  quo i q u ’on en  ait d it, le bois reste  le com bustib le  p a r  exce l­
len ce  d a n s  le H au t-C ong o , et le d a n g e r  du  déb o isem en t est loin 
d ’ê tre  m e n a ç a n t.  O n  p rocède  d ’ailleurs depu is  que lques a n n ée s  
à  des rebo isem en ts  dans b e au c o u p  d e  régions.

2620  —  E xplo ita tion  des transports fluv iaux .

2621 —  P e n d a n t  de longues années , les transports  p u b lic s  sur 
le H a u t-F le u v e  furent assurés en  régie, m ais  à cô té  d e  la 
« m a r in e  de  l ’E ta t  », de n o m b reu ses  firm es com m erc ia les , de 
m ê m e  que  les m issions a v a ie n t  leurs un ités  p ropres . L a  C o m ­
p a g n ie  Industrie lle  et de i ran sp o r ts  au  S tan ley -P co î (C i ta s ) , 
fo n d é e  le 19 d écem bre  1907, in s t i tu a  la m ê m e  an n ée  u n  service 
d e  m essag eries  fluviales,

2622  —  A p rè s  l 'A rm is tice ,  le serv ice  des transports  fluviaux 
en  a m o n t  d u  S tan ley-Poo l s ’av é ra  insuff isan t et, c o n f o r m é m e n t  

à la po lit ique  com m erc ia le  d ’industr ia l isa t ion  qui é tait devenue
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la règle, la flottille commerciale du Gouvernement fut constituée 
en Société Nationale des Transports Fluviaux au Congo (Sona- 
ira), le 27 décembre 1919. Cette société coopérative absorba, 
en 1925, la flottille de la Citas, qui n ’avait cessé de se develop-
per.

2623 —  L a  fusion eu t lieu le 31 m ars  1925, sous fo rm e d ’une  
société congo la ise  à  re spo nsab il i té  lim itée  : U n io n  N a t io n a le  
des T ra n sp o r ts  F luv iaux  au  Congo ( U n a t r a ) . Son to n n a g e  in i­
tial é ta it d e  16.400 t . ,d o n t  6 .000 t. p ro v en an t  de la  C itas. L 'E t a t  
co n serv a  le contrôle  des tarifs et im p o sa  à  ï ’U n a tra  un  caHier 
d e s  ch a rg es  p rév o y an t  l ’o rgan isa tion  sys tém atique  de  la  p é n é ­
tra tion  éco nom iq ue  d a n s  les affluen ts , avec co rre sp o n d an ces  
aux  g ran d e s  dorsales du  F leuve  et du  K asa i.

U ne  ex tension  rap id e  de  la  flotte, un e  o rgan isa tion  r a t io n ­
nelle  et u n e  concep tion  très nette  des affaires a y an t  p u  fa ire  
race  à l ’acc ro issem en t d u  trafic, ont été les résu lta ts  d e  ces
réform es.

2624  —  L a  nécessité  de  m ettre  en  œ u v re  une  po lit ique  d e  
tran sp o rts  exclusivem en t insp irée  de l ’in térêt général, a m e n a  
le G o u v e rn em en t ,  en 1935, à créer l ’O ffice  d ’E xp lo ita tion  des 
i ran sports  C oloniaux (O trac o ) ,  don t le d é p a r te m e n t  O traco - 
F luv ial re p r i t ,T e  L r se p tem b re  1936, le ré seau  adm in is tré  a n té ­
r ieu re m e n t  p a r  l ’Ü n a tra .  L a  capac ité  de  sa  flottille a tte ig n a it  
42.730 to n n e s  au  m o m e n t  de cette rem ise .

2625  —  jusqu’en 1914, on avait transporté à la montée, sur­
tout des articles de traite et du matériel de chemin de fer pour 
le C. F. L. et, à la descente, du. caoutchouc et de l'ivoire; mais 
pendant la guerre, on commença à exporter en grande quantité 
les produits pauvres {palmistes et copal) et la capacité d 'éva­
cuation (19.000 tonnes) devint insuffisante. Four y suppléer, 
on accola des barges aux vapeurs et ori se rendit compte assez 
rapidement de l'avantage qu’il y avait à séparer I*élément mo­
teur et r élément porteur, surtout au point de vue de la rotation 
du matériel. Toutefois, ce remorquage à couple n ’alla pas
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san s  inconvénients  : difficultés de m a n œ u v re ,  a g g ra v a t io n  des 
d é g â ts  en  cas d ’écho uem en t, et augm entation , co n s id érab le  de  
la  rés is tance  à  l ’a v a n c e m e n t .

2626  —  C ’est alors que  l ’on songea  à recourir au  rem o rq u a g e  
en  flèche, tel q u ’il se p ra tiqu e  sur le R h in ,  la M euse  et l ’E scau t.

L es  p rem iers  essais eu ren t lieu en  1922, sur le tra je t K ins- 
hasa-C oq u iîh a tv ille  et d o nnèren t tou te  satisfac tion , c o n tra ire ­
m e n t  aux  prévisions d e  la  p lu p a r t  des cap ita ines  de  s team ers . 
Ils fu ren t effectués p a r  M . H a u ze u r ,  d irec teur de la C itas, au  
m o y e n  d u  Sem ois ,  rem o rq u eu r  à 2 hélices sous voûtes , de 650 
C V ,  a y a n t  une barge  d e  300 tonn es  à  coup le  et d eux  au tre s  en  
f lèc h e ,  re tenues par  des câb les  en  croix. L a  tra în e  ava it  une  
lo n g u e u r  de 140 m ètres .

M . A.. Ficq, ad m in is tra teu r-d é lég u é  de  la  S o n a tra ,  fit a d a p te r  
p lu s ieu rs  unités à ce m o d e  de  trac tion  et il é tud ia  le p ro b lè m e  
d ’u n e  façon beaucoup  plus sc ien tifique  que ce qui av a it  é té  fait 
ju sq u e  là. 11 fit n o ta m m e n t  la co m p a ra iso n  en tre  deux  tran s ­
p o r ts ,  l ’un  effectué p a r  le Segetin i,  a y a n t  deux b a rg es  de 45 x 
9 X 1,80 m . à  coup le ; l ’au tre , p a r  le F la ndre , r e m o rq u a n t  en  
f lè c h e  les m êm es allèges. Les d ép la ce m e n ts  to taux  des deux  
tra in s  é ta ien t  respec tivem en t de 1.154 et de 1.271 tonnes , et 
la  v itesse  é tait dans les deux  cas, d e  8 ,4 k m ./h .

L e  tab leau  su ivant m en tio nne  les efforts de  traction , en k ilo ­
g ra m m e s  p a r  tonne de  d ép lacem en t,  dans  les d ivers cas  e n v i­
sagés .

C e  tab lea u  est in té ressan t à deux  po in ts  de vue  :

I o Le rem orquage  à coup le  nécess ite  environ deux  rois p ius  
d e  p u issance  que le rem o rq uage  en  flèche :

2° Le principal obstac le  à la nav ig a tio n  n ’est pas íe co u ra n t  
(p lus  fort dans le ch en a l  que d a n s  le P o o l ) , m a is  ie m a n q u e  

d e  p ro fo n d eu r  (F icq .. . ,  p . 156).

C e tte  de rn iè re  consta ta t ion  ne  constitue  d ’ailleurs qu  un  cas 
p a r t ic u l ie r  de la loi généra le  que, p o u r  une m ê m e  vitesse, 1 er- 
fo rt de  rem orque  croît très r a p id e m e n t  lorsque le rap p o r t  de  la
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section  m ouillée  de la voie d 'e a u  au  m aître-couple  d u  b a te a u  
descen d  en  dessous d ’u n e  c e r ta in e  limite. Il serait du  p lu s  h a u t  
in té rê t  de  faire à ce p ropos, p o u r  des sections de la rg eu r  i l l im i­
tée, des essais sur m o d è les  réd u its  du  genre de ceux  e n tre p r is  
dans  les can aux  de section  l im itée  pa r  MM. B ogaert ei B o u ­
langer au  labora to ire  d e  M é c a n iq u e  et d 'H y d ra u liq u e  de  l ’U n i ­
vers ité  L ib re  de  Bruxelles (voir Bulletin  technique de V A .L B r . ,  
n° 7 de 1937) (1).

« SEGETINÍ » 
U 5 4  T (à couple)

a FLANDRE » 
1271 T (en flèche)

Pool  „ H ,  47 7 , 7 4

Chenal 4 , 7 5 2 , 8 0

F leu ve 5 , 8 !
:

2 , 5 8

2627  —  M. j .  G h ila in ,  qui a ssu ra  pendan t de n o m b re u s e s  
a n n é e s  avec  la com p é ten ce  q ue  l ’on sait, la direction d e  l ’U n a -  
tra , ré su m e  co m m e suit les g ran d s  avan tages du r e m o rq u a g e

M V *ren  î ie ch e  :
1° Il pe rm e t la trac tion  de  sept cha lands  et m ê m e  p lu s .  L a  

c a p a c i té  de  rem orque  est, en effet, fonction n o ta m m e n t  de 
Ja rés is tan ce  à  la m arc h e  o p p o sé e  p a r  le courant ; c e r ta in es  s e c ­
tions d e  rivières n ’a u to r isen t  que  la  traction de 1 1/4 to n n e  à 
2 tonn es  par c h ev a l-v ap eu r  ; d ’au tres  perm ettent de  tire r  ju s ­
q u ’à i  to n n es  pa r  c h ev a l-v ap eu i

T  11 re n d  possible  la  d is tr ib u tio n  logique et facile du. to n n a g e  
à  tran sp o rte r  par le m o y en  de c h a la n d s  qui sont d é p o sés  aux  
postes  où  le  ch a rgem en t d o it  ê tre  d ébarq ué  et qui son t rep r is

(!) V o ir  éga lem ent à ce sujet I s m c l e  de "vilvi. Koeéhel e t Schu lze ,  d an s  le 
Bulletin  d e  r  Association In terna tiona le  P e r m a n e n t e  d e s  Congrès d e  N a v ig a t io n  
(n u m éro  d e  juillet !93S, pp . 7I-78V, re n d a n t  compte des essais e f fec tués  p a r  la 

D irection  des Voies cíe C o m m u n ica t io n  par E&js du Reich, en vue de d é te rm in e r  
la  longueur la plus favorable des câb les  de traction pour train de  b a tea u x  sur 
le Cana] <1.• Centre,



à  la  descen te  par le rem orqueur, sans  q u ’il en  -résulte aucune  
p e r te  d e  tem ps pour le convoi ;

3° ¡I p e rm e t  l ’organ isation  des serv ices  de  rem o rq u ag e  aux i­
lia ire  d o n n a n t  co rre sp ond an ce  aux g ran d s  convois , sur les lignes 
p r in c ip a le s ,  de  façon  à condu ire  les c h a rg e m e n ts  dans  les a f ­
fluen ts , sans q u ’il en résulte  des t ra n sb o rd e m e n ts  qui, non 
se u le m e n t  sont coû teux  et font p e rd re  d u  tem ps, m ais  aussi 
r isq u e n t  de  dé té rio rer les m arch an d ise s .

L ’e n se m b le  de ces avan tages  se t rad u it  p a r  l ’accéléra tion  des 
t ran sp o rts  e t  l ’ab a issem en t de leurs p rix  de  rev ient p a r  tonne 
u tile  (G h ila in , D ix  a n s . . . ,  p. 221).

2625 —  L e rem orquage  en poussée , qui est b eau c o u p  utilisé 
sur le M ississip i et sur le Nii, a  é g a le m e n t  été ap p liqué  au 
C ongo  à pa rt ir  de 1935. L a  fo rm ation  rig ide  des convois do nna  
cle b o n s  résu lta ts  sur le H a u t-K a sa i , la  L u lu a  e t  d ’au tres  affluen ts  
où, p o u r  d es ra isons économ iques ou tech n iq u es , on ne p a rv en a it  
p a s  à  re m o rq u e r  en  flèche. E n  p o u sa n t  d e u x  ou trois cha lands  
de  40 to nnes  dev an t de petits a u to m o teu rs  de  20 tonnes, f lan ­
qu és  en  ou tre  de  deux  allèges de  40 to n n es  à  couple , on  réalise  
d e s  conv o is  de  180 à 220 tonnes, d o n t  les cond itions d ’explo i­
ta t io n  son t équ iva len tes  à celles des e n se m b le s  de  100 tonnes 
(a u to m o te u r  e t  deux  barges) utilisés an té r ie u rem e n t.

2630 —  Police de la na v iga tion .

2631 —  E n  vertu  du  décre t d u  R o i-S o u v e ra in  en da te  du 
26 avril  1887, le G ouverneur généra l p re n d ,  en m atiè re  de 
n a v ig a tio n ,  tous les règ lem ents nécessa ire s ,  fixe les tarifs des 
d ro its  e t  taxes  à percevoir, dé te rm ine  les in frac tions  aux d ispo ­
sitions léga les  et édicté  les pe ines qu i les sanc tionnen t.

¿632  —- L es  règ lem ents  s ’inspirent é v id e m m e n t  des co n v en ­
tions in te rn a tio n a les .

2633 —  L a  po lice  de  la nav iga tion  et d es  po rts ,  et l ’inspection 
du  m a té r ie l  fluvial font partie  des a ttr ibu tion s  du  directeur du



403

Serv ice  des V oies  N av igab les  (2 2 18) qui est assisté, à cet 
e ile t ,  d ’un  inspecteur  de  la nav iga tion , lequel est chargé , en  
outre, des fonctions clè cap ita in e  d ’a rm e m e n t  pour le m até r ie l  
f lo ttan t a p p a r te n a n t  au. service et n av iguan t en am on t de L e o ­
poldville .

2634 —  L ’o rd o n n an c e  du  3 sep tem b re  1921 a institué  des  
C o m m issa r ia ts  M ari t im es  d a n s  les postes d ’escale  im p o r tan ts  
(B anningviîle , Inongo, K ikw it, L u sa m b o  et P o rt-F rancqu i, d a n s  
le b a ss in  d u  K a s a i ) , Les com m issa ires  m aritim es , qui son t  
g é n é ra le m e n t  des ad m in is tra teu rs  ou  agen ts  territoriaux, r e p ré ­
se n ten t  l ’au torité  d a n s  tous ses rap po rts  avec  la  m ar in e  m a r ­
c h a n d e ;  ils exercen t ce tte  m ission  sous la surveillance  de l ’in ­
sp ec teu r  de  Lí n av ig a tio n .

2635 —  Sur le H a u t-F leu v e ,  les affluents  et les lacs, la  po lice  
de  la  n av iga tio n  est régie p a r  l ’o rd o n n an ce  du  25 d é ce m b re  
1924, m od ifiée  et co m p lé tée  p a r  un e  série d ’o rd o n n an ces  s u b ­
séq u en te s .  Ces textes c o m p re n n e n t  des p rescrip tions g én éra le s  
a u  su jet d u  tran spo rt  des passagers  (blancs et n o i r s ) , des p ostes  
d ’esca le , des  h a n g a rs -a b r is  et du  logem ent des passag e rs  in d i ­
gènes  à terre , -des règles de  route, des certificats de  n av igab il i té  
et p e rm is  d e  n av iguer, du jaugeage , de  l ’im m atr icu la tio n  des  
b a te a u x  et em b arca tio n s ,  e t de l’im m atr icu la tion  des équ ipages ,

2636 —  E n  ce qui concerne  l ’app lica tio n  des m esures  s a n i ­
taires, l ’in spec teu r  de  la  n av iga tio n  et ses délégués n ’in te rv ien ­
n en t  p a s  d irec tem en t,  m a is  ils s igna len t au  Service de  l ’H y g ièn e  
les m a n q u e m e n ts  q u ’ils consta ten t.

2637 —  P our la  c o n s ta ta t io n  des infractions com m ises  sur íes 
voies n av ig ab le s ,  les fonc tionnaires  et agen ts  du service c o m ­
p é te n t  so n t com m iss ion nés  co m m e officiers cle police  jud ic ia ire .

2638  —- Le co m m issa ire  m aritim e  ind ique  les em p lac em e n ts  
à  occup er  p a r  les b a te au x , 1.7explo itation  des ports  concédés  
est rég ie  p a r  des règ lem en ts  ap p rouv es  p a r  le M inistre  des C o lo ­
n ies .
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2639 — Port-Francqui est considéré, en vertu d ’une conven­
tion clu 6 juillet 1929 approuvée par arrêté royal du 10 juillet 
1929, comme une dépendance des installations de la Société 
des Chemins de fer Léopoîdvilie-Katanga-Dilolo (Leokadi, voir 
n.° 8106), à qui l’exploitation en est concédée, sauf rachat 
anticipé, jusqu’au 31 décembre 2025, date à laquelle la Colonie 
entrera gratuitement en possession de toutes les installations 
fixes (2762) .

L e  règ lem en t d ’exp lo ita tion  a é té  ap p ro uvé  p a r  le M in is tre  
d e s  C olonies le 1er m ai 1929.
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Tableau rr' 17.

.u iT 17 résumé les statistiques du trafic
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264 í . —  L e tab leau  n u 17 résum e les sta tistiques bu  trafic 
depuis  1932.

1 rajic du K asa i et de ses a ffluen ts . I ab leau  N" 17.
(Lii tonnes et tonnes-kilom étriques.)

1932 1933 S 034 1035
■

1936 i 937 1938

Kasai
Montée

...... '.............. '

Unaira-Olraco .
Huileries du Congo Beige.  
Compagnie du Kasai .

S. 887  
799  
709

9 , 0 8 6
320
689

1 6 . 3 0 5
37

60S

3 2 . 2 4 5
167
630

4 4 . 2 4 4
527
800

5 6 .751  
585  

i . 002

52 912  
101 

1 . 0 1 3
Total. ÎO. 395 4 0 . 0 9 5 1 6 . 9 5 0 3 3 . 0 4 2 4 5 . 5 7  S 5 8 . 3 3 8 54 036

Descente

ÏJnatra-Q i c a c o ..............................
Huileries du Congo Belge.  
Compagnie du Kasai .

29 078  
5 .  l i i  
2 . 5 0 0

4 7 . 5 0 6
1 . 4 8 3
2 . 0 7 0

6 9 . 1 8 0  
384  

2 .0 4 1

8 4 . 4 1 4  
I.  i 59 
3 . 9 1 9

7 5 . i 50 
1 . 9 8 9  
4 . 7 6 4

1 0 4 . 6 3 6  
884  

4 826

3 1 5 .1 2 4  
149  

5 . 4 4 4
Total . 3 0 . 7 2 2 5 0 .7 6 1 7 i .903 8 9 . 5 2 2 8 1 . 9 1 2 î 1 0 .3 4 6 1 2 0 . 3 1 7

Total m o u l é e - ] - descente .  
Total en 1000 TKm

47 i 17
2 8 . 500

6 0 . 8 5 6  
3 7 . 0 0 0

8 8 . 8 5 5
5 1 . 0 0 0

1 2 2 . 5 6 4
7 4 . 0 0 0

1 2 7 . 4 8 3
77.U0Q

168 684 
1 0 2 . 0 0 0

1 7 4 . 8 4 3  
'3 0 5 . 000

i



‘ -a ' ■ ■ ......................
T o t a l .

Total moulée  +  descente.  
Tota! en 1G0Ö XKm.

26 .886
31 .889  

: 12 .500

31.661
3 7 .7 9 0
■15.200

32 .188
35 .7 1 5  
i í .300

37 . 886j
4 2 . 829 
•S 7 .200

4 0 .0 8 5 ’
48 .1 52  
■S 3 .3 0 0

43.0351
53 .4 30  
2 ! .4 0 0

4 6 . ISS
54 .2 37
21 .8 00

Lukenie-Lae Leopold i !  Montée 
Onatra-Otraco *
Compagnie du Kasai .

285
88

310
16

198 346 70S i . 252 708

T o ta l . 373 356 198 346 766 1 .2 52 708

Descente 
U n a i r a - O t r a e o .............................
Compagnie du Essai .

î .497 
i 29

1 . 968 
78

5.753 2 .3 0 6 3 727 3 .8 09 2 .3 2 3

Total.
Total montée - |~  descente .  

Total en 1000 TKm.

i . 020 
•1.999 

910

2 016 
2 .1 0 2  
1 .1 3 0

■1.755 
1 .953 

' 920

2 .3 0 6  
2 .6 5 2  
1 .2 5 0

3.727
4 .493
2 .1 0 0

3 .8 0 9
5.061
2 .4 0 0

S 828 
3 . 0 3 !  
! .430

Sankuru Montée
Unatra-Ötraco . . . . . 982 1 .0 5 9 1 ,175 2 .5 6 3 2 .7 6 3 4 .3 18 3 .9 3 8

Descente
Usiatr .a-Oi .raeo.............................

Total montée  d ose»'ute.. 
Total en iOOO T E m ,

1 184 
S . 106 
5 . 100

2 .8 2 5
3 .884
1 .0 0 0

4.011 
5 .1 8 6  
5 .5 0 0

4 .2 2 1  
4L 787 
7 . i 00

7 .552  
10 .315  
10 .9 00

7 .5 8  ! 
1 S .899 
12.500

8 .0 2 2  
1 ! . 960 
12.700

Total général  (*) En tonnes. 
En 1000 TKnt. jusqu'à Kwamoulh.  

» a Léopoldville.

87 .0 00
48 .0 00  
65 000

•196.500
59 .000
8 0 .000

133.50.0 
70 .000

1 0 2 . 000

■177.000 
102-. 000 
136 .000

i 93 .000  
U i .  500 
148.000

242 .000  
1 4 1 . 50o
188 .0 00

347.000  
i U . 000
192.000

(*) A rrondi pour tenir com pte  des autres transporteurs privés (Nogueira, Bracone,  e tc ...)-
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2710  —  H isto riqu e .

2 / Í 1  —- Dès: 1902, le c o m m a n d a n t  Ch. L ieb rech ts , alors 
s e c ré ta i re  général du D é p a r te m e n t  de  l ’Intérieur de  i ’L ta t  In-C J  i .

d é p e n d a n t  du Congo, a v a i t  é té  envoyé  par le roi L eo p o ld  il 
a u p rè s  de l ’ingénieur a l le m a n d  F ranz ius , qui vena it  de  se s igna­
le r  p a r  ses travaux d ’h y d ra u l iq u e  fluviale  sur le W e se r .  L ie ­
b re c h ts  expliqua de son m ieu x  le p rob lèm e  h y d ro g rap h iq u e  
d u  C ongo , après quoi h ra n z iu s  e s t im a  que  les p ro céd és  m is  en 
œ u v r e  pour appro fon d ir  les p a sse s  du  W eser se ra ie n t  im p ra ­
t ic a b le s  au Congo et, d a n s  la  p a rt ie  m aritim e, le d rag a g e  lui 
p a ru t  la  seule tentative à  poursu iv re , sauf à  observer so igneuse­
m e n t  ses répercussions possib les , au  fur et à m esu re  de  l ’a v a n ­
c e m e n t  des travaux.

Q u a n t  au  dragage  év en tu e l  d a n s  le Congo S upérieu r ,  où 
b a n c s  de sable, hau ts-fonds e t  pa sse s  fo rm ent u n  d é d a le  inex­
t r ic a b le  parm i des sables d ’u n e  m ob il i té  parfois su rp ren an te , 
F ra n z iu s  estim a que c ’é ta it  un  trava il  au -dessus des forces 
h u m a in e s  et dont les résu lta ts  ne  p o u rra ie n t  être que  fort d o u ­
teux . L ’extension du  b a lisag e , sp éc ia lem en t aux endro its  p a r ­
s e m é s  de roches, sem bla it  ê tre  le m eilleu r  m o y e n , 'le  seul a p p a ­
r e m m e n t  pratique, q u ’on  p û t  en v isag e r  {Liebrechts, Leopold II,
p .  3 4 9 ) /

2 7 /2  —  N éanm oins , un e  p e ti te  d ra g u e  à godets fu t acquise  
v e rs  1905 pour le H au t-C o n g o , m a is  elle ne  fut u tilisée  que 
p o u r  l ’en tre tien  des a t te rrag es  d e v a n t  le port de L e o p o l d v i l l e .

27 / 3 —  Nous savons, d ’au tre  p a r t  (2513), que le cap ita in e  
M o u la e r t  avait  p réconisé  les d é ro ch em en ts ,  lors de sa  m ission  
d a n s  le K a sa i-S an k u ru , en  1911. C ’est à  la  suite d e  ce v o y a g e  
q u e  fut co m m an d é  le s /w  D é ro c h e u r , b a te au  à v a p e u r  m un i 
d ’u n  treuil pu issan t e t  d ’u n  p ilon  d e  6,5 tonnes.

C o m m e  tel, ce b a te au  ne  ren d it  guère  de serv ices ; il fut



— 409 —

revendu  pour 407.000 f ran cs  en ]936, après avo ir  servi c o m m e  
¡c désn&gueur » (voir n° 2744) et surtout com m e b a te a u - lo g e m e n t  
pour les brigades d ’é tu d e s ,

2720  —  Dragage.

2721 ■—  I] y a u n e  t re n ta in e  d ’années, l ’on c o m m e n ç a  en 
E urope  à considérer  les d rag a g es  com m e p ro c é d é  g é n é ra l  
d ’am éliora tion  des cours  d ’e a u  et non plus se u lem en t  c o m m e  
procédé  auxilia ire  cle régu la risa tion . Cette m é th o d e ,  d ite  p a r  
(■: appel des eaux », a v a i t  é té  signalée  par  l ’ingén ieu r  russe  de 
T im onoff , au  C ongrès  de  N av iga tion  Intérieure, tenu  à  P a r is  
en 1900.

D ’ap rès  lui, si u n e  c o u p u re  est faite à travers u n  seuil, il se 
p rodu it  un  appel des e a u x :  les vitesses y a u g m e n te n t ,  l ’e a u  
venan t des parties vo is ines  est a ttirée  vers la co up u re . C ette  
dern iè re  sera plus ou  m o in s  com blée au  m o m e n t  des crues, 
m ais en la rec o n s t i tu a n t  u n  n o m b re  de lois su ff isan t,  son  in ­
fluence s ’accroîtra  et o n  a rr ive ra ,  tout en servan t la  n a v ig a tio n ,  
à  m odifier  g radu e llem en t le li t ;  en cas d ’erreur d a n s  la d irec tion  
p rem ière , il sera fac ile  d ’y  rem édier. L o rsq u ’on sera  ce r ta in  
que les formes du lit o n t  a t te in t  un  état favorable  à la  n a v ig a tio n ,  
on p o u rra  les fixer a u  m o y e n  d ’ouvrages qui c o rre sp o n d e n t  
p réc isém ent à cet é tat. A u t re m e n t  dit, l ’exécution des ouvrages  
su iv ra  le d ragage  au  lieu d e  le précéder (Fourrey , lí, p . 178).

2722 —  L ’av an tag e  des  d ragages , com m e S3̂ stème d ’a m é l io ­
ration  des cours d ’e au , rés ide  dans  le fait q u ’on re m p la c e  les 
gros frais de  p rem ier  é tab lissem en t inhérents aux  t ra v a u x  de 
régularisation , p a r  des d é p en se s  courantes d ’a p p ro fo n d is se m e n t  
des ban cs  de sable, D e  p lu s , en pa rtan t  d ’un  p ro g ra m m e  su f­
fisant, les résu lta ts  sont im m é d ia ts  et g énéra lem en t sû rs ;  en fin ,  
cette  m éthode  pe rm e t de  sa tisfa ire  aux exigences c ro issan tes  de 
la nav iga tion , p a r  u n e  a d a p ta t io n  aux nouveaux beso in s  et n o n  
p a r  la nécessite de devo ir  reconstru ire  de rond en  c o m b le  les 
ouvrages  fixes (V a n  O rn u rn ,  p. i27) (1).

(!) V oir d a n s  te  n° d 'a o û t  Î933 des A n n a le s  des T rapaux P ub lics  d e  B e l ­
g ique  (pp. 600-602), un artic le in té ressan t  sur te m éthode de  d ra g ag e  H. B.
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2723 —  Le p rocédé  do n n a  des ré su l ta ts  in té ressan ts  sur des 
co u rs  d ’e a u  de  g ran d e  largeur, et de  fa ib le  p e n te  (V o lga  et e n ­
su ite  M iss is s ip i) , où  les d ragages  in tensifs  d u  c h en a l  sont b e a u ­
c o up  p lu s  économ iques  que la rég u la r isa t io n  p a r  ouvrages fixes. 
II en  se ra it  tou t au trem en t si la pen te  dev ien t  forte, car la  pu is­
sa n ce  d ’érosion , en  tem ps de  crue, c o m b le ra i t  à c h aq u e  coup 
les sillons ob tenus  p a r  d ragage.

A u  M issouri ( I ) ,  on a ado p té  un  m o y e n  te rm e  : régulariser 
d e  façon  à concentre r les h a u ts - fo n d s  e n  que lques  endroits, 
cho is is  où  l ’on  lim ite  alors les d rag ag es  (M iller, p .  6 } .

2724  —  M algré  la m obilité  des fo nds , o n  a pu  réa liser dans 
la  zone  d iv a g a n te  du  Bas-Congo (P oo l de  r  e tish  R o c k ) , une 
p a sse  a rtif ic ie lle  de  plus de 5 k m . de  lo n g u eu r  (passe  N iso t ) , 
qui se m a in t ie n t  pa rfa i tem en t depu is  1924 grâce , b ien  entendu, 
à  des  d rag ag es  d ’entre tien  (voir n° 2420 de  L e  Bas-Congo, A r ­
tè re . . , ,  p a r  D ev rcey  et V a n d e r l in d e n i ,

2725  —• A u  K asa i,  on se rend it  c o m p te  de  la  nécessité  des 
d ra g a g e s  lo rsq u ’on consta ta  que l ’accès  à  P o r t-F ran cq u i  restait 
difficile  m a lg ré  le ba rrage , ou p lu tô t l ’ép i, qu i  y ava it  é té  établi 
en  3927 (voir n° 2765). U ne  drague suceuse  av a it  heureusem en t 
é té  c o m m a n d é e  dès 1926; son b u t  in it ia l  é ta it  de m a in ten ir  les 
p ro fo n d eu rs  en  ava l de  Basongo ; elle e n tra  e n  service en  m ars 
3929 (voir n° 4305).

2730 — R égularisa tion .

2731 —  L a  régularisa tion  des cours d ’eau, na tu re ls , en vue de 
faciliter la nav iga tion , est régie p a r  q u e lq u es  règles pratiques 
qui décou len t  n o tam m en t des é tudes e n trep r ises  en tre  1868 et

r e rg u s s o n  : d ragages  p ar  agitation et constitu tion d e  p oches  à sable ( s e d i m e n t s  

t r a p s ) .
(.!) Les  pen tes  respectives du Mississippi (Saint-Louis à Cairo) et du 

M is so u r i  (S io u x  C ity  à l 'e m b o u c h u r e )  s o n t  d e  4 à  17 cm . p a r  k m . et de 
13 à 2 1 cm , p a r  km .
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190S par l’ingénieur français Fàrgue, et que l ’on peut énoncer 
comme suit :

a) pour que le chenal soit stable et permanent, proscrire Jes 
longs alignements;

b) Pour que le chenal ait de la profondeur, choisir clés cour­
bes moyennes: ni trop courtes, ni trop longues;

c) Pour que le chenal soit régulier dans son profil en long, 
la courbure doit varier progressivement et d ’une manière con­
tinue;

d) Aux points d ’inflexion, la largeur doit être moindre qu’au, 
sommet des courbes ;

e) Les rives convexes doivent être plus longues, de trois à 
quatre fois la largeur au point d'inflexion, que lés rives con­
caves qui leur sont opposées (hourrey, pp . 131-134).

2732 — indépendamment des coupures, des barrements ce 
raux-hras, des réservoirs d 'étisge -et des dragages, on distingue 
généralement trois méthodes de régularisation par les courants 
mêmes :

a) Par resserrement simple ou calibrage (Loire, Garonne,. 
Rhône) ; les approfondissements qui en résultent ont parfois 
provoque de sérieux inconvénients aux: propriétés ou ouvrages 
riverains ;

b} Par normalisation c ’est-à-dire par égalisation de la pente 
par section, tout en évitant les creusements excessifs du tond, 
par des ouvrages noyés (Oder, Weser/ ;

c) Far conservation des seuils ou du profil en long naturel 
■en escalier; on substitue aux obstacles gênants, des seuils de 
fond qui assurent au thalweg des formes analogues à celles 
existant naturellement devo des sections où les conditions n'ont 
pas été modifiées (Rhone, Loire) (hourrey, pp. 133-178),

2733 — En Europe, la régularisation en vue d’améliorer les 
conditions de navigabilité -a toujours été précédée par la. sup­
pression des faux.-bras et la consolidation, des rives, réalisée 
um mesure de protection des terra,ins riverains contre les diva-
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g â tions  du  cours d ’eau. Il en  va  tou t a u tre m e n t  au  Congo, où 
les te rra in s  riverains n ’ont, la p lu p a r t  d u  tem ps, pas de  valeur, 
i ou te  îa p a r t ie  des dépenses  c o r re sp o n d a n t  à cette p ro tection  

et qu i ,  en  E urope , trouve un e  c o n tre -p a r t ie  clans la va leur des 
te r ra in s  récupérés  serait, en  A fr iq u e ,  à  ch arg e  des travaux  de 
r é g u la r is a t io n ,

2734  —  O n  estim e en A m é r iq u e  q ue  l ’en tre tien  des ouvrages 
de  rég u la r isa t io n  rixes do it  r e p ré se n te r  un e  dépense  annuelle  
d ’e n v iro n  3 p. c. du coût de  p re m ie r  é tab lissem ent (Miller, 
p .  6 ) .  C et en tre tien  est ab so lu m e n t ind isp en sab le  et c est à 
l a  m é c o n n a is sa n c e  de ce p r in c ip e  essen tie l que l ’on doit a ttr ibuer 
c e r ta in s  échecs essuyés au  C ongo, n o ta m m e n t  à P ort-F rancqu i
(2765).

2735  —  A  titre d ’m dication , no us  s igna le rons  que la régu la ­
r isa tio n  du  R h in , en cours en tre  S t ra sb o u rg  et Baie, coû te ra  
en v iro n  q u a tre  millions d e  francs  b e lg es  p a r  kilom ètre ; entre 
M a n n h e im  et S trasbourg, e lle  a coû té  193.000 francs-or pa r  
k i lo m è tre  (environ  1.500.0000 francs be lges  a c tu e ls ) , celle du 
R h ô n e  120.000 francs-or p a r  k ilo m è tre  (env iron  1,000,000 de 
francs  b e lg es  actuels) et celle de  la L o ire  60.000 francs-or par 
k i lo m è tre  (env iron  500.000 francs b e lges  ac tuels) .

2740 —  C urage.

2741 —  P a rm i  les obstacles qui se p ré s e n te n t  à  la navigation , 
il en  est qui, m obiles com m e le sab le , o n t  souvent la dureté  
de  la ro c h e ;  ce sont les « snags » o u  tro n cs  d ’arbres tom bes 
dans  la  r iv iè re  e t  qui sont en tra înés  pan íe couran t.

B eau c o u p  de  bois congolais sont très  lourds, de sorte que 
les sn a g s  ro u len t  sur le fond ou f lo tten t  e n tre  deux eaux. Ces 
de rn ie rs  son t les plus redoutés des n a v ig a te u rs ,  car si un  rem ous 
peu t les déce le r  par tem ps ca lm e , ils d ev ien n en t  to ta lem ent 
inv is ib les  dès que le vent v ien t  r ide r  la  su rface  de  l ’eau, et 
un e  é c h o u a g e  sur de tels obstacles e n t ra în e  g énéra lem en t des 
■avaries g raves.



2742 — Les statistiques américaines rapportent qu’avant le 
curage du Missouri, les accidents'' survenus aux bateaux dou-V? * i .

valent se répartir comme suit :
65 p. c. par échouement sur les i  snags $ ;
17 p. c. dus aux ponts et aux échouements sur les bancs 

de sable ;
10 p. c. par explosion de chaudière, et le restant pour des 

causes diverses.
Un tel bilan montre la nécessité d ’enlever ces obstacles d ’une 

façon systématique et continue.

—• Un autre danger, moins grave peut-être sur de larges 
rivières, se présente sous là forme d'arbres surplombant les 
rives, soit que leur position gêne la vue ou même le passage, 
soit qu’ils risquent de tomber à l’eau clés que le courant aura 
suffisamment rongé la berge.

Sur les affluents, rélargissement de la passe par l ’abatage 
de ces arbres facilite  grandement le passage des bateaux.

2744 — Q u’il s’agisse du curage proprement dit ou de l’éla- 
gage des arbres à la rive, on conçoit que, dans bien des cas, 
il soit nécessaire de disposer d ’un matériel spécialement conçu 
pour ce genre de travaux.

Si, anciennement, les bateaux baliseurs pouvaient occasion­
nellement enlever un « snag » encombrant la passe de naviga­
tion, le curage systématique de la rivière ne pouvait être exécuté 
au moyen de ces unités peu stables et ne disposant d ’ailleurs pas 
de la puissance requise.

Le s/w Dérochant, bateau de 200 tonnes, muni d’une bigus 
fixe de 10 tonnes et mis en service en. ¡912, fut utilise dans ce 
but; mais î'immobilité de la flèche compliquait les opérations, 
et quand les « snags » étaient situes près de lii rive, il fallait 
mettre le bateau en travers du cours.nt pour pouvoir enlever 
l’obstacle dans de bonnes- conditions,

3MS — Actuellement,  la Colonie dispose à cet effet g  un 
bateau automoteur, le (t désns.gueur » ou « snaeboat » s/w



M o n g o la  (4306) , et c e  trois pontons à g rue  P riestm an . (4307), 
d ép lacés  p a r  rem orqu eu r.

Ces de rn ie rs  engins conv iennen t b ien  p o u r  le p re m ie r  curage 
des  a ffluen ts  o ffran t p e u  de m ouillage , m a is  son t m oins p r a ­
tiques q u a n d  il s ’agit de  nettoyer une  riv ière  où  les obstacles sont 
d is tan ts  et c la irsem és ,

2746  —• D e toute  façon, l ’en lèvem en t des ce sn ag s  î) de quelque 
■envergure constitue  une  m a n œ u v re  dé lica te  n écess i tan t  l ’e m ­
plo i d ’un e  m a in - d ’œ u v re  rom pue à ces travaux . C e tte  question 
a  fait l ’objet d ’une  co m m unica tion  de  M . D e  B acker, ingénieur 
en  ch ef-ad jo in t  h o n o ra ire  de la Colonie, à l ’in s t i tu t  R o y a l  Colo­
n ia l  Belge (De B a c k e r :  Les Snags,  e tc .) .

£ n  p rinc ipe , le d é sn ag a g e  se fait de  l ’a m o n t  vers l ’aval.
Q u a n d  le b a te a u  se trouve a m a rré  p rès  d e  l ’obstac le , l ’a c ­

costage  de celui-ci, quo ique  sim ple en a p p a re n c e ,  p e u t  en tra îner  
■de sérieuses difficultés car, si le « sn ag  » se trouve  à d e  
g ran d es  p ro fo ndeu rs  (2,30 m . à 3 m .)  et q u ’il e s t  de  grandes 
d im en sion s  (d iam è tre  1,20 m. à 1,80 m . ) , ’ l ’a m a r ra g e  sous 
e a u  n ’est p a s  aisé q u a n d  le couran t est vio lent. D es  p longeurs 
ind igènes ont c e p e n d a n t  acquis une  g ra n d e  d ex té r ité  dans  cette 
m a n œ u v re .

A u  surp lus, ce p rem ie r  am arrage  n ’est souven t q u ’un simple 
a cc roch ag e  car, d a n s  l ’ignorance des d im e n s io n s  e t  de l ’e n ­
c o m b re m e n t  de  l ’a rb re ,  le point d ’a t ta c h e  se trouve  h ab itu e l­
lem en t loin d u  cen tre  de  gravité  de  l ’e n sem b le .

L orsque  l ’obstac le  ne  peut être en lev é  en  u n e  seule  m ontée  
du pa lan , on d é p la ce  le crochet d ’a m a r ra g e ,  tan d is  q u ’on m a in ­
tient l ’a rb re  a m a r ré  aux  bittes p rév u es  à  cet e ffe t ;  au  fur et a  

■mesure que le « sn a g  » sort de l ’eau , les b ra n c h e s  a p p ara issen t ,  
d is tr ibuées en tous  sens ; elles sont éven tu e l lem en t  coupées soit 
à la h a ch e ,  soit à  la scie é lectrique à c h a în e  co u pan te ,  pour 
p e rm e ttre  le re levage  com plet de l ’a rb re .

Parfo is , il es t nécessa ire  de d égager  d ’ab o rd  les racines au 
m o y en  de  la lance  hy d rau lique  et de p ro céd e r  à  un e  série de 
m a n œ u v re s  d iverses : re lèvem ent et g ira tion  d e  la  flèche, papil-  
.lo n n ag e  du b a te a u  e t  m êm e  ra b a isse m en t  de la  charge  p e u r
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perm ettre  à l ’a rb re  cle se tourner sous l 'ac t ion  p ro p ice  du c o u ­
rant afin  de d é g a g e r  a in s i  une  b ranche  g ê n an te  p rise  sous le 
ba teau .

Il est à  rem arq u er ,  d ’au tre  part ,  que pou r  i  en lè v em en t d ’un  
« snag » de  m oins de  dix tonnes, c ’est beau coup  m oins  le poids 
de l ’obstac le  qui im p o rte  que  son en co m b rem en t,  c a r  le d é c o u ­
page  des b ran c h es  p ro v o q u e  une perte  de tem p s  a p p ré c ia b le .  
Si l ’a rb re  pèse  p lu s  q u e  dix tonnes, la m a n ip u la t io n  se c o m ­
plique d u  fait q u ’en  d e h o rs  d ’un en co m b rem en t p lus  g ran d , 
les d ragues P r ie s tm a n  n e  p euv en t plus le sou lever, e t  il est 
alors nécessa ire  de  d é b ite r  le tronc. Ces engins n e  d isp o sa n t  p a s  
d ’une scie m éc an iq u e ,  le  tronçonnage  se fait à  la  scie à  m a in .

E n  que lques  cas, il a  été consta té  que le « sn a g b o a t  » m ê m e  
n ’était p a s  assez p u is sa n t  et on a dû se borner  à tirer l ’ob s tac le  
à la rive et à  le s ig na le r  p a r  une bouée. O n  a  ren co n tré ,  en- 
effe t, des « snags n p e sa n t  p lus de 30 tonnes. C itons , n o ta m ­
m en t, le cas d ’un tronc de  25 m , de longueur, a y a n t  un  d ia m è tre  
m o y en  d e  1,20 m . ,  suivi de  p lusieurs ram ifications p a r ta n t  d ’u n  
noeud où l ’a rb re  m e s u ra i t  env iron  1,80 m . de  d iam ètre .

D an s  deux ou trois cas , il fut nécessa ire  d e  d ésag rég e r  le 
« snag  )) p a r  une  ch a rg e  d ’explosif sous eau ; c ’est ce qui a r r iv a  
au  km . 227 d a n s  le S a n k u ru ,  où un  tronc d e  1,50 m . de  d ia ­
m ètre  se trouvait p lan té  d e b o u t  dans 7 m . d ’e a u ;  il é ta it  en sab lé  
à  tel po in t q u ’une  trac tio n  sou tenue  de 30 tonnes c o m b in é e  avec  
la  poussée  du  b a te a u ,  la  m a c h in e  de  300 C V  d o n n a n t  p le ine  
vitesse en avan t, ne  p a rv e n a i t  pas  à F ébran ler,

A  titre d ’in fo rm ation , signalons q u ’un « sn ag b o a t  » de  1,100 
tonnes, em p loyé  sur le ÍVlississipi, eut sa ch a în e  de lev ag e  de  
2 i / 2 ’ rom pue  à p lu s ieu rs  reprises sous Fefro rt  d ’a r ra c h a g e  des 
« snags » (charge  de r u p tu r e ;  p ius  de 100 to n n es ) .

Les îî snags m sou levés ne  sont, bien en ten d u , d é g a rn is  de  
leurs b ran ch es  que p o u r  a u ta n t  que les m anoeuvres l ’e x ig en t;  
les a rb res  enlevés sont dépo sés  du  cote convexe de  la rive 
ou tires sur la berge , a u ta n t  que possible en dehors de la laisse 
des h au te s  e au  t..



4? ó

L es  b ran c h es  et troncs be  0,30 m . à 0,40 m. de  d iam è tre  
so n t  b rû lés  dans les ch au d iè res  des eng ins de curage .

L e  m até r ie l  a c tu e llem en t en  oeuvre p e rm e t  le cu rag e  des 
r iv iè res  p a rco u ru es  p a r  tous les b a te au x  à vap eu r  ju s q u ’au  type 
D éliv ra n ce  jau g ean t  56 tonnes et c a lan t  0.85 m,

A jo u to n s  que b eau co u p  de  a snags d res ten t échoués sur les 
b a n c s  de sab le  en  période  d ’é tiag e ;  ils p e u v en t  alors ê tre  dé tru its  
p a r  s im p le  com bustion  et des  p r im e s  sont allouées aux  in d i­
gèn es  —  souvent des p êch eu rs  —  qui se livrent à ce trav a il  p e u  
£- 't igan t, car  il leur suffit d ’a tt ise r  le feu de tem ps en  tem ps.L d

2747  —  11 existe p o u r tan t  u n e  dern iè re  catégorie  d e  cours 
d ’e au ,  ouverte  seu lem ent à  la n a v ig a tio n  p a r  b a le in iè res  à 
m o te u r ,  e t  où l ’en lèvem en t des  « snags  » à cause du  m o u il lag e  
ré d u i t  ou de l ’étroitesse de  la  p a sse  n e  peu t plus se fa ire  au  
m o y e n  du  m até r ie l  pu issan t  d o n t  n ous  v en on s  de parle r .

D a n s  ces cas , on  doit se b o rn e r  à débo iser  les rives et à 
é b ra n c h e r  les a rb res  qui on t  cu lb u té  d a n s  la  rivière.

Q u a n d  le « snag  » n ’est p a s  trop  lourd , il est tiré à la  rive 
a u  m o y en  d ’un  treuil à m a in  e t  d ’un  systèm e de p a la n s  et 
p o u l ie s ;  l ’obstac le  peu t aussi ê tre  d é tru i t  p a r  explosif.

C es  t ravau x , conduits  d e  te rre , sont g énéra lem en t confiés 
a u  service territorial ou à  des co lons auxquels  3e S e rv ice  des 
V o ie s  N av igab les  fournit le m até r ie l  nécessaire .

2748  —  P o u r  d onner une  idée  de  l ’e n co m b rem en t  de  certa ines  
r iv iè res  congolaises, no tons que le s /w  « sn ag boa t » M ong a la  
e n le v a  p e n d a n t  la seule a n n é e  1934, 257 « snags » sur le K asa i  
e t  le S a n k u ru  (1.100 k m .} .

2749  —  P o u r  ce qui con ce rne  le c o û t  d u  curage, il d é p en d  
é v id e m m e n t  du  nom bre  et de l ’i in po rtance  des obstac les  et 
d u  type  de m atérie l  ' q u ’on p e u t  y affecter.

A  titre d ’exem ple , nous d irons q u ’un  « sn ag  » m o y en , enleve 
p a r  le s /w  M ongala ,  rev ient à environ  100 l ian es  (voir n° 4 3 0 6 ) .
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Le coût de la brigade ae curage des affluents peut s’estimer 
comme suit :

ä, Un officier de marine, y compris quote-part
p o u r  voyage, soins m éd icaux , pension , etc, ;117.850,.—

2. P e rsonne l noir ;
a) éq u ip ag e  s /w  D élie  rance V I  ... 22,460,—
b) équipage trois pontons Priestman

12.400 X 3 ...............................................  37.200 —
c)  c h a la n d -h a b ita t io n  ........................  2 .000,—
d ) e m b a rca tio n s  à m o te u r  .................  7.680,—•
e) t r a v a i l l e u r s ............................................ 15.000,—•

-----------------  84 .360 ,—-

. C o m b u s t i b l e ............................................ 3 8 .000 ,—

. E n tre t ie n  des unités ......................................................  50 .000 ,—

5. A m o rt is se m e n t  et in té rê t :
a) Délivrance Vl

19.437,04 + 11.756,69 =  31.193,73
b) tro is P r ie s tm an

201.206,52 + 121.701,72 =  322.908,24
c)  c h a lan d -h a b ita t io n

55.076,37 + 33.313,48 =  88.389,85
d) e m b a rc a tio n  à m o teu r

5.543,62 + 2.467,68 =  8.011,30
 - 450.503,12

Total ... fr, 740.713,12

Arrondi a 750.000 francs, soit par mois : 62.500 francs.

L e  d é b o isem en t  rev ient à env iron  200 francs à l ’hectare , m a in -  
d ’œ u v re  ind igène  seule.

2750 — La Commission Internationale de 1929.

2751 —i. En 192V, on se trouva, dans l ’obligation de réaliser 
au Kasai des travaux devant donner des résultats immédiats, 
oour lesquels on ne disposait que de données fort incomplètes.
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E t co m m e ces travaux  é ta ient des p lus délica ts , ie M inistre  
ju g ea  oppo rtun , a h n  de d im inuer les risques d ’insuccès, de  faire 
ap p e l  à  la com pé tence  de  spécia lis tes  é trangers, a y an t  eu à  
s ’o ccu p e r  de  p rob lèm es analogues . 11 institua donc  une  C o m ­
m iss ion  pou r  l ’é tude de  F a m é n a g e m e n t  de la riv ière K asa i  ainsi 
d ’a illeu rs  que des passes  du  B as-h leu v e  et qui c o m p re n a i t :

P ré s id e n t:  M. B ouckaert, d irec teu r  général hono ra ire  des 
P o n ts  et C haussées de  B elg ique;

M e m b r e s  : M M . le colonel T o w n se n d ,  ancien  ingén ieu r  et a n ­
c ien  p ré s id en t  de la C om m ission  du M ississip i;

A r m a n d ,  inspecteur général des  Pon ts  et C h au ssées  de  
F ra n c e  ;

R eed , ingénieur-conseil du M a n ch e s te r  Ship C a n a i ;
L ely , ingén ieur en chef du  "W aterstaat de H o l la n d e ;
V a n  M ierio, ingénieur-conseil du  D é p a r tem e n t.

Secréta ire  : M. D e  Backer, ingén ieu r  en chef-ad jo in t de  la  
C o lon ie .

L a  C om m ission  tin t une  réu n io n  p rép a ra to ire  le 16 juillet 
1929, et u n e  session défin itive  les 9, 10, I l  e t 12 oc tobre  de la  
m ê m e  a n n ée .

2752 —  Son bu t é ta it  n o ta m m e n t  d ’e x am in e r  les conditions 
d e  la  nav iga tio n  sur le K asa i et de d o n n e r  son avis au  sujet 
d e s  .travaux d ’am élio ra tion  env isagés ou  d ’en p ro p o se r  d ’au tres 
qu i, à  ses yeux, au ra ien t  p lus de  c h a n c e s  de  succès.

2753 —  L a  do cu m en ta tio n  qui p u t  ê tre  m ise  à  sa  d isposition 
é ta it  très pauvre  e t d a n s  ces co nd it ions  on  ne p o u v a it  é v id e m ­
m e n t  s ’a t te n d re  à  o b ten ir  un  p ro g ra m m e  dé ta il lé  d ’am é lio ra ­
tion .

L a  C om m ission  estim a de  p r im e  a b o rd  q u ’il n ’é ta it  pas  in d i­
q u é  de  s ’engager  d ’e m b lée  dans la  réa lisa tion  d ’un  p ro g ram m e  
trop  v as te  et q u ’il convena it ,  au c o n tra ire ,  de p ro céd e r  de p ro ­
c h e  en  p roche , d ’am o n t vers F a v a l ,  en  s in sp iran t  ch aq u e  fois 
d e s  résu lta ts  ob tenus : trava ille r  lo c a le m e n t  « et a t ten d re  ce que 
fera  le F leuve  », d é c la ra  M. R eed i
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L a  C om m ission  se b o rn a  donc à exam iner la  s itua tion  en 
que lques  endro its  où  la. nav iga tion  é ta it pa r t icu l iè rem en t  d if ­
ficile et, a v an t  de  se lancer  dans  cle gros trav aux , on décida, 
d ’env isager les t ra v a u x  tem p ora ires  nécessa ires p o u r  « é lim iner  
les difficultés que  les b a te a u x  de 2 m , de tiran t d ’eau  m ax im u m  
y  ren con tra ien t  p e n d a n t  trois m ois de l ’année  ».

2,754 —  P o u r les obstac les  .rocheux, la C om m ission  a d o p ta  
ie p rincipe  du c reu sem en t d ’un  ch en a l  de 40 m è tres  de  la rg eu r  
et d ’u n e  p ro fo n d e u r  su ffisan te  pou r  laisser p asse r  aux  b asses  
eaux  les b a te au x  d ’u n  tiran t d ’eau  de 2 m . L e  tracé  d e  ce  
ch en a l  à travers le seuil rocheux n e  doit pas  ê tre  le p lus court, 
donc  le m oins coû teux , m ais  b ien  celui qui se racco rd e  le m ieu x  
aux  p asses  a m o n t  et aval,  et qui sera,' en réalité , le p lus é co ­
no m iq u e  dans  l ’e n sem b le . L a  question de  l ’a b a is sem en t  d u  p la n  
cl’eau  n e  se pose p a s  pou r  les roches isolées: p o u r  les b a n c s  
rocheux , l ’a u g m e n ta t io n  de section est insignifian te  p a r  ra p p o r t  
à  la section to ta le  et de  plus, vers l ’am ont, l ’a b a is se m e n t  du  
p lan  d ’eau  est san s  inconvén ien t, p u isq u ’un b a n c  fait su ite  
g é n é ra lem en t  à  u ne  fosse p rofonde. Il n ’y a  d o nc  p as  lieu de 
c o m p en se r  cette  a u g m e n ta t io n  de section p a r  un  re lè v em en t 
du fond  vers les bords,

2755 — P a ssa n t  à l ’e x am en  des seuils de sab le ,  M. V a n  
ÎVlierlo p récon isa  d ’ap p liq u e r  ailleurs les parois g u id an tes  d o n t  
l ’essai, selon lui, av a it  été conc luan t  à  P o r t-F ra n cq u i  (voir 
n° 2765).

M, K eed  s igna la  le d a n g e r  d ’érosion de la rive  opposée  aux  
b a rrag es . M . V a n  M ierio  répond it  que  c ’é ta it là  u n e  question  
de  longueur de la pa ro i gu idan te ,

M. Pleed a tt ira  auss i l ’a tten tion  sur les dépôts de  sab les  qui 
se ra ien t  p rovoqués  en  aval.

2756  —  M. i ov /n sen d  a jou ta  q u ’u n  barrage  en ap p e lle ra i t  
un  autre  : ch aq u e  b a rra g e  p rovoquera  b ien  u n  c h a n g e m e n t  
local, m ais , dans  la rég ion  sé p a ra n t  deux b a rrages ,  il n ’y a u ra  
p as  d e  s ituation  s ta b le  : et Le systèm e des d igues e sp acées  est
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i) v o u é  à un  échec »,déclara-t- il ,  « il fau t rap p ro c h er  les d igues .. ,  
» o n  essaie d ’am éliorer 25 km . qui sont m au v a is  et, à  l ’aval, 
» o n  consta te  que 25 k m .,  qui é ta ien t bons, d ev iennen t m au v a is  
)) à  leu r  tou r » ( 1 ).

.2757 —  U ltérieu rem ent, M . T o w n se n d  fit pa rt  de  son d é sa c ­
c o rd  q u a n t  aux digues d irec trices  (paro is g u id a n te s ) . « il est 
» p o ss ib le  d ’utihser ces d igues, m ais  il fau t consolider au  prea- 
)) lab le  la  rive d ’où elle p a rt ,  sinon  le co u ran t a t ta q u e ra  la rive 
)> era am o n t et con tou rnera  la  d igue » (1! octobre  1929, m a t in ) ,  
et il a jo u ta  : c Le K asa i est à co m p are r  au  M issouri ; les digues 
)) d irec trices  y  ont été  ap p liq u ée s  : on  a  échoué. D o n c  ce  serait 
» d e  la  folie de l ’app liq uer  là  où  le cou ran t est encore  p lus  fort.» 
11 p réco n isa  les d ragages , et le b a rra g e  de  faux-b ras  p o u r  co n ­
cen tre r  le courant.

2758  —  F ina lem ent, on  se m it  d ’accord sur le tex te  su iv a n t :
« L a  Com m ission  es tim e  q u ’u n e  am élio ra tion  ra t io n n e lle  et 

» co m p lè te  de  la rivière ex igerait la  construction, de  d igues, 
» d ’épis et de  revê tem en ts  dont en  ne  p eu t  env isager l ’im por- 
» ta n c e  dès à  présent.

» L e  dispositif qui a  d o n n é  de  bo n s  résu lta ts  à Port-F  ranequi 
)) a  é té  a d a p té  à la s itua tion  spécia le  à cet endro it.

» Sur les seuils, il est poss ib le  d ’ob ten ir  une c e r ta in e  am é- 
» l io ra tion  p a r  l ’é tab lissem en t de  paro is  gu idan tes  ana logues , 
» ap p ro p r ié es  à ch aq ue  cas spécial, m ais  ce d ispositif  peu t 
» en tra în e r  à  des travaux  co m p lém en ta ire s ,  in te rm éd ia ire s  à 
» ceux  p rim itivem en t é tab lis ,  et s ’é te n d a n t  m êm e  à d ’autres 
» p a rt ie s  du  fleuve.

)) Il est possible aussi d ’ob ten ir  un e  am élio ra tion  p a r  voie de 
» d rag ag e . Cette am é lio ra tion  pourra it  n ’avoir q u ’un  ca rac tè re

(1) L a m é th o d e  dite « p a r  petits  p a q u e ts »  (piece m eal m ethod) n ’a effec­
t ivem en t causé que des déboites  au  Missouri. Cette politique a  été rad ica lem en t 
a b a n d o n n é e  et aucun  crédit n ’y  est plus réservé pour effectuer des  travaux a un 
en d ro it  particulier , les ingén ieurs  seuls é tan t com péten ts  pour répart ir  1 en ­
sem b le  des m oyens financiers au  m ieu x  de l ' in té rê t  général (Miller, p. 3}.
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provisoire, si íes passes ainsi ouvertes n ’étaient pas conso­
lidées par des ouvrages fixes ».

2760 — Fori-Francqui.

2761 — Nous verrons au n° 8105 pour quelles raisons Djoko- 
punda dut être abandonné comme point d.’aboutissement sur 
le Kasai de la voie ferrée venant du Katanga (chemin de fer 
du Bas-Congo au Katanga: B. C. K .}.

En 1921, le Ministre des Colonies, M:. Franck, fit étudier 
une variante de la voie ferrée partant d'un accostage conve­
nable à rechercher aux environs de Basongo sur le Sankuru ou 
le Kasai, pour rejoindre le tracé déjà adopté du B. C. K., vers 
le km. 367 à partir de Bukama.

Une mission, dirigée par l’ingénieur De Backer, fut chargée 
de reconnaître l’emplacement du futur port.

La solution du point d aboutissement du chemin, de fer au 
Sankuru dut être rejetée, car Lodi, seul point convenant pour 
des installations portuaires, se trouvait à 125 km. de l’embou­
chure et en amont d ’une série de seuils dont les caractéristiqùes 
ne semblaient guère meilleures que celles du Haut-Kasai. Un 
accostage en eau profonde, plus pres de l’embouchure, existait 
toutefois a Dongo, premier poste à bois situé au km. 20 sur 
le Sankuru, mais au pied d ’une longue falaise, haute de quel­
que 30 mètres.

il fut donc nécessaire de rechercher un bon emplacement sur 
le Haut-Kasai même, clans la partie inférieure de son cours.

Les seuls endroits accostables de la rive droite se trouvaient 
au (t Palmier d Ileos » et aux falaises rouges situées à environ 
5 kilomètres en aval de ce point, car plus près de l’embouchure 
du Sankuru, la rive droite en bordure de la route de navigation 
est entièrement inondée aux hautes eaux,

C '  r , 11 1 * i  * , / r -  t r \  ? f ,
L .e  m l  iieoo qui! i emporta (hg. lu). C  était une ancienne 

factorerie de la Compagnie clu Kasai, située au bord d ’un pool 
d ’une dizaine de kilomètres de longueur sur deux de large, 
et immédiatement en amont de l’embouchure de la rivière
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Lutshwadi, dont le chemin de fer se proposait d ’emprunter 
la vallée pour aboutir au iCasai, C’est d ’ailleurs par cette rivière 
que la Compagnie du K.asai assurait auparavant, par balei­
nières, le ravitaillement de ses succursales de Mushenge, 

L ’emplacement présentait à proximité de la Lutshwadi des 
rives oasses situées à 0,50 m, au-dessous du niveau des hautes 
eaux, mais immédiatement en amont, le terrain se relevait pro­
gressivement jusqu’à se confondre avec la falaise formant la 
rive.

L ’aménagement du terre-plein du port serait donc relative­
ment aisé, les déblais de l’amont pouvant servir à remblayer 
les marais de l ’aval.

Au point de vue des atterrages, llebo présentait en novembre 
1921 (fig. ¡5), un accostage de 3 m. minimum sur une longueur 
de 800 à ! .000 m. environ; malheureusement, sur une rive con­
vexe, mais le long d ’une fosse large de 200 m., balayee par 
un courant de 1,3 à 1,5 rn/sec., et séparée d ’une seconde fosse 
profonde par un banc de sable asséchant en basses eaux.

L ’étude fut poursuivie aux mois de juillet-août 1922, et con­
firma que le bief Basongo-Iiebo présenterait un mouillage d ’en­
viron 1,50 m. à l’étiage.

Un nouveau levé des atterrages d ’llebo, exécuté à cette épo­
que, montra toutefois que la fosse profonde de novembre ¡921 
avait fait place à un banc de sable de 250 m. de longueur sur 
¡00 m. de largeur, à l’extrémité amont de l'emplacement envi­
sage pour l’installation du quai...

llebo présentait donc initialement une grande faiblesse, mais 
il n ’y avait pas moyen de trouver mieux, car partout au Kasai, 
sauf dans les passes rocheuses, on pouvait craindre de voir la 
fosse profonde se déplacer et cette évolution du chenal com­
promettre l’accès d ’un ouvrage d ’accostage.

D autre part, le bras du 1C usai situé entre la rive d roi 
aval de la rivière Lutshwadi et la grande ile boisée (Ile de 1 
Lutshwadi), par lequel la rivière avait déjà tendance à se frayer 
un passage, s ’était ouvert à la navigation.

Cette circonstance permettait d ’envisager des extensions du

1L-U ci:
1 ci
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port sur trois kilometres environ vers Faval, ce qui militait en 
faveur de l’emplacement choisi.

11 fut donc décidé en janvier 1923 d ’adopter définitivement 
llebo comme tête de ligne du chemin de fer B. C. K. et d’y 
effectuer les travaux de régularisation que l’étude de la rivière 
ferait apparaître comme les plus appropriés pour maintenir en 
tout temps une profondeur suffisante le long du quai.

La dénomination de rbrt-Francqui fut donnée à llebo, par 
ordonnance du gouverneur général du 23 décembre 1926.

2762 — Un ouvrage d ’accostage (fig. 16 : paroi de 506,20 m. 
de longueur, en palplanches métalliques, suivant une ligne bri­
sée à trois alignements, dont un de 318,50 m.) y a  été terminé 
en 1931 par íe B. C. K. et à ses frais (2639). Ce port est pourvu 
de 3 pontons pour le déchargement des bateaux à superstruc­
ture, de deux grues électriques de 3 tonnes, de trois grues à 
vapeur (1,8 t. ; 2 t. ; 2,5 t.) et d ’une bigue à main de 20 tonnes. 
Deux grues électriques supplémentaires, dont une en montage, 
sont prévues. Un terre-plein de 43 à 47,50 m, de largeur, pourvu 
de voies de manœuvre et de deux magasins de 94 m. x 21 m., 
complète les installations.

Un parc à inflammables comprenant 5 magasins (3 de 50 m. x 
5,48 m. et 2 de 30 m. x 5,48 m.) a été installé en aval du 
terre-plein, en bordure de la rivière Lutshwadi, et raccordé à 
la ligne de chemin de fer.

La dépense s est élevée à 12.467.450,99 francs, dont 7 mil­
lions 777.341,65 francs pour Fini rast rupture: paroi d ’accostage 
et remblai; 1,818.512,70 francs pour la superstructure (maga­
sins) et 2.871.596,64 francs pour l’équipement (voies, grues...)

2763 — La planche V représente une réduction au ! /25.000e 
d ’un levé topographique s ’étendant de Luteie à File du Ramier, 
soit sur une section de six kilomètres environ de part et d ’autre 
de Port-Francqui.

Aux deux goulets situés aux extrémités de ces sections, la 
passe de navigation est pratiquement stable; dans l’intervalle,
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les eaux divaguent entre les différents bancs de sable, s’écou­
lant ainsi par deux et parfois trois chenaux, dont i’importance 
relative varie suivant les circonstances.

Les bancs de sable sont en perpétuelle évolution et seules 
les rives, constituées en certains endroits par des falaises epais- 
sement boisées, et les contours de l’Ile Lutshwadi, offrent une 
consistance suffisante pour ne pas se laisser aisément effriter 
par le courant.

La rive droite présente deux pointes rocheuses : a pointe du 
Palmier )), et une autre, immédiatement en amont de 1 accos­
tage. En basses eaux, elles rejettent le courant et provoquent des 
atterrissements à la valeur des contre-courants qui en résultent.

En période de crue, la direction générale du courant ne suit 
évidemment plus les méandres des chenaux d ’étiage mais 
s ’achemine vers l’aval en empruntant des courbes à plus grand 
rayon et en désagrégeant les bancs de sable submergés.

C ’est ainsi que le banc dont la présence avait été constatée 
en juillet-août 1922 devant l ’accostage {fig. 15) était arrivé fin 
¡923 à l ’embouchure de la rivière Lutshwadi. Le débit passant 
devant l ’accostage se partageait entre les deux chenaux de part 
et d ’autre de l’Ile Lutshwadi et la route de navigation emprun­
tait alternativement l’un ou l’autre. ■

En vue d ’améliorer le chenal Lutshwadi proprement dit, on 
tenta de créer un ensablement dans, l’autre chenal et, à cet 
effet, le s/w. Dérpcheur de la Colonie y déposa un certain 
nombre de snags, mais plusieurs d ’entre eux ne tardèrent pas 
à dériver dans le courant et à constituer des obstacles pour la 
navigation en aval...

A  la suite d un levé des atterrages exécuté par la brigade 
d études en 1923, on constata l’apparition d ’une grande fosse 
dans le chenal iJashilele, entre l’île de la Hante Touffe et la 
rive gauche du Kasai (planche V). Ce chenal, peu profond, 
n avait encore que 180 m. de largeur, mais on observa bientôt 
que le courant y augmentait d ’une façon sensible. Pour parer 
a 1 ouverture d un passage de ce côté, on songea tout d ’abord 
à y établir un barrage de snags. Mais l’expérience qui venait
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d’être tentée, entre l’île de la Haute 1 outfe et l’île Lutshwadi, 
fit hésiter jusqu’en lévrier 1925, quand des mesures de débit 
firent constater que le chenal Bashilele écoulait déjà 30 p. c. du 
débit total du Kasai,

4 — La fermeture de cette passe devenait donc de plus 
en plus urgente et l ’hydrographe Stevaert, chef de la Brigade 
d ’études, proposa d ’établir un barrage en pieux joint ifs par­
iant de la rive gauche, en amont du chenal Bashilele et dirigé 
vers la pointe rocheuse en amont de l’accostage.

L ’ingénieur principal De Rouck, de passage à llebo, examina 
la situation dans son ensemble et fut d ’avis de stabiliser le 
courant suivant un trace partant de la pointe du Palmier, pas­
sant à gauche clés îles du Balai, se dirigeant ensuite vers l’ac­
costage, pour s ’écouler enfin par la « passe des snags », à 
gauche de l ’île Lutshwadi (planche V ) .

L’avantage de ce projet était de situer l’accostage d ’IIebo 
sur une rive concave. L 'implantation du barrage de M. Steyaert 
devait constituer une première étape vers ce tracé, mais néces­
sitait la consolidation de l’île de la Haute Touffe, qui aurait 
fatalement été corrodée par le courant.

La question fut soumise à M. Van Mierlo, ingénieur conseil 
du Ministère des Colonies, qui se déclara favorable au projet 
Steyaert, destiné à détourner le courant de la rive gauche pour 
le lancer vers la rive droite, à l ’emplacement de l’accostage. 
M. Van Mierlo proposa d ’attendre le résultat de ces travaux 
avant de poursuivre la stabilisation d ’ensemble envisagée par 
M. De Rouck.

il fut décidé de construire le barrage en paîplanches métal­
liques et, pour atténuer les remous qui résulteraient de la pré­
sence de cet obstacle, la paroi devait avoir une forme telle 
que son rayon de courbure augmentai d ’une façon continue.

D ’autre part, pour éviter dans la mesure du possible la créa­
tion de remous a 1 extrémité du barrage, le rayon de courbure 
devait y avoir une valeur infinie,

Pour satisfaire à ces deux conditions, M. Van Mierlo proposa.
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un tracé en plan suivant une courbe d ’Agnesi (1) qui est le 
lieu géométrique des points M de la figure I 7.

Les coordonnées x et y du point M ont pour expression ;

x  •-= 2 r  —  2 r s i lv a

y ^  2 r tg a

/  2r  ̂ . .
En éliminant % il vient y ** 2r \j —» — 1, qui est 1 equa-

?  X  .

tion de cette courbe.
Dans le cas d ’IIebo, l’axe des x devait passer par le point 32 

choisi par M. Steyaert comme amorce du barrage à la rive gau­
che; l ’axe des y  devait passer par le Palmier d ’Ilebo, et l ’ori­
gine des coordonnées était déterminée en donnant au para­
mètre r la valeur 300 mètres.

Le barrage était prévu jusqu’au point d ’inflexion de la courbe, 
soit sur 385 m. de longueur, et l ’on observerait d ’abord l’effet 
produit, avant de décider le prolongement.

Les paîplanches devaient être arasées à la cote (—2,60)
au-dessus du zéro de l’échelle d ’étiage sur les 150 premiers
mètres, puis la crête devait descendre progressivement sur une 
longueur de 50 mètres, à la cote (—2,00), qu’elle conserverait 
jusqu’à l ’extrémité du barrage (2).

La construction de cette paroi pleine dans le pool d ’llebo 
ne rencontra pas tous les suffrages des services d ’Afrique, car 
le remède était considéré comme trop'brutal et l ’ingénieur en 
chef-adjoiiit, M. De Backer, proposa de travailler plus en amont, 
sous forme d’expérience, en obturant la passe du stationnaire 
pour augmenter le débit dans le chenal de la rive gauche (passe 
de Lutete et du Balai).

Un fait plus décisif devait d ’ailleurs intervenir bientôt pour 
contrarier la réalisation du barrage de M. Van Mierlo, à savoir

( ! )  Marte Agnesi,  m a th é m a t i c i e n n e  i ta l ie n n e  (1711-1799); p ro fe s s e u r  à  1 U n i­
v e r s i t é  d e  B o lo g n e ;  au te u r  d ’u n  Traité des sections coniques e t  des Institutions 
analytiques.

(2) S u r  les cartes h y d r o g r a p h iq u e s ,  les cotes n é g a t iv e s  s ’e n t e n d e n t  a u - d e s s u s  

d u  zé ro .
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qu e  l 'e m b o u te i l la g e  d u  chem in  de  fer M atad i-L éopo ldv ille  e m ­
p ê c h e ra i t  le tran sp o rt  du m atérie l.

P e n d a n t  ce tem p s, l ’accostage s 'e n s a b la i t  de p lus en p ius 
et, aux  basse s  eaux  1926, la s ituation  é ta it  telle que  pour a t te in ­
d re  l lebo  (voir p lanche  V ) ,  les b a te a u x  p a ssa ie n t  p a r  le ch enal 
B ash ile le , m o n ta ie n t  ju squ ’à la p o in te  aval de 1 Ile Nouvelle 
et, p a r  u n  é tro it  goulet, tournaient vers l ’ava l p o u r  aller accoster 
à  1 k m . p lus b a s .  E n  sep tem bre  1926, le d é b it  du  chena l B ash i­
lele a tte ig n it  68 p. c. de celui du K a sa i .

2765  —  D e v a n t  cette situation, la  C o m p a g n ie  du  C hem in  de 
fer d u  B as-C ongo  au K atanga  p ro p o sa ,  en  juillet 1926, d ’é ta ­
b l ir  un b a r ra g e  provisoire en bo is , insp iré  des « s tanda  rd  
c u rre n t  re ta rd s  », construits sur les rivières des E ta ts-U nis  (voir 
G én ie  Civil, du  21 ju in  1924, p. 598) et co n s titu é  à l ’a ide  de 
tro ncs  d 'a rb r e s  non  élagués, échoués p a ra l lè le m e n t  dans le sens 
d u  c o u ran t,  les p ieds tournés vers l ’a m o n t  e t  so lidem ent a m a r ­
res , au  m o y en  de  câbles, à des p ieu x  d is tan ts  d e  IO à  12 m .,  
b a t tu s  d a n s  le  lit de la rivière à  q u e lq u e  30 m . en am o n t 
(fig. 18).

O n  e sp é ra i t  q u ’à l ’instar des riv ières am érica ines ,  les a llu ­
v ions  c o lm a te ra ien t  rap idem en t les in te rs tices , constituan t ainsi 
un  o b s tac le  a u  passage  des cou ran ts .  L es t ravaux  proposés 
a v a ie n t  l ’a v a n ta g e  de pouvoir être exécu tés  im m éd ia tem en t,  et, 
a u  su rp lus , d ’ê tre  beaucoup  plus é co n o m iq u es  que la paro i en 
p a îp la n c h e s  m éta lliques.

C ette  p ro pos it ion  fut acceptée.
C o m m e  m até r ie l ,  on disposait du  s /w  D érocheur ,  am énagé  

p o u r  le lo g em en t du personnel e u ro p é en  de  la  b r ig ad e  et m uni, 
à  l ’a v a n t ,  d ’un e  b igue  fixe d ’une  force de levage  de 10 tonnes. 
L e  tran sp o rt  des  arbres était p rév u  au  m o y en  de  deux barges 
d e  40 to n n es  louées à  Leopoldville ,

L es  trav au x , d irigés p a r  l ’h y d ro g ra p h e  Ossossoff, durèrent 
d e  fin février à sep tem bre  1927.

C in q u an te -n e u f  p ieux d ’ancrage  fu ren t  en foncés  et deux cent 
d ix -hu it  bo îtes  d ’arb res et de fascines d e  10 m . de longueur sur
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3 m . c e  d iam ètre ,  cou lées  d a n s  le lit du  K&sai. Les t ra v a u x  
de  la p rem ière  pa rtie  p rès  de  la  rive, sur un  d é v e lo p p em en t de 
350 ín .  env iron , lu ren t  exécu tés  sans g rande  difficulté . Sur 
les 150 m è tres  res tan ts , les m a n œ u v re s  fu ren t rendues très l a b o ­
rieuses, car  les p ro fond eu rs  a tte igna ien t ju sq u ’à 7 m ètres  e t  
les tou rb illons  violents, c réés  à l 'ex trém ité  des a rb res  dépo sés ,  
re n d a ie n t  le travail d ’éch o u ag e  pa rt icu liè rem en t dangereux .

r i g ,  18. — û p i  type s.méricain (Missouri).

L a  situation , qui c o m m en ç a i t  à  se dessiner fav o ra b lem en t  d e ­
puis le d é b u t  de 1927, fu t im m é d ia te m e n t  influencée p a r  les 
travaux  du  b a rrag e  e t  l 'am é lio ra t io n  fut telle que les c o m p a g n ie s  
de  tran sp o rt  in téressées d éc la rè ren t  que « jam ais  la  s i tu a t io n  
n ’avait é té  aussi bonne »...
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L ’am élio ra tion  fut p o u r ta n t  de courte  durée.
D ’une  part ,  le cou ran t a t ta q u a  íe lit de 3a r iv iè re  sous les 

a rb res  éch oués  et p ro v o q u a  u n  a ffa issem en t généra l  de  i e n ­
se m b le ;  d ’au tre  p a rt ,  il d é sag ré g ea  l ’ex trém ité  de  l ’ép i  et, con ­
to u rnan t l ’obstacle , il s ’é lan ça  à  n o u v e au  vers le ch en a l  B a sh i­
lele, c o rro d a n t  p ro fo n d ém e n t  la rive sud de l ’île de la H a u te  
i ouffe. L ’en sab lem en t  se p ro d u is i t  seu lem ent d a n s  la p a rt ie  
a m o n t  de  l ’eoi et sur un e  lo n g u eu r  de 280 à 300 m è tres .

A CU

O n  n e  p o u v a it  espérer  q u 'a v e c  u n  seul épi on o b t ie n d ra i t  un 
résu lta t d u rab le , an a lo g u e  à  ceux  acqu is  aux E ta ts -U n is ,  car 
les épis y so n i toujours constru its  p a r  séries, le n o m b re  et la 
d irec tion  des épis d é p e n d a n t  é v id e m m e n t  des cond itions  locales. 
L e p rem ie r  ép i d ’am o n t m esu re  q u e lq u e  15 à 20 m è tre s ;  pou r  
les su ivan ts ,  la  longueur a u g m e n te 'd e  15 m . à  la fo is ; l ’ex tré ­
m ité  p rès cle la rive est su ré levée  et la crête de  l ’é p i  d e sc e n d , 
g ra d u e l le m e n t  ju sq u ’au  n iv ea u  de l ’eau . Les bo ttes  d ’a rb res  
de  3 à  9 m è tres  d ’épa isseu r  y sont ancrées  à  des p ieux  en  b é to n ,  
lancés ju s q u ’e n  dessous d u  lii (fig. 18), ce qui, d a n s  le  cas de 
P o r t-F ra n cq u i ,  eût dé jà  constitué  une  sérieuse  am élio ra tion .

E n f in , nous  pouvons b ien  d ire  qu e  c ’est pour avo ir  négligé 
d ’en tre ten ir  l ’épi de  P o r t-F ra n cq u i  qu e  l ’on n ’a p u  en  re tirer 
tous les a v an tag e s  a t ten d u s  de  sa  construction .

2 /6 6  —  D ès  1929, il fut nécessa ire  d ’en trep ren d re  de  grosses 
rép a ra t io n s  au  barrage  de  P o r t-F ra n cq u i  dont la tê te  a v a i t  été 
effritée  sous le couran t. M algré  que  d ’aucuns a ien t  ten té  de  
d é m o n tre r  qu e  la longueur p rim itive  d u  b a rrag e  é ta it  nécessa ire  
et su ffisan te  puisque, lorsque la  lo n gueu r  d im in u a , e n  1928, 
sous l ’ac t io n  des couran ts , la p ro fo n d eu r  devan t l ’accos tag e  
é ta it  to m b é e  au-dessous de  la v a leu r  qu  on s ’é ta it a ss ignée , 
on  p ro fita  des  c irconstances pou r  a llonger le b a rra g e  d e  50 m .,  
de  façon à  reje ter le cou ran t  p lus  d irec tem en t  vers l ’acco s tage . 
A  la suite  d e  l ’expérience  p récéd en te ,  il fut décidé de  cou ler  des 
fascines e n tre  deux rangées  de p ieux  d is tan tes  de  3 à  4 m .,
1 e sp ace  en tre  pieux d ’un e  ran g é e  n ’excédan t pas 4 m . Les 
m a n œ u v re s  d ’éehouage  des fascines é ta ien t  ainsi g ra n d e m e n t



fac ilitées  p a r  le fait que le s / w  D érocheur ,  dont la b igue  d e  
lev ag e  é ta i t  rixe, pouvait rester c a p  au  courant, avan tage  q u i  
n ’ex is ta it  p a s  d a n s  le cas de  l ’épi d u  ty p e  précédent.

C o n c u r re m m e n t  à ces travaux , la  C o lon ie  m ii en service la  
d ra g u e  suceuse  qui avait été c o m m a n d é e  en  Î926. Elle a rr iv a  
â P o r t -F ra n c q u i  le 22 avril ¡929, n e t to y a  d ’abo rd  le d é b o u c h é  
ava l d u  « C h e n a l  L uisfiw adi » et fut em p loy ée  ensuite à  c ré e r  
un  a p p e l  d ’e a u  en tre  le ba rrag e  et le pori.

L es  ré su l ta ts  de  ces d ragages , q u o iq u e  satisfaisants, fu re n t  
p e u  d u ra b le s ,  et l ’extrém ité  aval d u  c h e n a l  L u tshw ad i r e s ta i t  
un  p o in t  fa ib le  car l ’e n sab lem en t  s ’y développait .

P o u r  re m é d ie r  à cette situation, l ’in g én ieu r  conseil V a n  M ie r lo  
p ro p o s a  fin 1929 de  calibrer cet e n d ro i t  en y im p lan tan t  u n e  
p a ro i  g u id a n te  en pa îp lan ch es  m é ta l l iq u e s ,  appuyée  à  la fa la ise  
c o n s t i tu a n t  la  rive droite et qui re sse rre ra it  la passe  à la so rtie  
ava l. C e tte  p roposition  fut a cc ep tée  e t les pa îp lanches n é c e s ­
sa ires  a rr iv è ren t  sur p lace en ju ille t 1931.

M a is  m a lg ré  la consolidation  et L a llo n g em en t du b a r ra g e ,  
on  fut ob lig é , en  1930 et 1931, de  lu tte r  con tre  l ’e n v ah issem en t  
d u  p o r t  p a r  u n e  languette  de sa b lé  qui, à  ch aq u e  crue, se d é t a ­
c h a i t  d u  b a n c  de  l ’Ile N ouvelle  et s ’a c h e m in a it  vers l ’aval so u s  
l a  p o u ssé e  du  couran t ( ju in -n o v e m b re ) .  E n  1931, la d ra g u e  
K a s a i  e n le v a  55.000 m 3 devan t l ’a cco s tag e  de  P o r t-F ran cq u i,  
p o u r  m a in te n i r  les profondeurs . O n  tâ c h a  de s ’opposer à la  
m ig ra t io n  du  b a n c  de Tile N ouvelle  p a r  u n  petit épi en  fasc ines  
im p la n te  en tre  1 lie Nouvelle et L. rive. C e fut en  vain  et co m m e, 
d a n s  l ’en tre - tem p s , la situation en  ava l  du  chenal L u ts h w a d i  

.s’e ta i t  am é lio ré e ,  on m odifia  le p ro g ra m m e  des travaux à e n t r e ­
p re n d re  aux  ab o rd s  de  L ori-F rancqu i.

2267 —  L ’ingénieur des P o n ts  et C h au ssées  de la C o lon ie  
W illem s  p ré s e n ta  un  projet co m p le t  d e v a n t  la Com m ission  des 
P o rts  d u  M in is tè re  des Colonies e n  avril  1932.

Il a v a i t  p o u r  but de concentrer la p lus  g ran d e  partie  du d é b it  
d ’é t ia g e  d a n s  le C henal du  Port,  de  faço n  à assurer un  m o u i l ­
la g e  s u f f i s a n t  devant l ’ouvrage d 'a c c o s ta g e  qui se t rou vera it  
.sur la partie concave de la courbe  d ’écou lem en t des eaux.
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Ce p ro g ram m e , qui rut adm is ,  c o m p re n a it  (p lanch e  V , ca r­
touche) :

a)  le p ro lo n g em en t du  b a rrag e  ex is tan t (0) p a r  u n e  paro i 
g u id an te  en  p a îp lan c h es  m éta ll iques , longue de 200 m . (1) ;

b)  la  construc tion  de  trois épis en  fascinage  (2, 3, 4) ;
c)  l’élargissement par dragage du goulet amont de la Lut­

shwadi (5) ;
d)  le b a rra g e  partie l d u  Bras d u  S ta tionn a ire ,  en  ava l  de 

L uie te , p a r  une  série d ’épis  (6).

Les largeurs  dev an t le port au ra ien t  été les su ivan tes  à l ’é tiage :

360 m . a u  dro it d u  b a r ra g e :
320 m . a u  dro it du  m u r  de  q u a i;
200 m . au  goulet de  la  L u tsh w ad i.

Les travaux  de  (1) à  (5) fu ren t exécutés en 1932, sous la  
d irec tion  de  l ’au teur d u  pro jet.

L a  p a ro i  g u id an te  ( ï )  fut réalisée  su iv an t une  p a ra b o le  ta n ­
gente  à l ’a n c ie n  b a rrag e  et s ’incu rvan t de  façon à d o n n e r  d e v a n t  
le quai la  la rgeu r  de 360 m . p révue  pou r  la passe .

L es  p a îp la n c h e s  m ises en  oeuvre fu ren t  celles ap p ro v is ionn ées  
en  juillet 1931 pour la  pa ro i gu id an te  du  chena l L u tsh w a d i .  
E lles é ta ien t  d u  type O u g rée  N° 2 :

125 p a îp la n c h e s  do ub les  de 12 m ètres de longueur.
75 » )> 10,5 » i)
50 )) » 8 )) )>

Le b a tta g e  c o m m e n ç a  le 30 août 1932 et fut te rm in é  le 4 octo­
b re , m a lg ré  les d ifficultés éprouvées au x  ab o rds  d e  l ’ép i,  où 
les p a îp lan c h es  ren co n trè ren t  des câb les , fascines et p ieux  re n ­
versés p ro v e n a n t  de  l ’ancien  b a rra g e  et p ro fo n d ém e n t  enfouis 
sous le p la fo n d  de la riv ière. La  crête  de  la paro i fut a rasée  à 
la  co te  (— 1,10) sur la p a r t ie  am o n t et descend it  p rog ress ive ­
m ent ju s q u ’à la  cote (— 0,80) m a in ten u e  sur une  lon gueu r  de 
50 m ètres env iron .

Les ép is  de  con trac tion  {2, 3, 4) é ta ien t com posés  (fig. 19) 
d ’une d o ub le  rang ée  de  pieux  im p lan tés  d a n s  le sol à travers
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un matelas de fascinage lesté, servant de parai ouille, et s’éten­
dant sur toute la longueur de l’épi; le matelas avait 30 m. de 
largeur (10 m, en aval, .20 m. en amont) sur '0,/0 m. d ’épais­
seur, Entre les deux rangées de pieux, eniretoîsés dans le sens 
longitudinal et transversal, furent coulées des fascines compactes 
et lestées, superposées jusqu’à atteindre la côte désirée, laquelle 
variait de — 1,20 m. du côté terre à —0,20 m. du côté de la 
nasse. Látete de l ’épi était renforcée par 4 ducs d ’Albe.i X X

L'épi (3) fut presque entièrement construit à sec, ce qui per­
mit au personnel de se familiariser avec ce genre de travaux. 
Pour les autres épis, la construction du matelas parafouille se 
fit sur une glissière inclinée à 30°, amarrée à une barge. Des 
que le matelas avait tendance à flotter, on le lestait de pierres.

En prévision de l ’oblitération du Bras du Stationnaire, huit 
barges de 40 tonnes déclassées avaient été approvisionnées. 
Cependant, en raison de la situation défavorable des courants, 
il fut décidé de surseoir à ce travail et íes barges furent em­
ployées pour constituer l ’épi (2) : elles furent coulées contre 
un alignement de pieux, enfoncés à travers un matelas para-
r irouille.

L’élargissement par dragage du goulet Lutshwadi fut entamé 
après curage des abords par le s/w Dérochent. La drague 
suceuse, dont Belinda était munie d ’un desagrégate tir, refoula 
les déblais sur l’île Lutshwadi derrière une digue en terre, 
longue de 325 m., construite à cet effet. 21.400 m3 furent enle­
vés par pompage direct, à une moyenne horaire de 85 m3; 
1.400 ma servirent à la construction de la digue de retenue et 
furent enlevés par -wagonnets Decauville; de plus, 4,600 m3 par­
tirent sous î effet du courant, après dragages.

Les travaux étaient terminés fin Í 932 ; leur exécution a v a i t  
coûté 1.630.000 francs,

27o8 — L objectif escompté ne lut m alheureusem ent pas at­
teint car, au cours m êm e des travaux, la situation des atterrages 
— -qui depuis le début de 193! faisait l ’objet de levés mensuels —■ 
avait évolué du tout au tout (rig. 20) . Un levé effectué au début
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de se p tem b re  1932 et rep ré se n té  p a r  la p lan c h e  V  av a i t  révélé , 
en  effet, une s itua tion  d e s  p lus favorab les  p o u r  l 'é c o u le m e n t  
des eau x  depu is  le gou le t de Lu. te te ju sq u ’à  l ’île d u  R a m ie r ,  e t  
la p a r t ie  du tracé  s i tué  en  a m o n t  de l 'accos tag e  é ta it  en  tous 
po in ts  conform e à  l ' id é e  ém ise  en 1925 p a r  l 'in g é n ie u r  p r in c ip a l  
D e  R ouck ,

M ais  cette s itua tion  —  il fa lla it  s 'y  a ttendre  —  fut é p h é m è re  
e t  le cou ran t ven an t d e  la  P o in te  du P a lm ie r  ro ng ea  p e ti t  à  p e ti t  
la  rive am o n t de  l ’île N ou ve lle  tand is  q u 'à  l ’ouest de  ce tte  île , 
le b a n c  d e  sab le  s 'e n g ra is s a  rap id e m e n t  (fig. 2 0 ) .

A  un  certa in  m o m e n t ,  u n  co u ra n t  violent vint f ra p p e r  l ’a n c ien  
b a rra g e  de  p le in  fouet e t  un e  b rèch e  ne ta rd a  p as  à  s ’a m o rc e r .  
L n  m ê m e  tem ps, la  p a s se  au. d ro it de la  p artie  m é ta l l iq u e  cîu 
b a r ra g e  se rétrécit e t le  c o u ra n t  réfléchi a ffou illa  le p ie d  des 
p a îp la n c h e s  à tel p o in t  q u ’il fallut y couler un m a te la s  d e  p ro ­
tec tion . Les eaux , g u id ées  p a r  cette paroi, con tou rnèren t p a r t i e l ­
lem en t l ’amorce du barrage, tandis qu 'u n e  autre  pa r t ie  re g a g n a i t  
i a cco s tag e  p a r  le c h e n a l  du Port. La situation d ev in t  te l lem en t  
c rit ique  qu e  la n a v ig a t io n  vers le H au t-K asa i  dut se fa ire  p a r  
la b rè c h e  d u  b a rra g e .

P o u r  ob turer cette  b rè c h e ,  on dut presque en tiè rem en t  r e c o n ­
s tru ire  le b a rrag e  en  \ 933. O n  eut recours à  deux  ran g é es  de  
p ie u x  en  bois  d is tan te s  d e  2 m .,  i ’espacem en t d e s  p ieu x  é ta n t  
d e  1 m . dans  la ra n g é e  a.va! e t  de 2 m , dan s  la  ra n g é e  a m o n t .  
L ’e sp ac e  entre  les d eux  ran g é es  fut bourré  de bottes de fasc ines  
les tées  d e  m oellons.

Afin d ’accélérer l ’ensablement, on décida, -en outre, en mars 
1934, de couler au droit du barrage une série de barges déclas­
sées de 25 tonnes -et, au mois de septembre 1934, on enregistrait 
déjà dans la région de ia brèche, un -ensablement de 10 mètres 
d-’épaisseur (lig, 20).

En même temps, la drague suceuse dégageait le quai de Port- 
Francqui et son accès ava!.

A  cette époque, l’ingénieur Vanderlindeni, directeur des. 
Volite Navigables, proposa de rétablir la situation favorable 
de 1932 et de la rendre définitive par uria serle d'épis an aval 
d.e la pointe des Palmiers (voir planche V, cartouche).
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Cette p ro p o s i t io n  ne  tu t pas  re tenue , c a r  on allégua que si 
le b a rrag e  é ta it  r e n d u  é ta n ch e  ju sq u ’à  la rive, la  situation s ’a m é ­
liorerait  d ’e lle -m êm e  rap id em en t.

O n  réso lu t donc , en 1935, d e  constituer  u n  barrage  e n tiè re ­
m e n t  e n  p a îp la n c h e s  m éta ll iques . L e  p e rsonnel européen, a rr iv é  
à  P o r t-F ra n cq u i  le ] or aoû t 1935, c o m p re n a i t  le chef de section  
p r in c ip a l  V a n  d e n  A b e e le  et deux b a tteu rs  européens, e t  d is ­
posa it  d u  m até r ie l  su ivan t :

D eux  so n n e t te s  f lo ttan tes  de  13 à  1? m . de  hau teur, é q u i­
pées  d e  m a r te a u x  au to m atiq u es  M ac K ie rn an  n° 7 p esan t 2.250 
k i lo g ra m m e s  ;

T ro is  p o n to n s  p la ts  de 40 tonnes pou r  le  transport du m a té r ie l  
et trois b a rg e s  d e  25 tonnes p o u r  le rav ita il lem en t en c o m b u s ­
tib le  ;

L e  re m o rq u e u r  E q u a teu r  de 150 C V  pou r  les d ép lacem en ts  
d u  m atérie l,  a in s i  qu e  des ba le in iè res  et canots  à  m oteurs a f fe c ­
tés a u  tra n sp o r t  du  p ersonnel.

L e  b a t ta g e  c o m m e n ç a  e ffec tivem ent le 16 ao û t 1935 e t,  fin. 
s e p tem b re ,  330 m ètres  de  r id eau  sur 543 é ta ie n t  mis en p lace ,  
q u a n d  des a ffou illem en ts  co m m en c è re n t  à  se m anifes ter : sous 
l ’action  des  tourb illons se fo rm an t à l ’ex trém ité  de la p a ro i ,  
celle-ci é ta it  d ev an cée  p a r  un  véri tab le  gouffre  qui a tteignit en 
que lques  jours 9 m ètres  de  p ro fondeur,

A fin  de  re m é d ie r  à cette  s ituation, on recouru t au  p ro c é d é  
qui a v a i t  donné- d ’exce llen ts  résu lta ts  au  cours des travaux  de 
M a te b a  d a n s  le B as-C ongo (1) : les p a îp la n c h e s  furent b a ttu e s  
sous eau, de façon  à  form er pa ra fou ille  et à  laisser le co u ra n t  se 
déverse r  p a r-dessus .

M algré  ces d ifficultés, l 'a v a n c e m e n t  se m a in tin t  et, en. d é c e m ­
bre  1935, les p a îp la n c h e s  b a ttu es  sous eau  se racco rdè ren t à  
celles im p la n té e s  en  1932 p o r tan t  a insi la longueur to ta le  du 
ba rra g e  à  Ó3Ö m ètres . Toutefois, le re levage  des  p a îp la n c h e s  
ne  p o u v an t  se fa ire  en pé riode  de crue, ces travaux  furent rem is 
à  l ’époque  des  b asses  eaux  de 1936.

(!) V oir E. D sv ro ey  : U n  e s s a i  c h  r é g u l a r i s a t i o n  du h i e f  m a r i t i m e  du f l e u v e  
C ongo. •—- L e  b a r r a g e  d u  f a u x  b r a s  d e  M a t e b a .  dans  La  Reyue U n i v e r s e l l e *  
d e s  M i n e s , de févr i er  1939. pp . 49-73.
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Une fois de  plus, la s itua tion  avait évolué : l ' é c o u le m e n t  des  
eau x  d ev an t  l ’accostage  se dess ina it  (fig. 21), com m e à  l ’é tiag e  
de  1921, c ’est-à-d ire  que  le co u ran t de la rive d ro ite  é ta i t  re je té  
vers íe large et longeait l ’île de la H a u te  T o u ffe  et le b a n c  
•d’llebo .

A u x  basses  eaux  s 936, les p ro fondeurs  dev an t la  p a r t ie  a v a l  
du  quai ne  se m a in t in re n t  que grâce aux  d rag ag es  in tensifs ,  
e t l ’accès au p o rt  se fa isa it  a lte rna tivem en t soit en lo n g e a n t  
la  rive d ro ite , soit en paissant le long du banc -d’llebo . D e  p lus, 
Je couran t lé c h an t  l ’ancien  b a rra g e  en pa îp lan ch es , a u  l ieu  de 
suivre le couloir large de  40 m ètres q u ’on venait  d e  c re u se r  
ju s q u ’à  la co te  (2,00) d a n s  Taxe du  ch en a l du P o rt ,  c o n to u rn a  
l ’ex trém ité  aval du  b a rra g e  et s ’écoula  vers le chena l Bashilele- 
( % .  21).

Les g ran d s  fonds observés  îors du  b a ttag e  s ’é ta ien t  c o m b lés  
de  4 à 6 m ètres , e t  íes eau x  con to u rnè ren t  l ’am orce  d u  b a r ra g e ,  
y c reusan t  un  goulet d ’une  diza ine  de  m ètres de la rg e u r  e t  de- 
q u a tre  m ètres  de p ro fo ndeu r .

h n  m ê m e  tem ps, le ch en a l  du  P ort s ’en sab la  e n t iè re m e n t  et, 
a fin  d ’e m p ê c h e r  que  le co u ra n t  con tin uâ t  à  con tou rner  le b a r ­
rage  pou r  s ’écouler vers le ch en a l  Bashilele, on d é c id a  q u ’en  
p lu s  d u  re lèvem en t des p a îp lan c h es  ba ttu es  sous eau  et d e  l ’im ­
p lan ta t io n  d ’une  nouvelle  a m o rc e  à la rive, la pa ro i g u id an te  
d ev a it  être p ro longée  ju sq u 'a u  droit de l ’épi (2) au  m o in s .

Les services d ’A frique  p ro p o sè ren t m ê m e  de pousser  ce p ro ­
lo n g em en t sur 1.050 m ètres  e n  plusieurs' é tapes, en  c o m m e n ç a n t  
p a r  500 m ètres , m a is ,  r e v e n a n t  sur la décision qui a v a i t  été 
p rise  de  p ro longer la  pa ro i actuelle , on lim ita  la c o m m a n d e  de  
p a îp la n c h e s  à  celles s tr ic tem en t nécessa ires pour ren d re  é ta n c h e  
la  pa r t ie  d é jà  construite .

L e  p e rsonnel spécialisé  et u n e  partie  du  m atérie l é ta n t  o c c u p é s  
d a n s  le B as-Congo, au  b a rra g e  d u  Faux-B ras d e  M a te b a ,  Je 
re lèv em en t des p a îp lan c h es  ba ttues sous e au  ne put ê tre  exécuté 
en  1936.

D ’au tre  pa rt ,  qu an d  les p a îp la n c h e s  c o m m an d ées  a r r i v è r e n t  

a u  C ongo, fin i 937, elles fu ren t  arrê tées à Borna p o u r  serv ir à
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la réfection du  b a rra g e  de M a te c a ,  et, co m m e  la  situation  des 
a tterrages d e  1936 s ’é ta it  m ain tenue  au  cours  de  l ’a n n é e  1937, 
il rut déc idé  d e  n e  con tinuer les travaux  cle P o r t-F ra n cq u i  que 
quand on a u ra i t  te rm in é  à M ateba , ce qui ne  se ra  p as  le cas 
avant fin 1939 {I ) .

2769 — L es  causes  de la  non-réussite  des trav au x  exécutés 
depuis dix an s  à P o r t-F ran cq u i  sont m ultip les  :

Io O n  s ’est h y p n o tisé  sur le « b a rra g e  » sans  effec tuer en 
am on t les t ra v a u x  qu i deva ien t  en assurer le fo n c tio nnem en t 
com m e « p a ro i  g u id an te  Or, toute la co n cep tio n  du  pro jet 
repose sur l ’h y p o th è s e  que le b a rrag e  dirigera, les e a u x  vers 
l ’ouvrage d ’acc o s tag e .

Les q u a tre  s i tu a tio n s  relevées re sp ec tiv em en t en  février et 
sep tem bre  1932, n o v e m b re  1933 et ju in  1934,, et rep résen tées  
sur la figure 20, illustren t d ’une  m an ière  f ra p p a n te  les co nsé ­
quences fâ c h e u se s  d e  l ’évolu tion  vers l ’aval de  la  fosse p ro fonde  
de la passe  d u  B ala i et m o n tren t  la necesite  ab so lu e  de  s tab ili­
ser le d é b o u ch é  de  la p a sse  du  S ta tionna ire  e t  l ’é co u lem en t  en 
am ont d u  b a rra g e .

Un jour p e u t-ê tre ,  la paro i gu idan te  ac tuelle  et les épis d ’aval 
réparés c o n d u iro n t  à  n o u v e au  les eaux  d e v a n t  l ’accostage  
com m e en  1932 (p lan c h e  V ) .

M ais sans o u v rag e  de  régularisation  en  am o n t,  cette  s ituation , 
quelque b r i l lan te  q u ’elle puisse  être, n ’en se ra  p a s  m o in s  é p h é ­
mère, car le b a r r a g e  ne  po u v an t in fluencer l ’évolu tion  d es  cou­
rants dan s  le ch en a l  du  Balai, ne sau ra  e m p ê c h e r  l ’ouvertu re  
d ’une  p asse  d irec te  vers P ort-F rancqu i sous la  rive dro ite , ni 
éviter que les co u ran ts  v iennen t rencon trer  n o rm a le m e n t  le b a r ­
rage en p a îp la n c h e s ,  em p ê ch a n t  celui-ci de rem p lir  sa  fonction 
de paro i g u id a n te  ;

2° Le p r in c ip e  m ê m e  de la paroi g u id an te  en  p a îp la n c h e s  
m éta ll iques n ’est p a s  à  l ’abri de toute c rit ique  : nou s  n ’avons

(!) En juillet i933. le barrage  de Port-Francqui p ré sen ta i t  u n e  b rèche  de 
80 mètres : à un en d ro it  où  les paîp lanches de  10 m. de  long ava ien t  été  battues 
sous un m ètre  d ’eau ,  les: p ro fondeurs  atte ignaient 9 m. sous. zéro.
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co rai ais s an  c s  d ’a u c u n  ou v rage  sim ilaire  déjà  réa lisé  et a y a n t  
do nné  sa tis fac tio n ;  d e  p lus, l ’im p lan ta tio n  des p a îp la n c h e s  est 
labo rieuse  et m ê m e  a léa to ire  en raison  du  c reu sem en t  qui se 
p rodu it  à  ¡’e x tré m ité  d e  la paro i en  cours de ba ttage ,

3Ù O n  n ’a  pas t rav a il lé  d ’u n e  façon con tinue  avec  des m o y en s  
rf isan is ;  une  fois réa l isé  le prem ier épi (1927), l ’activ ité  duet i

ch an tie r  fu t s u s p e n d u e  et on ib en tre t in t  et ne c o n so lid a  p as  les 
résulta ts a c q u is ;  de  m ê m e ,  fin i932, la b r igade  de  trav a u x  fut 
d issou te  dès  l ’a c h è v e m e n t  du  p ro g ram m e  prim itif . . .

O r, les travaux  d ’a m é n a g e m e n t  do iven t se po u rsu iv re  en  
s ’in sp iran t  des résu lta ts  d é jà  obtenus et le p ro g ra m m e  fixé à 
priori ne doit cons titu e r  q u 'u n  guide, un sch ém a  généra l ,  à p r é ­
ciser et com p lé te r  à  m e su re  que la s ituation  évolue.

E n  résum é, on a a p p liq u é  la « piece m ea l m e th o d  » c o n d a m ­
née  p a r  les e x p érien ces  am érica ines  (2756).

N ous e s t im ons  q u e  les travaux  dé jà  exécu tés  d o iv en t  ê tre  
considérés com m e u n e  expérience , coûteuse  certes, m a is  qui 
sera  p ro d u c tiv e  si 1 on tire  la leçon q u ’elle c o m p o r te :  le p r o ­
b lèm e d u  pool de  P o r t -F ra n c q u i  doit ê tre  repris  d a n s  son  e n s e m ­
ble, avec  des m o y en s  p lu s  pu issan ts  que ceux  m is en  œ u v re  
ju sq u ’à p résen t ,  m o y e n s  qui devront viser à un a m é n a g e m e n t  
de tout le pool, d e p u is  L u te te , Les g ran d es  lignes en  a u ro n t  
été fixées à l ’a v an c e  ,m a is  pour la  réa lisa tion , une large  in it ia ­
tive d e v ra  être la issée  au x  services locaux.

2 /7 0  —  D éroche  m  e n f s .

27 / i —  N ous avons vu  (2133, 2143 et 2148) que, en tre  E sa k a  
et L ed ib a ,  le fond d u  K asa i  est constitué  en p lusieu rs  end ro its  
par des bancs  roch eux  n 'o f f ra n t  aux basses eaux  q u ’u n e  p ro ­
fondeur rédu ite .

A v a n t  que  l 'o n  d isp o sâ t  de p lans com plets  et p réc is , le p ius  
redou té  de  ces p a ssa g es  rocheux  était celui dit « d e  D im a  )> 
situé en  a m o n t  de  ce p os te ,  à  peu  près par  le travers du  v illage  
de K&ndolo (p lan ch e  V I ) .

U n p rem ier  levé de  ce tte  région fut en trepris  en  a o û t-s e p te m ­
bre i 9 i 9 sous la d i rec tio n  de 1 h y d rog raph e  H er ts  c h ap  (2333) ;
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les sondages  fu ren t effec tués à  la perche  d a n s  des profils  en 
travers p lus ou m oins  rec tilignes , d istants  de  c e n t  m è tre s  environ .

L es résu lta ts  d e  ce levé furent publiés sous fo rm e d e  p lans 
au  3/2.500® s ’é te n d a n t  d ep u is  la pe in te  aval de  i ’île d e  D im a 
ju sq u ’à la po in te  a v a l  d e  l ’île des T riang les . L e  levé  n e  cou­
v ra it  que  la  pa sse  r ive  gau che .

Il faisait  a p p a ra î t re  !’existence d ’une rou te  de  nav ig a tion  
offran t pa rto u t  2 m . de  m ou illage  au zéro de  l ’éche lle  de  D im a  
e t en  b o rd u re  d e  laque lle  se  p résen ta ien t que lques  m ac a ro n s  
à  des  cotes com prises  en tre  3 m. 80 et 1 m . 50 sous zéro.

E n  aoû t 1923, l ’h y d ro g ra p h e  S chleis p ro cé d a  à  u n  levé rap ide  
■de la  p a sse  r ive  d ro ite , et il la  ba lisa . Les résu lta ts  d e  ce levé 
figuren t sur un  p la n  au  1/5 ,0 0 0 e; la p ro fondeur m in im u m  trou ­
vée  d a n s  la p a sse  é ta it  de  2 m . 40; en bordure , q u e lq u e s  hauts- 
fonds  a tte ig n a ien t  la co te  I m . 90 ou 1 m. 70 (cotes réd u ite s  au 
zéro  d e  D im a } .

2772 — ■ M ais un  a c c id e n t  survenu  le 29 ju in  3 924 au  s / w  
L u x e m b o u rg ,  m o n tra  q u e  ces données  é ta ien t trop  op tim istes . 
Il é ta it  d 'a i l leu rs  fata l, en  ra iso n  de  la m é th o d e  a d o p té e ,  que 
les levés de  1919 et 1923 laissassent é ch a p p e r  des poin tes 
rocheuses .  Le seul p ro cé d é  suscep tib le  d ’éviter ces la c u n es  co n ­
siste, en  effet, à « d rag u e r  » le fond au m oy en  d ’un e  so n d e -g a ­
b a r i t  : c ad re , raii ou c h a lu t  im m ergé . C ’est le p ro cé d é  qu i rut
a p p liq u é  à  pa rtir  d e  1929.

L n tre te m p s ,  un  avis p u b l ié  au Bulletin A d m in is tr a t i f  e t  C o m ­
m erc ia l  d u  10 d é c e m b re  1925 avait limité à  1 m , 80 le  t iran t  
d ’e a u  des  b a te au x  d a n s  la passe  rive g auche  de D im a  lorsque 
íe n iv eau  des eau x  a tte igna it  0 m . 50 à l ’éche lle  d e  D im a ,  soit 
1 m . 30 sous le zéro ; ce m ê m e  avis réglait le fonctionnement 
des postes de  sé m ap h o re s  (2537) .

2773  —  M algré  ces p rescrip tions , de nouveaux  a cc id e n ts  se 
p ro d u is iren t  et n o ta m m e n t ,  en  3 919, le s /w  K in ia m b o  h eu rta  
un e  ro ch e  en  p le ine  p a sse  e t  faillit couler.

L o rs  d e  sa m iss ion  au  K a sa i  en 1930, M. D e B acker (22 i 7}
c h a rg e a  l ’h y d ro g rap h e  D e  K ey se r  de  refaire en tiè rem en t  le leye
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d e  la  p a sse  d e p u is  le poste  sé m ap h o r iq u e  de K and o lo  ju s q u ’à  
la  po in te  a v a l  de  F i le  des P ierres . Ce levé, à  l ’échelle  d e  
! /2 .5 0 0 e, fu t exécu té  d e  -mai à  n o v e m b re  î 930 et com porte , ou tre  
la  c a r to g ra p h ie  d e  la  p asse , des so n d a g e s  très serrés pris su i­
v a n t  des p ro fils  e n  long d is tan ts  de  10 à 1 5 m . ,  et com plétés p a r  
des d ra g a g e s  au  m o y e n  d ’un  raii de  8  m . d e  longueur su sp en d u  
à l ’av an t d ’un b a te a u  d é rivan t len tem e n t  d a n s  le courant. D e  
ce tte  faço n , to us  les obstac les  furent décelés et l ’on cons ta ta  
q u ’en  p lusieu rs  end ro its  la p ro fon deu r  n ’é ta it  que  de  1 m . 20 
sous  le zéro  de  D im a  et q u ’il exista it m ê m e  une pointe  à  la  
cote 1,00 sous zéro i

2774  —  A  cette  ép o q u e , on e n v isag e a i t  la  réa lisa tion  d ’un 
m ou illage  d e  2 m . en  basses  eaux sur le K asa i  (2754) ; c ’e s t  
p o u rq u o i u n  p ro g ra m m e  d e  d é ro ch em en ts  rut é laboré  dont l ’e x é ­
cu tion  d ev a it  p o rte r  la  p ro fo n d eu r  d a n s  la  passe  de K a n d o lo  
réd u ite  au  zéro  d e  l ’échelle  de  D im a, à  success ivem en t Í m . 60,
1 m . 80 e t  2 m . sur 85 m , de  largeur, la  pa sse  à  creuser d e v a n t  
ê tre o r ien tée  se n s ib lem en t  d a n s  la  d irec tion  d u  courant.

L ’e x a m e n  de  la  n a tu re  d u  lit d é c e la  q u e  le font était p a r ­
se m é  a e  gros b locs de  grès de  d en s ité  2,5, enfouis dans  u n e  
couche  d ’a rg ile  v e rd â tre ,  et les essais d ’ex trac tion  exécutés en- 
se p te m b re  1930 m o n trè re n t  que la  g rue  à  g ra p p in  P r ie s îm an , 
d ’u n e  force d e  5 tonnes , m o n tée  sur p o n to n  f4 3 0 7 ) , suffirait  
p o u r  réa lise r  la p rem iè re  ph ase , c ’es t-à -d ire  F écrê tem en t ju s q u ’à 
i ,60 m . sous l ’é n a g e  de  référence,

2775 —  L es  ca lcu ls  de  c u b ature a v a ie n t  révélé qu e  le vo lum e  
th éo riq u e  des  d éb la is  à  en lever  é ta it  d e  4.042 m.' p e san t  a u  
to ta l 10.105 to n n es , p o u r  réaliser le m ou il lage  de  1,60 m .,  m a is  
a u  cours des t rav a u x , on co ns ta ta  q ue  le ra p p o r t  du  cube ex tra it  
a u  cube  th éo r iq u e  varia it  e n  réa lité  cle S ,75 (débu t 1931), à  
2,3 (fin 1932), c a r  p o u r  en lever u t i le m e n t  un  bloc, la b e n n e  
ra m e n a i t  f a ta le m e n t  d ’au tres  roches d e n t  l ’extraction n  é ta it  
p a s  nécessa ire  a u  strict ca lib rage  d e  la  passe .

L es  trav au x , qu o iq u e  lents, s 'e f fe c tu è re n t  sans  difficultés ; le 
r e n d e m e n t  jo u rn a lie r  fut de 20 tonnes en  1931 et de  16 tonn es



_  446 —

en 1932; le tonnage  extrait fin. 1932 to ta lisait 9.400 tonnes ou 
3.760 m 3. L ’expérience  acqu ise  p e rm it  de se rend re  c o m p te  
que  le cu b e  total à ex tra ire  pour la  p rem iè re  phase  serait non  
pas  de 4.042 m 3, m ais bien de l ’ordre  de  10.000 rnh

2776 —  P e n d a n t  que ces d é ro c h em e n ts  s ’exécu ta ien t,  l ’o rg a ­
n isation  du  serv ice  de ba lisage  é ta it  m ise  au  po in t (2615) et 
on arrivait à  u ne  m eilleure  co n n a issan c e  de  la  riv ière  dans  les 
passes  de  sab le , il a p p a ru t  n o ta m m e n t  que  le m ou illage  m in i­
m u m  ne d é p a ss a i t  pas  1 m . 30 ou I m . 40 sur les seuils de sab le , 
pour une  lec tu re  à i ’échelle de D im a ,  com prise  en tre  0 m . 20 
et 0 m . 50.

Il en résu lta  que  le dé ro ch em en t à  u n e  cote inférieure  à 1 m .30 
sous le zéro de D im a  était inutile. D a n s  ces cond itions , en m ars  
1933, a lors que les d ragages  é ta ien t te rm inés  sur le tronçon  
a m o n t  de 850 m ètres  de longueur, d a n s  lequel é ta ien t  localisées 
les quelques po in te s  d é p assan t  la  co te  1 m . 30, il fut déc idé  
d e  ne pas pou sse r  les dé ro ch em en ts  p lu s  a v an t ,  et de  raccorder 
le tronçon  d é jà  d ragué , sur 85 m è tres  de  largeur, à la passe  
d é jà  ba lisée  e n  aval, sur 65 m ètres  d e  largeur.

D epu is  ju ille t ! 933, la route de n a v ig a tio n  .suit ce tracé, r e p ré ­
sen té  p a r  la  p la n c h e  V I d ’après un  levé te rm in é  en  octobre  ! 937. 
Cette  p la n c h e  m o n tre  éga lem en t le b a lisa g e  tel q u 'i l  existait en 
1929 a v an t  les en rochem en ts ,  et le b a lisa g e  actuel.

P a r  a illeurs, les levés avec ch a lu tag e  (d ragages  au  raii) ex é ­
cutés en 1937 (2229) ont m on tré  l ’ex is tence  d a n s  le chena l, rive 
droite , d ’un e  p a sse  o ffran t 1 m . 30 d e  m o u il lag e  au  zéro de 
D im a  sur 100 m è tres  de largeur.

2777 —  Les d ép en ses  p o u r  les d é ro c h em e n ts  de  la passe  de 
D im a  se sont é levées à environ 540.000 francs et, quo ique le 
p ro g ra m m e  in itia l n ’ait —  et de loin •— pas  été exécuté , il a  
n é a n m o in s  été  poss ib le  d ’ouvrir à  la n a v ig a tio n  u ne  passe  sûre 
do n t le m ou illage  est p a rfa i tem en t  co n n u  et qui se trouve  à 
l ’abri des e n sab lem en ts .

2 /7 8  —  il y a, nous sem ble-t-il, un  en se ig n em en t à tirer des 
d é ro c h em e n ts  exécu tés à D im a : c ’est q u ’il es t im p ru d e n t  de
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■commencer de tels travaux  sans s ’être assuré , au p réa lab le ,  
q u ’il n ’existe p a s  dans la rivière d ’au tre s  hauts-fonds e m p ê ­
chan t  ki n a v ig a tio n  de profite r d u  su p p lé m e n t  de m o u il lag e  
q u ’o n  lui o ffrira  localem ent.

D 'a u t r e  p a r t ,  il est in d isp en sab le  de  se fixer le m ouillage d é f i ­
n i t i f  à  a t te in d re  avan t d ’e n ta m e r  les t ra v a u x ;  c ’est pa rce  q u e  
l ’o n  p ré v o y a i t  l ' ap p ro fo n d issem e n t  ju s q u 'à  2 m ètres que l ’on  
r e c o u ru t  à  la  pa sse  rive g a u c h e ;  p o u r  réa liser 1 m. 30, p o in t  
n ’é ta i t  b e so in  de  dérocher : il su ffisa it de  baliser le chengii r ive  
d ro ite .

2779 —  Ces considéra tions  p e u v en t  p a ra î t re  des lapa lissad es , 
m a is  il nous  a  p a ru  o p p o r tu n  d ’insis ter  sur ces points p a rc e  
q u e ,  t ro p  souvent, à  la  su ite  d ’u n  ou  d e  quelques inc iden ts  d e  
n a v ig a t io n ,  les sociétés ex p lo itan tes  e t  l ’opinion p u b l iq u e  
s ’é m e u v e n t  et font pression  sur b  A d m in is tra t io n  pou r  q u e ,  
d ’u rg en c e ,  en  fasse n ’im porte  quoi. Il fau t savoir résister à  ces 
so llic i ta t ion s  et n ’engager des d é p e n se s ,  qui toujours d e v ie n n e n t  
im p o r ta n te s ,  q u ’après  une  é tu d e  a p p ro fo n d ie  de la question .

( A  su iv re ) .
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C H A P I T R E  III.

3000 —  T r i b u t a i r e s  d u  K a s a i  e t  c l a s s i f i c a t i o n

D E S  V O I E S  N A V I G A B L E S .

3100  —- Lae  L eo p o ld  11. —  Fim i. — L u \e n ie .

3110  —  L ae  L eo p o ld  IL  —  L u to i.  —  Lofcoro. — Fim i.

3111 — Le 23 m ai 1882 (1002) S tan ley  découvrit  un  Iac que 
les ind igènes  appela ien t In k an d u  et q u ’il b a p tisa  du  nom  de 
L ae  L eo p o ld  II.

C o m m e  il n ’é ta it pas  certain  de  rep asse r  dan s  ces parages , il 
m it  à  profit  le p récep te  qui lui é ta it  cher  : « Q u a n d  vous tenez 
un  o iseau  rare , ne  le lâchez jam ais  a v an t  de l ’avoir b ien  re ­
ga rd é  )) e t . . .  il effectua, sans a ttendre , la  c ircum nav iga tion  du 
Iac, q u ’il a ch ev a  le 31 m ai, en  d ressan t  u n  relevé rep rodu it  sur 
la carte  qui acco m pagne  son vo lum e C inq A n n é e s  au Congo  
(fig. 6 ) .  Il recueillit aussi de l ’e au  d u  Iac qui, exam inée  dan s  
un  verre , à  la  « clarté  du  soleil, avait  la couleur du cognac, 
» alors q u ’on eût dit de l ’encre q u a n d  on la  voyait  couler dans 
)) son  lit ».

L ’ex p lo ra teu r no ta  dans son journal :

K L a  plus g ran d e  pro fondeur consta tée  est de 7,20 m . ;  la 
» p ro fond eu r  m oy en ne  est de  4,80 m. en  cette  saison, et pro- 
» b a b le m e n t  de 2,50 m. p e n d an t  la sécheresse . Le Iac n ’en 
» couvre  pas m oins une superficie én o rm e  : près de 1.300 kilo- 
» m è tres  carrés .. .  L a  côte m érid iona le  offre p resque  partou t 
)) aux  yeux , des anfractuosités co m m e celles que présen tera it 
» u n e  scorie ba ttue  à coup de m ar tea u ,  tan t le contour en  est 
)> irrégulier. Le terra in  est com posé  d ’un  grès dur, grêlé co m m e 
» de  la  p ierre  ponce et veiné de  m in e ra i  de  fer. Sur la côte sep- 
» ten tr iona le , des hau teurs  sans fin, b ien  boisées, s ’é tagen t 
» d e v a n t  des criques et des anses qui fourn issen t d ’excellents
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» abris . P r in c ip au x  produits  in d ig è n e s :  .poudre de te in tu re , 
» g o m m e, boissons et ivoire ... » (C inq  années . . . ,  pp. 308-309).

N ous avons vu  au  n* 1004 qu e  le révérend  G re n fe ld ,-à  bord  
d u  Peace ,  v isita  le Iac L eo p o ld  II en  octobre 1886, v o u lan t  
d é b o u c h e r  pa r  là au Iac T u m b a ,  pou r  se ren d re  ensuite à  Luko^ 
Iela : il ava it  é té  indu it  en  e rre u r  p a r  S tan ley  qui avait ém is 
l ’idée  —  sans  avoir vérifié la chose  —  q u ’une  com m u n ica tio n  
ex is ta it  en tre  les deux  lacs (£ig. 6 ) .

L e  14 avril 1888, A le x an d re  D e lco m m u n e  pour le com p te  de  
la  S. A .  B. (1005) p éné tra  é g a lem en t  dans  le Iac L eopo ld  II, 
su r  le R o i  des Belges.

Il en  sortit le 20 avril, pou r  rem o n te r  la L ukenie  ( D e l c o m ­
m u n e ,  I, p p . 229-236).

L a  S. A .  B. fo n d a  u n  com pto ir  à  Inongo  en  1891 : ce fu t  le 
p rem ie r  poste  eu rop éen  de  la rég ion  ( M o u v e m e n t  Géographique
1 8 9 3 , 9 3 c ) .  '

L e  Iac est peu  po issonneux  et l ’on  ne  trouve pas de  c o q u il­
lages sur les grèves sableuses.

3112  —  Ce district a  été considéré  p e n d a n t  longtem ps comme, 
l ’u n  des m oins favorisés de  la -C o lo n ie :  le c lim at y  est dur, les 
p o p u la t io n s  c la irsem ées et les ressources économ iques y  fu ren t 
ra re s .  M algré  cela, les popu la tio ns  du  Iac sont toujours res tées  
p ac if iqu es  et p a rfa i tem en t soum ises à  l ’autorité  européenne.

L a  m a la d ie  du  som m eil con tinue  à sévir dans le Sud, à p ro x i­
m ité  des rives d u  K asa i.  ' ■ '

A  p a r t  de petites quantités d ’hu ile  et de palm istes, localisées 
le long  des rives, le copal constitue  une  des ressources de  la  
rég ion . E lle  p rodu it  aussi du  bois d ’œ uvre  et d ’ébénisterie, et 
su r tou t  le b u lu n d u  (bois r o u g e ) , que l ’on trouve a b o n d a m ­
m e n t  d a n s  les réserves de la  Société  Forescom  dont le siège 
-est à N ioki. Les bu lundus sont ab a ttu s  pa r  de  petits coupeurs , 
la  p lu p a r t  italiens, anciens chôm eu rs  venus de la p rovince  
d ’E lisabe thv ille , e t qui insta llen t des chan tie rs  volants dans  les 
p e u p le m e n ts  in téressants . I l s 'v e n d e n t  les grum es ou « billes i)
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à la  F o rescom  qui se charge  de  les transporte r , de les d é b ite r  
et d e  les vendre .

L a  F o rescom  possède aussi quelques p lan ta tion s  d ’hév éas , 
d e  café  et de  cacao, à  N ioki et à  M ongobili.

S igna lons  enfin que la cu ltu re  du  coton  a co m m en cé  à  se 
d é v e lo p p er  dans  le district, g râce  à  la  péné tra t ion  routière  e t  à  
u n e  p ro p a g a n d e  intelligente des adm in is tra teu rs  territoriaux, 
m a lh eu re u se m e n t  encore trop peu  n o m breux .

3113 —  Le Iac L eopold  II est relié à la F im i p a r  un  ch en a l  
é tro it  lu i se rvan t de déversoir ou de  cana l  d ’a lim en ta tion , se lon  
l ’ép o q u e  de  l ’a n n ée ;  large de  250 m ètres , sa  p ro fondeur est de 
3,50 m . à 5,50 m . et dans  le m ilieu  d e  sa longueur se trouve  
u n e  pe tite  île bo isée; la rive g a u ch e  d u  ch en a l est m aré ca g eu se ,  
tan d is  que  la droite  est surélevée, à base  de lim onite . L e  Iac 
a  env iro n  150 km . du  N ord au  Sud , et sa  largeur, devan t Inongo , 
est d ’u n e  douzaine  de  k ilom ètres.

L e  Iac est fortem ent échancré , la  rive O u est est c e p e n d a n t  
m o in s  d é co u p ée ;  elle est inondée  d a n s  sa  pa rtie  sep ten tr io na le  
où d é b o u ch e  un  chenal de  40 m . de  largeur, le K elen i, qu i se 
p e rd  d a n s  des m arécages c o m m u n iq u an t  aux  hau tes  eaux  avec  
ceux  d ’où  s ’é ch a p p e  la rivière M an go  qui se jette dans le C ongo, 
à  60 km . en am on t de L ukole la .

3 1 Í 4  —  L e  Iac reçoit, sur sa  rive occiden ta le , deux  a ff lu e n ts ': 
la  L u to i et la Lokoro, qui fu ren t exp lorées en  1899 p a r  M M . 
Bolle et Schlotz, sur une  Délivrance.

U n  ne ttoyage  som m aire  de la  Lutoi en tre  E b o n d ja  (à 57 k m . 
d e  l ’em bouch u re)  et le cen tre  com m erc ia l  d ’Ireko a été  e ffec­
tué  p a r  le servive territorial en  1931.

Kuri, à  1 1 km . en am on t d ’E b o n d ja ,  est a tte in t régu lièrem ent 
p a r  les unités de VOtraco  d esse rvan t le L ae . Il fau t des b a te a u x  
• m a n œ u v ra n t  très docilem ent, car en  aval de  Kiri, il y a deux  
to u rn an ts  très « secs » ; le couran t est faible.

L a  L okoro  a été curée en  1934 et 1935, ce qui a  pe rm is  de  
re n d re  accessib le  le poste  de L o k o la m a  aux petits  v a p eu rs ,  
g en re  Délivrance.  Ce dern ier travail a coûté  50.000 francs.



—  551 —

3115 —  L a  L u k en ie  rou le  des eaux  claires, b lan ch â tre s ,  qui 
con tinuen t à  couler a insi dans  tia F im i sur des k ilom ètres, l ’a u ­
tre m oitié  de  cette  rivière é tan t  noire  à cause des eaux  d u  Iac.

L a  p lan c h e  III c o n tien t  le d iag ram m e  se rap p o r ta n t  à  l ’échelle  
d ’é tiage  d ’inongo ,

3116 —  Le Iac fa it  év id e m m e n t office de  réservoir régu la teur  
pour la  F im i en  aval de  la L uken ie-e t m êm e pou r  le K asa i.

L a  F im i est n a v ig a b le  tou te  l ’année  aux un ités  d u  ty p e  H o u t ­
hulst  et Général  S trauch .

L a  d istance  d e p u is  G a n d a ,  à  la  sortie  du  Iac, .soit à  30 km . 
en  am on t de K u tu ,  ju s q u ’à  l ’em bouchure , est de  184 k m .

D eu x  bancs  d e  p ie rres  ex isten t dans cette  rivière en  am on t 
d e  N ioki et en  a v a l  d ’Inunu .

L ’em b o u c h u re  p r in c ip a le  de  la  Fim i, à  5 km . en  a m o n t  de  
M ush ie , a 250 m ètres  d e  la rgeur et ses eaux noires n e  se m é la n ­
gen t aux eaux  jau n â tre s  du  K asa i  q u ’après un  parcours  de  p lu ­
sieurs k ilom ètres . U n  levé de reconnaissance  de  la  F im i a été 
effectué en juillet 1937 p a r  M , H eris , inspecteur du ba lisage . 
Il a  servi à é tab lir  u n  a lbum  de la rivière en  16 p lan ch es , à 
l ’échelle  de  1/25,000e, e t  qui est m is e n  vente  au  prix  de^ 40 fr.

3117  —  Le Iac L éo p o ld  II est desservi tous les 14 jours pa r  
les unités de l ’O im c o  ( ju squ ’à D onkese , au  N ord  du  Iac, soit 
à  127 km . de G a n d a ,  au  Sud) et p a r  les flotilles des p a r t ic u ­
liers é tablis  d a n s  la  région.

3120  —  L u \ e n ie .

3121 ■—- Le cours m o y en  de  cette rivière fut découvert  en 
n o v e m b re  1885 p a r  les lieu tenan ts  a llem ands K u n d  et T a p p e n ­
b e ck  (1003), v e n a n t  à  p ied  du  S .-O . P a r  les p la ines et les 
forêts v ierges de  la  r ive  droite d u  K asai, ils a tte ign iren t la rive 
g a u c h e  d ’une  nouve lle  riv ière  n o m m ée  Ikata  ou L uken ie , q u ’ils 
rem o n tè ren t  sur p rès  de 200 km . ju sq u 'à  21° 3 0 ’ d e  longitude  
E s t  G reen w ich  (D ekese  ac tu e l) .  Ils la redescend iren t ensuite
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à p a rt i r  du  14 janvier 1886, ju sq u ’à son confluent. M on tés  dans , 
des  p irogues , ils a rrivèrent le 24 à  K w am o u th  et le 26 à  L e o ­
po ldv ille , après une  ab sen ce  de  cinq m ois et dem i et un  v o y ag e  
e x trê m e m e n t  pénible, con trarié  p a r  l ’hostilité  des ind igènes  
( M o u v e m e n t  Géographique  du  21 m ars  1886, coi. 21 a ) .  L a  
c a ra v a n e  eut, en effet, à repousser  d iverses a ttaques  sur la  
L u k e n ie  et, au cours d ’un  c o m b a t  livré le 16 d é ce m b re  1885, 
le l ieu ten an t  K und  fut g rièvem en t b lessé  de  trois coups de  lan ce  
( M o u v e m e n t  Géographique  1886, coi. 30 a ) .  Ils v is itè ren t la  
ré s id en c e  du  chef des B asingue, G a k o k o , sur la  r ive  g a u c h e  
d e  la  rivière. Ce village co m po rta i t  p lusieurs m illiers d ’in d i­
g èn es  ( M o u v e m e n t  G éographique  1886, coi. 106 c ) .

E n  avril-m ai 1888, le R o i  des Belges  a y an t  à bord  A le x a n d re  
D e lc o m m u n e  rem on ta  la  L u k en ie  ju sq u ’à  23° 40’ de  long itud e  
E s t .  Il y  fu t arrêté pa r  u n  couran t ex trêm em en t v iolent, se ru a n t  
d a n s  u n  lit de  m oins d e  40 m . de  large ; les rochers y  fo rm en t  
d e  gros tourbillons (Lodja. a c tu e l ) . E n  redescend an t,  le b a te a u  
d o n n a  contre  un  récif e t  eu t sa  coque  p ercée  en  plusieurs endro its  
(1005) ( D e lc o m m u n e . . . ,  I, p. 243).

A u  cours de  ce voyage, le cap ita in e  de  steam er C h. ¿Martini 
leva  la carte  de  la rivière, qui fut pub liée  en 1892 d a n s  le  tro i­
s ièm e  fascicule de la grande carte d ’A fr iq u e  d ’H a b e n ic h tfM o u -  
V em en t  Géographique  1892, coi. 36 a ) .

E n  m a i  1892, M. C loeteñs, qu i vena it  de fonder pou r  la  
S. A .  B. u n e  factorerie à  Inongo, et qui rem on ta it  la  L u k en ie  
dep u is  4 jours sur le Princesse C lém en t ine ,  fut b lessé  à  son tour, 
d a n s  le dos, pa r  une flèche qui lui traversa  le corps de  p a r t  en  
p a r t  ( M o u v e m e n t  Géographique  1892, coi. 65 b ) .

E n  1897, le cap ita ine Jacques , com m issa ire  de d istric t d u . Iac 
L e o p o ld  II, fit égalem ent une  reconnaissance  de  la  L u k en ie ,  
à  b o rd  d u  steam er Délivrance.  11 reçu t une  flèche em p o iso n n é e  
d a n s  le b ras  ( M o u v e m e n t  G éographique  1896, coi. 320), Il y  
re to u rn a  l ’année  suivante  et rem o n ta  ju sq u ’en am o n t de  la 
r iv iè re  L ukali  (Lokale, p rès  du  L o d ja  actuel) où il fu t a rrê té  
p a r  les trop  nom breux  snags et l ’é troitesse de la riv ière  qui 
n ’ava it  p lus que 30 m ètres . D a n s  u ne  lettre da tée  de  K u tu ,



le 30 ju in  1898, il conclu t : « L a  L uken ie  est nav ig ab le  sur tout 
)) son parcours. Les ra p id e s  que l ’on y rencontre  en  deux  en- 
» droits ne  ressem b len t en  r ien  à ceux de l’U bang i ou  à  ceux 
» que  j ’ai vus dans  l ’Itim biri. Ils se franchissent a isém en t avec 
» un  b a teau  de la force  d ’un e  Délivrance.  P o p u la tio n  dense  
» et saine, m ais  sa u v ag e  e t  p eu  accueillante , » ( L a  Belgique  
Coloniale  d u  18 se p te m b re  1898, p. 447).

3122 —  Nous verrons  au  N ° 5002 que tout le b a ss in  de  la  
L u k en ie  fut eng lobé  d a n s  le D o m a in e  de  la  C ouronne  et que 
l ’exp lo ita tion  in tensive  d u  cao u tch o u c  y  d o n n a  lieu à  des abus. 
Il fau t dire d ’ailleurs que les popu la tions  D engese qui h ab iten t  
cette région  sont restées très long tem ps insoum ises et des o p é ­
rations m ilita ires d u ren t  y  être condu ites  ju sq u ’en  ces tout d e r­
niers tem ps : en  1922 et en  1933 (1009).

3 Í 23 —  T o u t  le pay s  d ra in é  p a r  la  L ukenie  est r iche  : i n d é ­
p e n d a m m e n t  d u  cao u tchou c , il p ro du it  du copal, des pa lm istes , 
d u  riz et, depuis  q ue lques  a im ées, du  café, des g rum es e t  du  
coton . M ais la n av ig a tio n  n ’y  est possible  que pour de très 
pe tites  unités et m a lg ré  que  le cah ier  des charges de  T U n a t r a ,  
ait fait à  cette société  u n e  ob liga tion  de  réaliser u ne  co rres­
p o n d a n c e  par trois sem ain es  de  M ushie  à L od ja  » (Bullet in  
Offic ie l  1925, p. 221 te r ) ,  elle n ’y a  jam ais  organisé u n  service 
b ien  régulier que ju sq u ’à  D ekese , qui fut considéré officielle­
m en t com m e term inus proviso ire  en  1928.

3124  —  L ’h y d ro g rap h e  Shigaeff  visita la  L uken ie  en  avril 
1932 à bo rd  d u  s/w  D e u rn e  ju s q u ’à  Dekese, puis en b a rg e  à  
m o teu r  ju sq u ’à L od ja ,

U n e  reconn a issance  p lus app ro fo nd ie  fut effectuée en  s e p ­
tem bre-oc tob re  1935 p a r  l ’asp iran t  Blonde, à bord  du  s /w  D él i ­
vrance  V î ,  m ais en tre tem ps le b ief  Congo-Piete  à  L o d ja  avait 
é té  curé  so m m airem en t (en lèvem en t de 30 snags et d ’une c in ­
q u a n ta in e  d ’arbres, e t a b a ta g e  de la  forêt sur 5 h ec ta re s ) .  L ’e n ­
treprise  fut confiée à  deux  colons installés sur p lace  pour u n  
prix  forfaitaire  de 90.000 francs (sep tem bre-novem bre  1934).
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3125 —  Les caractéristiques de la  L u k en ie  peuv en t se résum er 
c o m m e  suit :

Le  parcours , depuis  l ’em bouchure  ju s q u ’à L od ja , co m prend  
env iron  90 kilom ètres.

L a  rivière est très sinueuse; b eauco up  de  tournan ts  b rusques.
L a  largeur d im in u e  p rogressivem ent de  500-600 m. à l ’e m ­

b o u c h u re  ju s q u ’à  25-30 m. à Lodja .
Les fonds, irréguliers, sont com posés  d e  sab le , rochers, g ra ­

vier ou vase.
Sur u n e  d is tance  d ’environ 300 km , à  pa rt ir  de  l ’em bou chu re , 

il y a  de  n o m b reu x  bancs  de sable d éco u v ran t,  la issan t à  l ’é tiage 
un  p a ssa g e  étroit avec des p rofondeurs inférieures à  1 m. ; que l­
ques seuils rocheux  avec une p ro fond eu r  m in im u m  de 0,50 m . 
E n  am o n t de D ekese, les seuils rocheux  son t nom breux  ; rochers  
à  sec et courbes  b rusques  ; beaucoup  de  snags  ; des arbres su r­
p lo m b a n t  les r ives ; rap ides où le co u ran t a tte in t de  12 à 15 km . 
à l ’h e u re  (K o le ) , dangereux  à la d escen te .

L a  p lan c h e  III représen te  les d iag ram m es  de  l ’échelle  d ’é tiage  
de  D ek ese  : crues de  novem bre  à janv ier  et basses  eaux  en juin- 
a o û t ;  a m p li tu d e  m o yenne  2,50 m.

3126  —  P o u r garan tir  une nav iga tion  facile en  toute sa ison, 
de  g ran d s  travaux  de dragage, curage et d é ro c h em e n t s ’im p o se ­
ra ien t.

L ’en lèv em en t  des snags (près de  2.000) et le ba lisage  des 
obstac les  rocheux  représen ten t à eux seuls une  dépense  de 
l ’ordre  de  500.000 francs et un  délai de  6 m ois pour u n e  b r igade  
c o m p re n a n t  le sn ag b o a t  Mongola,  deux  pon ton s  P r ie s tm an  su r­
veillés p a r  des E uropéens , et un  officier baliseur.

Le rep é rag e  des seuils de sab le  en  sa ison  d ’é tiage nécessi­
tera it  au  su rp lus la présence, chaqu e  a n n ée ,  d ’un  baliseur p e n ­
d a n t  un  m ois.

Ces d ispositions perm ettra ien t l ’accès de  K ole, p e n d a n t  les 
hau tes  eaux  (novem bre  à m a i ) , à des rem o rq u eu rs  d ’une  lo n ­
g u eu r  m a x im u m  de 30 m ètres avec un e  b a rg e  en  flèche de  250
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tonnes (1,50 m . de  tiran t d ’eau) ; p e n d an t  les au tres m ois {juin 
à o c to b re ) , il f au d ra i t  rédu ire  le tiran t d ’eau.

3127 — Sur le b ief  L od ja-K ole  (110 k m .) ,  il fau t de  petites 
unités pu issan tes  (15 m . au m ax im um  avec 75 C V .)  rem or­
quan t à couple  ou  en  poussée  (2628) 4 barges de  20 tonnes et, 
en juillet et août, la  nav iga tion  n ’y sera m êm e pas toujours p os­
sible, à cause  des très faib les p rofondeurs d ispon ib les .

O n  estim e que  î ’h in te r lan d  de  L odja  pourra it  p ro du ire  2.000 
tonnes pa r  an . A c tu e l le m en t ,  une  partie  de la p roduction  est 
évacuée par  au to  vers B ena-D ibe îe  (150 k m .) .

E tan t  d o n n é  q u e  sur le tronçon  de tête L od ja-K ole  les diffi­
cultés de n av iga tio n  résu lten t b ien  plus de  la n a tu re  de la 
rivière (étroitesse e t s inuosité) que des obstacles qui en co m bren t 
son lit, le G o u v e rn e m e n t  a pris défin itivem ent position  en  février 
1936, pour considére r  que  ce bief ne  devait pas  être a m én ag é  
en vue d ’un  trafic  com m erc ia l .  Le term inus de la nav iga tion  a 
été  fixé offic ie llem ent à  K ole  ( ! ) ,  à 792 km . de  l ’em b o u ch u re  
(K u tu ) .

Le trafic est a ssu re  tous les 14 jours par  des un ités type  
France,  rem o rq u a n t  2 b a rges  de 40 tonnes (12 jours à  la m o n ­
tée, 8 jours à la d e s c e n te ) .

3128 —  Le levé  de  reconnaissance  de la L uken ie , de K utu 
à Kole, effectué p a r  l ’a sp iran t  B londe en  1935, a pe rm is  d ’é ta ­
blir un  A l b u m  d e  la rivière, en  156 p lanches  à  l ’échelle  de  
1/10.000, et qui est m is en  vente  au  prix  de 375 francs.

3129 —  Le cu rag e  d u  tronçon  D ekese-K ole  (222 k m .)  a  été 
en tam é  en  m ai 1937 p a r  un e  brigade  du Service des V oies  N av i­
gables (deux E u ro p ée n s  et 30 indigènes : c h a lan d -h a b ita t io n  
N ” 3; s /w  E q u a te u r ;  2 pon to ns  P r ie s tm a n ;  1 ba le in iè re  à m o ­
teu r ;  4 b a le in iè res ;  2 p o n to n s ) .  L ’av ancem en t a été  lent, par 
suite du  g ran d  n o m b re  de  sn ag s ;  l ’achèvem en t des travaux  a été 
réalisé dan s  les p rem iers  m ois  de 1938.

(I) Le déficit d ’explo itation , par l ’U N A T R A , de la ligne Kutu-Lodja, du  
23 avril au  30 octobre 1935, avait été  de 255.000 francs.
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3200 —  K iü a n g ö , —  W  cimba.

3201 —  Le K w ango  fut a tte in t p a r  les E uropéens dès le X V I I e 
siècle  et L ivingstone le traversa , près de  sa  source, en  1854 
( 1 0 0 1 ) ,

E n  1879, les explorateurs p o rtuga is  C apello et Ivens, qu i 
a v a ie n t  quitté  B enguela  en 1877, v isitèrent le ro y au m e  des 
B a y ak a ,  partie  en d escend an t le cours supérieur du  K w a n g o ,  
p a r t ie  p a r  voie de terre.

P e u  après, une  expédition  a l lem a n d e  dirigée p a r  le m ajo r  
au tr ich ien  von M echow  (1002) et c o m p ren an t  en outre le b o ta ­
n is te  T eusz  et le charpen tie r  Bugslag quitta it  M alan gue  (12 ju in  
1880) pou r  a tteindre  le K w an g o , le 19 juillet 1880, p a r  la val- 
lée, de  la K am b o , un  peu  en am o n t des chutes N g o m b e  ou 
T sin g i-T s in g i  que von M echo w  b a p tisa  du  nom  de son  e m p e ­
reu r ,  F ranço is-Joseph . L ’expéd ition  avait em m ené  d ’E u ro p e  u n  
g ra n d  cano t d ém on tab le  (douze charges)  et, renforcée p a r  trois 
p irog ues , elle com m ença , le 25 aoû t 1880, la de scen te  d u  
K w an g o .

A p rè s  s ’être arrêtée que lque  tem p s  chez M w ene  P u tu  Ka~ 
songo , le k iam fu  ou g rand  chef des B ayaka, à  sa  ré s id en c e  
d e  K aso n g o  L und a , elle passa , le 25 sep tem bre  1885, d e v a n t  
l ’e m b o u c h u re  du K w ilu  portugais  et p a rv in t,  le 5 oc tobre  1885, 
au  « b an c  de pierre » de  K ingush i.

L es B ay ak a  ayant refusé de  d é m o n te r  et de  rem on ter  le c an o t  
su r  le b ief inférieur, von M e ch o w  a b a n d o n n a  son e m b a rc a t io n  
e t  reb ro u ssa  chem in.

U n e  nouvelle  expédition a l lem a n d e  s 'e m b a rq u a  le L ‘ aoû t 
1884 à H am b o u rg . Elle com prena it  les officiers Schulze  (m ort 
à  S a n  S a lvador le 7 d écem b re  1884), K u n d  et T a p p e n b e c k ,  
e t  les doc teurs  Büttner et W . W olf  (1003). Le Dr W o lf  q u itta  
S a n  S a lvado r  le 27 février 1885, m o n té  sur un  âne et a c c o m ­
p a g n é  seu lem ent de quelques ind igènes , et aboutit au  K w a n g o  
le 7 m ars ,  pa r  la vallée du  K w ilu  portugais . 11 rend it  é g a lem en t  
v is ite  au  k iam fu  et était de retour à S a n  Salvator le 15 m ai 
i 885 , Son com pagnon , le D r B üttner em p ru n ta ,  peu  après , le
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m êm e itiné ra ire :  d ép ar t  de  S a n  Salvador le 27 juin 1885; a rr i ­
vée  chez M w en e  Pu tu  K a so n g o  le 27 juillet. De là, il se ren d it  
à  K ingush i et s ’orienta  vers le S tan ley-Poo l, que les deux au tres  
m em b res  de  l ’expédition , K u n d  et d appenbeck , ava ien t d é jà  
rejo in t d irec tem en t par  le B as-C ongo (Plancquaert,  p p . 105-
125).

L e  cours inférieur du  K w a n g o  fut découvert en 1884 p a r  le 
l ieu ten an t M a s s a r i ( l ) ,  l ’un  des com p agno ns  d.e S tanley  ( M o u ­
v e m e n t  Géographique  1886, coi. 93a), que ce dern ier  av a it  
envo yé  à  la recherche  de  W is s m a n n  (Kerm ans  et M o n h e i m ,  
p .  121).

L ’exploration  p ro p rem en t d ite  d u  K w an g o  inférieur fut e n tre ­
prise, a insi que nous l ’avons vu  (1004) par  le révérend G r e n ­
fell, à  bord  du  Peace : le 27 d é c e m b re  1886, il atteignit K m g u sh i .

E n  1890, D han is  fo nda  u n  poste  à P o p o k a b a k a  qui d ev in t  
le ch e f-lieu d u  nou veau  distric t du  K w an g o  Oriental. Le l ieu te ­
n a n t  D usart ,  envoyé à la rec h e rc h e  de D han is , dont on n ’ava it  
p a s  de nouvelles , s ’insta lla  à K in g u sh i le 19 sep tem bre  1890. 
Il y  fut rejoint, par le l ie u ten a n t  C ederström , puis par D h a n is .  
C eders tröm , pris de  folie, fut assass iné  p a r  les indigènes en  j a n ­
vier 1891, et D h an is ,  appelé  en  n o v em b re  1891 au c o m m a n ­
d e m e n t  du  district du  L u a la b a ,  rem it le district du K w a n g o  
O rien ta l  à  D u sar t  (1007).

D eux  autres E u ro péen s  m o u ru ren t  la m êm e  année à K in g u sh i : 
H o ch strass ,  le 27 février 1891, b lessé  p a r  un  h ipp opo tam e, et 
le sous-lieu tenan t C rouquet, le 19 m ai 1891, de fièvre h é m a -  
turique ,

i

3202 —  E n  am o n t des rap id es  de  K ingush i, le K w an g o  r e d e ­
v ien t nav ig ab le  ju sq u ’à S en ga , im m éd ia tem en t à  l ’ava l des 
chu tes  F ranço is -Jo seph , soit su r p rès de  300 km . et en  1895, 
il fut déc idé  de  lancer  un  petit  v ap eu r  sur ce bief. A  cette  épo-

( I )A lp h o n s e  Massari, l ieu tenan t de  vaisseau de. la Marine italienne s igna  
avec le l ieu tenan t Charles L iebrechts ,  au  nom  de l ’Etat In d ép en d an t ,  la  
conven tion  franco-congolaise du 26 janvier .1886 áu  sujet des limites de nos 
possessions sur 1 U bang i  (de C h av an n e s :  Le Congo,. . ,  p. 11).
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que , l ’E ta t  In d ép e n d an t  ép rouvait  les p lus g randes  difficultés 
p o u r  les transports  en tre  M ad rid  et Léopoîdville , où le chem in  
d e  fer n a rriva  qu en 1898, et c ’est p o u r  p a re r  à  ces difficultés 
q u  avait  ete etabhe' la route des ca rav an es  de K im pese  à P op o -  
k a b a k a  v ia  T u m b a -M a n i,  qui d eva it  dériver vers le K w an g o  une  
p a r t ie  du  trafic du  H au t-C ongo . C est p a r  cette voie que furent 
a ch e m in ée s  les 276 charges (de 35 à 336 kg.) constituan t le 
s te a m e r  Colonel  W ahis .  L es pièces ava ien t  quitté  A n v e rs  le 
6 m ai 1895 et, en  janv ier 1696, le pe tit  v ap eu r  é tait en  service 
su r  le r ia u t-K w a n g o  (Belgique  Coloniale,  19 janv ier et 19 avril 
1896).

P o u r  assurer des com m unica tions  régulières avec L éopo ld - 
v ille, on  songea  à supprim er l ’obstacle  des  rapides de  K ingu sh i 
« répu tés  in franchissab les  aux  s team ers , sauf p e n d a n t  les deux  
m o is  de  hau tes  eaux », En 1898-1899, l ’E ta t  y  fit c reuser à  la  
d y n a m ite  un  cana l de dérivation  d e  200 m . de  long sur 30 de 
large, re l ian t  les deux  biefs : une  équ ip e  de  500 B ay aka  « a u x ­
quels  é ta ien t  adjoints quelques h o m m es  de la Cote pour l ’e n ­
tre tien  des éclusem ents et d u  m até r ie l  », y  travaillèrent p e n d a n t  
d eu x  sa isons sèches ( L e  Congo Belge,.  27 janvier 1901).

L e  co u ra n t  devait être « m odifié  d e  telle sorte que  sur un 
e sp ac e  d ’un  k ilom ètre  environ , la  d ifférence de n iveau  serait 
réd u ite  à  50 centim ètres » ( M o u v e m e n t  Géographique  1899, 
coi. 178).

N ous n ’avons p u  retrouver aucune  préc ision  an  sujet de  ces 
« m od ifica tions  » d u  couran t, m ais en  1900, on an n o n ça it  q u ’à 
l ’e n tré e  am o n t du  canal, la dén ive lla tion  du  p lan  d ’eau  a tte i­
g n a i t  80 cen tim ètres sur 60 m ètres , ce qui était considéré  com m e 
un  obstacle« guère sérieux p o u r  les vapeu rs  » ( L e  Congo Belge,
1 1 n o v e m b re  1900),

D e m êm e  nous n ’avons a u cu n  déta il  sur la  m ise  e n  service 
de  la  dériva tion , si ce n ’est que le v a p eu r  Baron L a m b e r m o n t  
so m b ra  à K ingush i en  1904 ( M o u v e m e n t  Géographique  du 
4 d é ce m b re  1904, coi. 586) et le Colonel  W a h is  peu  après  ( M o u ­
v e m e n t  Géographique  du 21 avril 1907, coi. 189).
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3203 —  L a  figure  22 représen te  les abo rds  de  K ingush i, 
d ’après une  é tu de  en treprise  en 1913-1914, sur instruction  de 
M. R enk in , M in is tre  des Colonies, par  l ’ingén ieur-chef de  sec­
tion V a n d e rc a m , chef du  Service des T ravaux  P ub lics  du  d is­
trict du  M oyen-C ongo .

A  cette époq ue  les transports  s ’effectuaient com m e suit :
Les p roduits  à  la  m o n té e  é ta ien t déchargés, a v an t  les rap ides , 

à un  e m b a rca d è re  situé  en  aval de  la. rivière Bwesi.
D e  là  ils é ta ien t tran sp o rté s  p a r  p irogue ou b a le in iè re  ju s ­

q u ’en am o n t de  la  rivière Fufu , d ’où une p iste  p e rm e tta it  le 
portage  ju sq u ’à l ’e m b a rc a d è re  am ont. Ils é ta ien t a lors  rechargés  
sur de petits v a p eu rs  (Délivrance  ou Auxi l ia ire)  qui les a c h e ­
m ina ien t  ju s q u ’au x  ch u tes  F rançois-Joseph . Les m êm es  o p é ra ­
tions se re p ro d u isa ien t  en  sens inverse à la descen te .

Ce service, en  p rin c ip e  m ensue l, n ’était pas régu lier  et d oc­
tobre  1913 à oc tob re  1914, la co rrespondance  à K in g u sh i ne  fut 
assurée que deux  fois : il fallait parfois a ttend re  six sem aines  1 
Le service fu t su p p r im é  lors de  la « crise du  caou tchouc  » et 
en  ces dern iè res  a n n ée s ,  seule  la  C om pagnie  d u  K asa i  con ti­
nu a it  à  nav iguer sur le K w an go , p o u r  desservir sa  factorerie  de 
K u n d i,  à  210 km . de  B anningville .

j u s q u ’en 1918, les b a te au x  accéda ien t dans  le b ief supérieur 
aux  h a u te s  eaux, f ran ch issan t  la rég ion  des rap ides  par  touage, 
en s ’a idan t d ’u n  câb le  am arré  à terre (1).

Ils res ta ien t dan s  le b ief supérieur p en d an t  toute la  pé riode  
des eaux  basses.

11 y avait en tre  l ’e m b a rca d è re  aval et la F u fu  u n e  région de 
p ierres dites te rap id e s  de la Bwezi )), que M. V a n d e rc a m  décrit  
com m e suit :

« C ette  section  co m p re n d  les rap ides de la  Bwezi, où les 
» pierres se p ré sen te n t  le long de  la  rive gauche  :

(I) Le s/s Jeanne,  a p p a r ten an t  à u n e  firme com m erciale de Leopoldville ,  
à  répété  cet exploit le 6 m ars  1939, après 15 jours d ’efforts. C ’est un  pe ti t  
rem orqueur  à Lélice, de  18 tonnes de  jauge brute et 30 C V , de p u issan ce ;  
lo n g u eu r  entre perp en d icu la ire s  : 10,15 m . ;  largeur:  2,25 m . ;  creux: 1,12 m.

Les deux  em barcadè res  de K ingush i seront réunis par une  route carossabie 
de 12 k m .,  et le b ief  supér ieu r  sera balisé au cours de l ’année. ¡939,
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» A  l ’am ont du  rap id e ,  la rivière, de la d irection sud , p ren d  
» la direction Sud-E st et l ’ang le  form é par la  rive g a u ch e  pré- 
» sente un  cap  p ierreux , assez dangereux  pour le p a ssag e  des 
» s team ers . Les p ierres, sous l ’eau , y sont d issém inées sur u n  
)) e space  d ’env iron  30 x 6 m . et se trouvent à 0IUI0 sous les eaux  
» basses, en  m o y en n e .

» O n  p eu t estim er la surface  réelle  couverte  p a r  les p ierres  
» à  4/5 (30 x  8) m 3, i)

L ’im portance  de  ce rap id e  a  été exagérée, car l ’h y d ro g rap h e  
Shigaeff, qui a reco n n u  la  rivière en 1932, l ’estim e « b eau co u p  
m oins dangereux  que les au tres  situés plus vers l ’aval »,

L a  vraie  difficulté  d ev a i t  rés ider dans  la présence de  p ierres 
à la rive, ren d a n t  les accostages dangereux .

A u  sujet des rap id e s  p ro p rem e n t dits, M. V a n d e rc a m  s ’ex ­
p r im e  com m e suit :

« a)  E n tre  la rive g a u c h e  et la  pe tite  île M okengi (fig; 22) se  
» trouvent én o rm é m e n t  d e  pierres apparen tes , qui p e rm e tten t  
» aux indigènes d ’installer des pêcheries. Les p ierres s ’y é tag en t 
» en  p en te  douce, en tre  les cotes 88,96 et 87,55 sur un e  longueur 
» de  70 m ètres , p a ra l lè lem en t  à l ’axe de  la passe . U n  p rem ie r  
)) g ro upe  de  ces p ierres se trouve près de  la rive d ro ite ;  u n  
» second  est accolé  à la  pe tite  île. E n tre  ces deux g roupes  se 
» trouve la chu te  p ro p re m e n t  d ite , qui atteint aux eaux  basses  
» un e  hau teu r  d ’env iron  75 cm. sur une  longueur de 15 m.

» C ette  chu te  est d iv isée  en deux passes, respec tiv em en t de 
» de  20 et de 25 m .,  p a r  u ne  é n o rm e  pierre.

» L e  cou ran t de  cette  chu te  est dévié, en aval, vers le cou- 
» ran t  centra l, g râce  à  une  cein ture  de  pierres élevées et nom - 
» b reuses  qui en toure  la  rive g a u ch e  entre  l ’aval de  la chu te  
)) e t la rive d ro ite  de  la Lufu .

» b) E n tre  la pe tite  île M okengi et la grande, s ’écoule  le 
)) c o u ra n t  p rincipal, qui fo rm e ég a lem en t chute  dont la h au teu r  
)) et la  longueur sont sen sib lem en t les m êm es q u 'a u  a ) , aux 
» eaux  basses. Ce cou ran t  p rinc ipa l  se divise aussi en d eu x  
» parties , grâce à  un  a m a s  de  p ierres couvrant u n  espace  de
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» 45 x 35 rrr  e t la  ch u te  en tre  les deux îles affecte  la  form e 
)) d ’un e  ligne brisée.

» c) E nfin , entre la g rande  île M okengi et la rive d ro ite  se 
» trouve le pe tit  chena l se rvan t à la nav iga tion  ; il a un e  largeur 
» de 19 m . 50 à l ’am on t, de  8 m . vers le m ilieu  et a tte in t 58 m . 
)) à  l ’aval.

» D es travaux ont dé jà  réduit cons id érab lem en t le n o m b re  de- 
» p ierres et, de chute , ce petit chenal est devenu  rap ide , m êm e  
» aux eaux  basses. Le cou ran t y est de b eau co u p  p lus faib le  que 
)) dans  les deux autres b ran c h es  où tout travail est ren d u  im pos- 
» sible avec les m oyens don t on d ispose  au  Congo.

)) im m é d ia te m en t  au-dessus des deux îles, la rivière est con- 
» s idé rab lem en t élargie. Le courant, le long  de la rive gauche, 
» en am o n t de la passe  centrale , est pou r  ainsi dire n u l ;  c ’est 
» le pool ».

E n  réalité , ce « petit  chenal » est constitué  p a r  le « cana l )> 
que l ’E ta t  In d ép e n d an t  fit creuser en  1898-1899.

3204 —  M. V a n d e rc a m  avait p lacé  3 échelles. E lles ne  figu­
ren t  sur aucun  de ses p lans , m ais nous avons pu  en ré tab lir  la 
position  app rox im ative  p a r  la descrip tion q u ’il d o n n e  de  leurs 
em p lacem en ts  (fig. 22} :

—  l ’une a l ’em b a rca d è re  a m o n t;
-— la  seconde, le long  d e  la rive gauche  du pool, là où  les eaux  

ont une  vitesse sensib lem en t nulle ;
—  la tro isièm e, au  b a n c  de sable en  ava l du  petit  ch en a l  où 

les eaux  n ’ont plus de rem ous.

E lles é ta ien t g raduées  en cotes absolues, p a r  ra p p o r t  à un 
p lan  de  référence choisi a rb itra irem ent à la cote 100. M a lh e u ­
reusem ent, il n ’est fait allusion, à aucun  repè re  de  cote d u rab le  
(borne, p a r  exem ple) . C epend an t l ’ex tra it  d u  ca rn e t  de  topo­
graphie , qui figure au  dossier, donne la cote de certa ines  p ierres 
relevée au  tachéom ètre . Ces données p e rm e ttra ie n t  de  reco n ­
stituer assez appro x im ativ em en t un  repère .

U n  g raph iqu e  des lectures effectuées à ces trois échelles, 
d ’octobre  1913 à sep tem b re  1914, est m en tio n n é  sur la figure
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22. L e  tab le a u  su ivant resum e les renseignem ents  relatifs aux  
hau tes , m o y en nes  et basses  eaux.

Lectures  Échel les Différences

État des eaux
1 Amont  
Kingushi

2 Amont  
Rapide

3 Aval  
Rapide

i __9
1700 m

2 — 3 
300 m.

1 — 3 
2000 m .

Hautes eaux . 9 1 ,3 1 9 0 , 4 2 8 9 , 8 3 1 , 0 9 0 , 5 9 1,68

Eaux m oyennes  . 8 9 , 6 0 8 9 , 0 5 8 9 , 0 3 0 , 5 5 1,00 1 , 6 0

Basses eaux . 8 8 , 8 0 8 8 , 4 4 8 7 , 1 7 0 , 3 6 1 ,2 7 1 , 6 3

Ampli tudes crue  
en m.

2 , 7 0 1 ,9 8 2,66 — — —

O n consta te  que l ’am plitud e  des crues est très sensib lem ent 
la  m ê m e  en  am o n t et en aval du  rap ide , et la  différence de  n i­
v e au  (pen te)  en tre  les deux  éche lles  extrêm es reste à  peu  p rès  
co n s tan te .

M ais  la répartit ion  de cette  p e n te  sur les 2.000 m ètres env iron  
qui s é p a re n t  ces échelles va rie  très fort ainsi q u ’il résu lte  du  
tab le a u  su ivan t do n n an t la va leu r des pen tes  en  am ont du ra p id e  
et d a n s  le rap id e  m êm e en  d ivers é ta ts  des eaux :

Lecture Kingushi  
amont

Pente  en mètres  par kilomètre

en amont du rapide dans le rapide

9 1 , 5 0 0 , 6 4 1 , 9 7

9 1 , 0 0 0 , 5 3 2 , 3 3

9 0 , 5 0 0 , 4 4 2 , 3 0

9 0 , 0 0 0 , 4 1 3,  17

8 9 , 6 0 0 , 3 2 3 , 3 3

8 9 , 3 0 0 , 2 5 3 , 8 0

8 9 , 0 0 0 , 2 4 4 , 0 0

8 8 , 8 0 0 , 2 ! 4 , 2 3
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Les chiffres de M . V a n d e rc a m  sont corroborés p a r  les obser­
vations de  1 h y d ro g rap h e  Shigaeff, qui a  trouvé  en  août ¡932, 
donc en basses  eaux , une  dénivella tion  de  0 m . 85 sur 120 m. 
dans  le chenal de navigation , soit une pen te  de  4 m . 12 par  km .

A u  po in t de vue des vitesses dans  le chena l  de  nav iga tion  
le long de la rive droite , M. V a n d e rc a m  fournit les rense igne­
m en ts  su ivants :

État  
des eaux

Lecture échelle  
amont  

Kingushi

Dénivellation 
sur 200 m .

Pente  
m  i Km.

Vitesse
m/sec.

H.  E. 9 1 , 5 0 0 , 4 5  m. 2 95 2 , 7 0 3

E.  M. 8 9 , 2 2 1,00 5 , 0 0 1 , 6 3 2

B.  E . 8 8 , 8 0 1 ,08 ■ 5 , 4 0 1 ,5 5 5

11 préc ise  que ces vitesses sont des m oy en nes  su r  u n e  longueur 
de 200 m . et que « les vitesses exactes à  l ’end ro it  des passages 
en tre  les p ierres sont trop  fortes sur trop peu  de  d is tance  que 
pour ê tre  m esu rab les  ».

Ces rense ignem en ts  sont égalem ent confirm és p a r  M. Shi- 
gaeff qui, aux  basses  eaux  de 1932, a trouvé dans  les rap ides, 
une vitesse très variab le , dépassan t p a r  en d ro i ts  7 km . p a r  
heure  (2 m . /sec ,) .

3205 —  P our l ’am én ag em en t du  rap ide  p ro p re m e n t  dit, 
M. V a n d e rc a m  a p ropo sé  de recourir à  une écluse : la dépense  
serait abso lum en t exagérée  et hors de  p roportion  avec le bu t  à 
a tte indre .

il sem ble  que ce p assag e  difficile puisse ê tre  a m é n a g é  plus 
a isém en t en  recouran t à l ’em ploi co m b in é  de  d é ro c h em e n t  et 
de d igues, com m e cela  s ’est fait au B ingerloch, sur le R h in .

Le profil en long actuel du p lan  d ’eau  d a n s  le chenal de 
nav iga tion  longeant la  rive droite et im m é d ia te m e n t  à  l ’am on t 
et a 1 aval est constitué  p a r  une ligne brisée. Si l ’on pro longe
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la g rande  île M okengi vers l ’aval p a r  une digue (paroi gu i­
d a n te ) ,  il se p rodu ira  u n e  nouvelle  répartition  des p e n te s ;  la  
p e n te  qui est quasi nu lle  d a n s  la  passe  en aval du  rap ide , 
d ev iend ra  n o tab le  dans  le chenal com pris  entre  la rive droite  et 
la d igue  à créer, et le m o u illage  dans la partie  aval du  chena l 
sera accru . D ans la  p a r t ie  am o n t,  le m ouillage actuel est su f­
fisant. Sur p resque  tou te  la longueur du  chenal, il faud ra it  d é ­
rocher  p o u r  avoir 20 m . de  largeur au  m oins à 2 m . sous les 
basses  e au x ;  ces d é ro ch em en ts  ne  produ iron t à l ’a m o n t q u ’un  
très léger aba issem en t d u  p la n  d ’eau, car le débit dans le pe tit  
ch en a l  n  est q u ’une  m in im e  pa rt ie  du  débit total : pou r  une  
vitesse de 1 m . 50 à  2 m . p a r  seconde, le débit du  pe tit  chena l  
en basses eaux (section m o u illée  30 m 2 environ) est d e  l ’ordre  
de 50 m 0 p a r  seconde, a lo rs  que le débit du K w an g o  serait, 
d  ap rè s  M , V a n d e rc a m , 525 m 3 p a r  seconde en  basses  eaux.

E n  résum é, il sem ble  q u ’on pu isse  résoudre  la question  de  
I a m é n a g e m e n t  de K ingush i assez s im p lem en t en se b o rn a n t  à  :

D D éro ch e r  que lque  p e u  p o u r  offrir un chena l de 20 m . de 
largeur sur 1 m . 50 de p ro fo n d eu r  aux basses eaux ;

2° E ta b l i r  vers l ’ava l un e  digue p ro longean t l ’île M okengi, 
de  façon  à p roduire  un  re lèv em en t du p lan  d ’eau  à  l ’aval, e n ­
t ra în a n t  un  accro issem ent d u  m ou illage  et une  réduc tion  de la  
pen te  et de la  vitesse.

A jo u to n s  que l ’on a env isagé  p lusieurs solutions pour rem éd ie r  
à l ’in co nvén ien t  que constituen t les rap ides de K ingushi : é ta ­
b lis sem en t d ’une voie decauv ille  de  4 km . 800 en tre  les deux 
te rm in u s  d e  navigation , u tilisa tion  de trains fluviaux a m p h ib ies  
(Société  de  T ran sp o rts  p a r  Trains fluviaux au Congo, en ab rég é  

T ra f lu co  : systèm e G o ld sc h m id t) .

3206 —  J u sq u ’à présen t, les possibilités économ iques du H au t-  
K w an g o  (3209) n ’ont p a s  p e rm is  de donner suite à  ces pro jets  e t 
on  s ’est con ten té  de réa liser la  route  au tom obile  P o p o k a b a k a -  
G id ing a-lnk is i  (22,5 km . + 83 k m .)  pour relier cette rég ion  au 
raii.



—  566

A u  surplus, le H a u t-K w a n g o  trouve une voie d ’év acu a tio n  
économ ique  p a r  la rivière W a m b a ,  qui rejoint le K w a n g o  à 
F a y a la  et qui est n av igab le  sur ± 150 km . ju sq u ’à M ukila , en 
aval des chu tes  D estra in  et u n  peu  en  am on t de  K en ge  où. a b o u ­
tit la route carrossab le  de  P o p o k a b a k a  (146 k m .) ,  laquelle  
se soude au réseau  routier du  Bas-Congo.

L e  cu rage  de la W a m b a  est au  p ro g ram m e du  Serv ice  des 
V o ies  N avigab les . U n  essai de ne ttoyage  de la riv ière, ten té  
en  1935 p a r  l ’au to rité  territoriale, n ’a rien donné , fau te  de  p e r ­
sonnel suffisant.

U n service de  nav iga tion  p a r  petit rem orqueur avec  deux 
ba rges  de 20 tonnes fut in s tau ré  sur la W a m b a  p a r  l ’O traco ,  au 
cours  du second sem estre  1936: la  fréquence est d ’un  v o y ag e  
tous les 28 jours, en co rresp o n d an ce  à B anningville  av ec  le  se r­
v ice  du  K asa i ; le trajet B anningville-M ukila  p ren d  sep t jours, 
et à  la descente, trois.

3207  —  Q u a n t  à la nav ig a tio n  sur le bief in férieur B ann ing- 
v ille-K ingushi (215 k m .) ,  elle ne  présen te  guère  de  difficultés 
ju s q u ’au  km , 153; du km . 153 à  F a m u e  (km. 165) et au  k m . 176 : 
p lusieurs  courbes, passes étroites et roches; à M a la m b a  (km . 
193) : courbe  b rusque  avec tourb illons (genre C h a u d r o n ) ;  en 
am on t, la nav iga tion  ne peu t plus être considérée c o m m e  « c o m ­
m erc ia lem en t rém unéra tr ice  )> pour les ba teaux  à v a p eu r .

C ’est la raison  pour laquelle  l ’U n a tra  qui, p a r  son cah ie r  des 
charg es  annexé  au  décret du 30 m ars  1925, s ’é ta it  en g ag ée  à 
réa liser « une  correspondance , p a r  trois sem aines, de  M ush ie  
(s ic )  à P o p o k a b a k a  », n ’a  jam ais  rem pli cette co nd ition .

E n  av an t de Banningville , la rive droite  est bo rd ée  d ’u n  b an c  
rocheux  à hau teu r de W o m b a li .  D es d ragages au  raii, e ffec tués 
en  1932, y décelèren t des po in tes  à 0 m . 90 sous le zéro  de  
l ’éche lle ;  la passe  balisée  longe la rive gauche.

3208 —  Le Service des V o ie s  N avigab les a  e ffec tué  des 
voyages p a r  vap eu r  ju sq u ’à K ingush i en 1933 (évacu a tion  de 
sésam e) et en  1936 (inspection de l ’ingén ieu r-d irec teu r  V an -  
de rlinden , à b o rd  de la  Délivrance  V I ) .



—  567 —

A u  cours d e  ce dern ier  voyage, les croquis relevés en 1932 
par  l ’h y d ro g ra p h e  S h igaeff  et pub liés  sous form e d ’un A l b u m  
du K w a n g o ,  à  l ’échelle  de 1/25.000e, fu ren t m is à  jour.

E n  résum é, à  cond ition  de baliser les passes  sableuses et de 
repérer  les roches et les bancs  d ’huîtres, en  vue de  délim iter les 
passes d a n s  les rap ides ,  on pourrait , en  a n n ée  m oyenne , a tte in ­
dre  K ingush i de  m an iè re  assez régulière : il fau t de  petits ba teaux  
a m o teu r, re la tivem en t puissants, rem o rq u a n t  deux barges à 
couple .

U n  p ro je t  de  ba lisage  du  K w an g o  fut dressé en sep tem bre  
1914 p a r  l ’ingén ieur-chef de section V a n d e rc a m .

L e  d é sn ag a g e ,  en  aval de  la W a m b a ,  soit sur 87 k m ., a été  
effectué d ’avril à  ju in  1936 p a r  une  b r igade  du Service des V oies  
N av igab les  (2 p o n ton s  P ries tm an , un  cha land -lo gem en t et un 
rem o rq ueu r)  : 764 snags ont été retirés.

3209 —  A n s i  que  nous venons de le s igna le r (3206), les p o s ­
sibilités économ iques  de  la  région sont faib les : en  aval de  K in ­
gushi, les po p u la t io n s  sont c la irsem ées e t  les ressources (une 
qu inza ine  de  ton nes  p a r  an  de palm istes , fibres et caou tchouc), 
ne suffisen t p a s  pou r  faire  « pay er  » une  ligne de navigation  ; en  
a m o n t de  K ingu sh i,  on pourrait  p ro du ire  au  to ta l 180 tonnes 
p a r  a n ,  d o n t  que lques  tonnes de café  et u n e  ou deux tonnes de 
cire ...

L es t ran sac tio ns  in terrégionales ne  do iven t guère entrer en 
ligne de  com p te , vu la m en ta li té  encore  très arriérée des p o p u ­
lations qui p ré fè ren t  utiliser leurs p rop res  m oyens de  transport : 
le tem p s  ne  co m p te  p as  pour ces ind igènes et, pour gagner 
que lques francs sur le prix de ven te  d ’u n e  poule , ils n ’hésitent 
pas à se re n d re  à  p ied  à Inkisi, ce qui rep résen te  un  voyage 
d ’u n  m o is . . .

D epu is  des a n n ées ,  l ’A dm in is tra t ion  s ’efforce de faire sortir 
de la s tag n a tio n  l ’an c ien  royaum e des B ayaka  —  ce « cadavre  
en d écom position  » d ’ap rès  certains —  b a ig n é  p a r  le K w ango  : 
quel q u e  soit l ’ang le  sous lequel on envisage  ce p rob lèm e po li­
tique, on s ’aperço it  .que le véritab le  obstacle  est l ’absence  de
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tran sp o rt  e t c ’est la raison pou r  laquelle  l ’A dm in is tra t ion  a dé jà  
songé à subsid ie r un  petit service régulier de nav igation  sur le 
K w a n g o  —  ou un  transport routier —  p e u r  tirer cette région de 
sa  lé tharg ie  : c ’est la seule façon de  ro m p re  le cercle vicieux 
d a n s  leque l on tourne depuis des a n n é e s ;  on ne produ it  pas, 
fau te  dé  tran sports ;  on n ’organ ise  pas les transports , fau te  de 
tra f ic . . .

N o tons, enfin, que la situation  du  K w an g o  serait m odifiée  
du  tout au  tout si on construisait un  jour la  jonction directe  
p a r  voie ferrée  en tre  le raii M atad i-L éopo ldv ille  et celui de Port- 
F ra n cq u i  à  E lisabethv ille  (8009).

3210 —  K w i lu .

321 ƒ —  Le 21 août 1888, A le x a n d re  D e lcom m une , à  b o rd 1 
d u  s te am er  R o i  des Belges,  de- la  C o m p ag n ie  du  Congo pour 
le C o m m erce  et l ’Industrie, pén é tra i t  d an s  la  D ju m a, nom  sous 
lequel, à ce tte  époque, on désigna it  le K w ilu  en  aval de  son 
c o n flu e n t  avec  l ’Inzia (1005).

Il m it cinq jours pour rem onter ju sq u ’un  peu  plus hau t que ce 
c on flu en t à  un  endroit où il fut a rrê té  « p a r  u n e  ligne d invisibles 
roch ers  que  décèle  seul le frém issem ent de 1 eau  » (Delcorn- 
m u n e , i, p . 2 7 5 ) .

Q u a tre  an s  p lus tard , Cam ille D e lco m m u n e , le frère d A le ­
x an d re ,  et qui devait m ourir quelques m ois  p lus tard  à K inshasa  
co m m e  d irec teu r  de la  Société A n o n y m e  Belge pour le C om ­
m erce  du  H au t-C ongo , visita ég a lem en t le K w ilu  (M o uvem en t  
G éograph ique ,  1892, coi. 53 c ).

E nfin , l ’a n n ée  suivante, p e n d an t  le p rem ier  sem estre 1893, 
le m a jo r  W . Parm in ter ,  adm in is tra teu r-d irec teu r  de  la m êm e  
société, re m o n ta  le K w ilu  à bord  de son s team er A rch iduchesse  
S tép h a n ie ,  du  nom  duquel il ap p e la  les chu tes  qui opposèren t à 
son ex p lo ra tio n  leur triple barr iè re  de  rap ides .  Le K w ilu  y m e­
sure  enco re  80 m ètres de largeur. C ’est là  que fut fondé plus 
ta rd  le poste  de  Kikwit.

32]2  •— L e  K w ilu  est une im p o san te  et superbe  rivière que 
les s team ers  peu ven t rem onter sur 342 k ilom ètres . Sa  largeur
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varie de  600 à 1.000 m ètres  d an s  son cours inférieur; en am o n t 
de l ’Inzia, e lle  se rétrécit g radue llem en t.

Les rives sont gén éra lem en t b o isées ; le pays  p résen te  d ’im ­
m enses p la tea u x  sab lonneux  couverts d ’herbe , avec , de p lace  
en  p lace , des bouquets  d ’a rb res . D ans le lointain, à pe rte  de 
vue, la g ran d e  forêt. P op u la tio n  très dense, surtout dans le H a u t .

3213 —  A u  po in t de  vue de la nav iga tion , le K w ilu  accessib le  
au x  vapeu rs  peu t se subd iv iser  e n  trois tronçons :

a) E n tre  K ikw it et Bu'lungu (241 k m .)  : roches et peu  de 
sa b le ;  petits  pools; derr iè re  les poin tes de la rive, des con tre-  
couran ts , qui p rovoquen t des d épô ts ;

b) E n tre  Bulungu e t B aga ta  (83 k m . ) , le fond est sa b lo n n eu x ;  
quelques p ierres à la rive ;

c) E n tre  B agata  et le con fluen t du  K w ango , le sable affleure  
p resque  partou t, m ais il recouvre  souvent de fort peu , des b a n cs  
rocheux  très dangereux  qui s ’a v an c en t  loin des rives.

L e cou ran t est très va riab le  : dans  les pools, il est faible, m ais  
il a tte in t  ju sq u ’à 1,50 m ./s e c .  dans les goulets. L ’am p li tu d e  
des crues ne  dépasse  guère 2 m . 50 à  K ikw it (voir n° 2323 et 
p lan ch e  I I I :  d iag ram m e  de  l ’échelle  d ’é tiage ) .

V ' '

3214 —  L ’in térêt écono m iqu e  du  K w ilu  est considérab le  d e ­
puis que  la Société des H u ile r ies  (H . C. B.) s ’est é tab lie  d a n s  
la région, en  1913 (5006). j u s q u ’en 1933, cette société a su p ­
porté  seule les frais de  ba lisage  de la rivière. A son initiative, 
le b ief  supérieur, en  am o n t des chu tes S téphan ie , fut curé vers 
1930 sur une  d is tance  d ’env iron  80 k m .,  en vue d ’assurer un 
trafic  par  ba le in ières  à  m o teu r. C ’est encore  aux H . C. B. que  
l ’on  d o it  le levé du K w ilu , d ressé  en  février 1932 pa r  un de  
leurs cap ita ines ,  M. P ire t,  passé  depuis au service de l ’E ta t .  
Ce levé fut com plété  au d é b u t  de  1933 p a r  le Service des V o ies  
N av igab les  qui le p u b lia  à la  d a te  du 1er octobre 1933, sous 
form e d ’a lb u m , à l ’échelle  de  1/25.000e.

3215 —  E n  1914, huit snags  pa rticu liè rem en t dangereux  pour 
la  nav iga tion  furent enlevés dan s  le K w ilu  p a r  les soins de
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rU n a t r a ,  m ais  aux frais de  la Colonie (1.500 £r. p ièce) ; le cu ­
rage  a  été poursuivi et achevé  pa r  une  b rigade  d u  Serv ice  des 
V oies  N avigables de  juillet 1935 à janvier 1936 (en lèv em en t de 
829 snags et é b ran ch ag e  d a n s  les tournants, a fin  d  au g m en te r  
la  v isib ilité ). Le  m atérie l  utilisé c o m p re n a it :  2 p o n to n s  Priest- 
m an , 1 rem orqueur, 1 cano t à m oteur, 4 ba le in iè res , 1 barge  
pou r  le transport de l ’essence et 1 ch a lan d  logem ent.

L e  personnel é tait de  deux  E uropéens , d ’u n  é q u ip a g e  de  
42 hom m es et de 30 trava illeurs .

3216 —  Le balisage, lim ité  au  repérage  et à l ’iden tif ica tion
des  obstacles rocheux  ou fixes, a  été assuré en  1935. T o u s  les
endroits  suspects fu ren t d rag ués  au  r ail.

»

3217 —  Pour supp rim er  les risques de collision d a n s  le t ro n ­
çon  supérieu r du  K w ilu , la  rég lem en ta tion  su iv an te  a  été  p re s ­
crite par  o rd onnance  du  gou vern eu r  général en da te  d u  20 août
1937:

L a  navigation  sur le K w ilu , en tre  M osango (km . 283) et K ik ­
w it (km . 342) est in te rd ite  en tre  le coucher et le lever d u  soleil 
ainsi que par  tem ps de  b rou illa rd  et de forte p lu ie .

P a r  tem ps clair, la n av iga tion  sur la  section M o san g o -K ik w it  
est autorisée :

à  la m ontée  : à pa rtir  d e  d ouze  heures ju sq u ’au  co u ch e r  du 
soleil ;

à  la  descen te  : à partir  du  lever du soleil, ju s q u ’à  douze  h e u ­
res.

K ikw it  est desservi rég u liè rem en t (4 à  5 voyages p a r  m ois) 
p a r  les unités de l ’O traco  typ e  Sam bre ,  « Vil le  » et Général  
S trauch  et par celles des o rgan ism es installés d a n s  la rég ion , 
n o ta m m e n t  les H . C, B.

3220 ■—■ Lutsh im a .  —  K w e n g e ,  —- înzia,  —  Lu n u la .  —  Luie .

3221 —  In d ép e n d am m en t de  la  L u tsh im a  à K ita m b e ,  sur 
15 k ilom ètres ju sq u ’au  poste  d ’a ch a t  du  m êm e nom  de la C o m ­
p a g n ie  du  K asai, et d u  K w e n g e  à Leverville, sur 25 k m . ju s ­
q u ’au  poste K w enge  des H . C . B., tous deux n a v ig a b le s  pour
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les petits vapeu rs  de  10 à  20 tonnes, le K w ilu  reçoit sur sa  g a u ­
che un  affluent im p o rtan t ,  l ’Inzia  (Nzai pour les in d ig è n e s ) , 
qui é ta it  desservi a v a n t  la  crise, ju s q u ’à la  M ission C a tho lique  
de  Bao, à  208 km . de  B agata , p a r  les petites unités de  la  C o m ­
p ag n ie  d u  K asa i  (C. K .)  et de la Com inex. L ’Inzia avait été 
exp lorée  dès 1902 p a r  les agen ts  de  la  C. K.

3222 —  L ’Inzia est une  rivière très sinueuse p ré sen ta n t  des 
chen au x  très étroits, avec des couran ts  varian t de  2 à  7 km/h,. 
C ’est surtou t à la  d escen te  que  la nav iga tion  est périlleuse.

L ’O traco  dessert l ’Inzia  ju s q u ’à M ushun i (38 km . de  B ag a ta )  
avec  des unités gen re  s /w  D  i est et des ensem bles c o m p re n a n t  
une  Délivrance  e t  2 ba rges de  40 tonnes.

L a  Société  A n o n y m e  d ’E n trep rises  C om m erciales au  C ongo 
Belge (S e d e e ) , la  C o m p ag n ie  d u  K asa i  (C. K .)  et la  C o m p ag n ie  
du  C ongo  Belge (C. C. B.) a ssu ren t l ’évacuation  des p rodu its  
ju sq u ’à  D u n d a  (97 k m . d e  B a g a ta ) . L a  rég ion  est très r ich e  en  
cao u tch o u c  et en  p a lm is te s .1

L ’é b ra n ch a g e  d u  tro nçon  B agata-M ushun i a  été effectué  de  
se p tem b re  1933 à n o v e m b re  i 934 p a r  l ’autorité  territoria le  (coût :
65.000 f r a n c s ) .

L e  cu rage  p ro p rem e n t d it a été m en é  à bonne fin p e n d a n t  le 
p rem ier  sem estre  1935 ju s q u ’à M ushun i, soit sur une  d is tan ce  
de  38 k ilom ètres, p a r  la m ê m e  b r ig ad e  que celle qui fut a ffectée  
au  K w ilu  (3215). L e  trava il  a é té jpoursuivi vers l ’am o n t en  1938.

3223 ■— L ’Inzia  re.çôit à son  tour à  M ushuni et sur la  rive 
dro ite , la  L u k u la  qui fut é b ra n c h é e  à  diverses reprises (1928- 
1934) p a r  les soins d e  l ’au torité  territoria le  ju sq u ’à G m g u n g i,  
soit su r  environ  140 k ilom ètres .

C ette  rivière est ég a lem en t  très s inu euse ;  ju sq u ’à F u m u -P u tu  
(km . 72), elle est accessib le  aux petits  rem orqueurs  de  la  C o m ­

p ag n ie  des H u ile ries  et P lantations- du  K w an go  (m oteur D iesel- 
D e u tz  d e  25 C V , 12 to nnes  de  ch argem en t +  ba rg e  de  10 à  
20 t o n n e s ) . E n  a m o n t  et ju sq u ’à G ingungi, la  n av iga tion  n ’est 
poss ib le  q u ’aux ba le in iè res  à m o teu r. Le curage, en  vue  de  per-
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m ettre  l 'accès de F u m u -P u tu  aux s/w  Délivrance,  avait été 
p rév u  pour 1938, m ais  ce travail a été supprim é  au  p ro g ra m m e  
des  V oies N avigab les au profit du  curage de  l ’Inzia (am on t 
M u sh u n i  : voir n° 3222).

3224  —  L ’Inzia reçoit encore , à  D und a , à 39 k m . de  son  e m ­
b o u c h u re  et égalem ent sur la rive droite, la Luie, access ib le  aux  
ba le in iè res  à m oteur ju sq u ’à  M ukundji, soit sur 50 k ilom ètres ;  
ce tte  rivière dessert deux  postes de la  C om pagn ie  d u  K a sa i  
(C. K .)  K iw aw a, au  k m . 22, et P u a n g a ,  au  k m . 40 à  part ir  

de  D u n d a .

3300  —  K a m tsh a .

3301 — j u s q u ’en 1896, cette  rivière é tait c o m p lè tem en t  ig n o ­
rée  des E uropéens . E lle  fut exp lorée  du  14 d écem b re  de ce tte  
a n n é e  au 3 janvier 1897, p a r  deux agents de  la  Société  A n o ­
n y m e  Belge pour le C o m m erce  du  H au t-C ongo  (S. A .  B .) ,  
M M . S tache  et P iron , à bo rd  du  petit vapeu r  K ata n ga .  Ils en 
re m o n tè re n t  le cours p e n d a n t  32 heures de nav iga tion  ju s q u ’au 
v illage  de Songo.

M , Stache, qui m o u ru t  quelques mois p lus ta rd  à  A n v e rs ,  
e n  d o n n a  la  descrip tion  su ivan te  ;

(( L a  K a m tsh a  se jette  d a n s  le K asa i à  Eolo. Ses eau x  sont 
no ires , profondes et pures . S a  largeur varie de  80 à  100 m ètres . 
D ’E olo  à Im bolo, les rives sont bordées de p la ines b asse s  et la 
n av iga tion  est facile. A u  delà , les rives se bo isen t, la riv ière  
conserve  sa d irection S . -E .,  ainsi que sa p ro fo ndeu r  et sa la r ­
g eu r ,  mais' le no m bre  des snags augm ente  ju sq u ’au  v illage  de 
B ilinuna  (B a d in g a ) . E n  cet endroit, les ind igènes  d o n n e n t  au 
cours  d ’eau  le n om  de  G erim koro . A  partir  de  ce p o in t ,  la  
riv ière  se resserre parfo is  ju s q u ’à 35 ou 40 m ètres . Ses eau x  re s ­
ten t  profondes, m ais  les courbes s ’accen tuen t e t  les snags  d e ­
v ien n en t  de  plus en  plus n o m breu x  et dangereux .

» L a  population  r ivera ine  pa ra ît  d ’une ex trêm e d e n s i té ;  les 
ind igènes  sont pacifiques et nous ont fait partou t un  accueil c h a ­
leu reux  )> ( M o u v e m e n t  Géographique  1898, coi. 205) .
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3302 —  A c tu e l le m en t ,  la K a m tsh a  est parcourue  p a r  des  b a ­
leinières de  5 tonnes  ju sq u ’au  confluent de la L ab u i,  riv ière sur 
laquelle la  C o m p ag n ie  du  K asa i  (C. K .)  exploite  u n  poste , 
W a w a ,  à h a u te u r  du  5e para llè le , à environ 175 km . à partir  
d ’Eolo.

Ce n ’est d ’ailleurs q u ’en  aval de  l ’em bou ch u re  de  cet a ffluent 
q u e  les ind igènes  d o n n e n t  à  la rivière le nom  de K a m tsh a .

A u x  basses eau x , la p ro fond eu r  est d ’un  m è tre ;  aux  hau tes  
eaux, il y a  2 ,50 m . ; le ch en a l  a 3 à  4 m ètres  de  largeur et est 
s inueux ; il n ’y a  pas  de  roches, m ais  les snags sont n o m breu x  
(3 à  4 par  k m . ) .

3303 —  L a  va llée  est r iche  en pa lm era ies  naturelles et p lu ­
sieurs huileries son t  installées non  loin de  la rivière.

Le curage de  la  K a m ts h a  et de  la L uano  inférieure (L abui)  
faciliterait g ra n d e m e n t  les évacuations.

Ce travail a  été estim é à 175.000 francs et un crédit de  50.000 
francs a  été acco rd é  au b u d g e t  ord inaire  de  1937 m ais , faute  
de personnel su ffisan t,  le m atérie l  seul a  pu  être acquis. Q u e l­
ques snags p a rt icu liè rem en t dangereux  furent toutefois en levés
fin 1937.

U ne  nouvelle  p rév is ion  est inscrite au b udg e t  de  1939.

3400 — L ubue .

3401 —  L orsque  le l ieu tenan t W issm an n , au débu t de 1886, 
rev in t au C ongo  p o u r  la tro isièm e fois pour installer de  M acar  
et P au l Le M arin e l  (1003), il rem o n ta  le K asa i  à  bord  du  Peace,  
en com p ag n ie  du  révé ren d  G renfell  et du  l ieu tenan t B aron von 
N im psch . P a r  u n  rap p o r t  de  ce dernier da té  de  L éopoldville , 
le P ' m ai 1886, nou s  apprenons ( M o u v e m e n t  Géographique,  
1886, coi. 50 c) q u ’à 94 1/2 heures de nav iga tion  à pa rtir  de 
K w am o u th ,  p a r  4 IJ12’ de  latitude Sud, ils découvriren t un  
affluent de  la  rive g auche  du  K asa i,  que les indigènes a p p e ­
la ien t L eb ou i et qui a  60 m ètres  de largeur, 4,50 m. de  p ro ­
fondeur et 230 p ied s  de rap id ité  à la m inu te  soit 1,15 m /sec .
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II s ’agit év idem m en t de la rivière conn ue  ac tue llem en t sous le 
no m  de L ubu e  et qui se jette dan s  le K asa i  au poste du m êm e  
nom ,

3402 —  Cette  rivière est nav igab le  aux ba le in ières  de 5 tonnes  
ju s q u ’au  cen tre  com m ercial de D u m b a -M u lasa ,  dans le te r r i ­
toire des B apend e , à  150 km . de  l ’e m b o u ch u re .

A u x  basses  eaux  (m a i- se p te m b re ) , la p ro fondeur est de 
0,80 m . ; aux  hau tes  eaux (o c to b re -av r i l) , elle dépasse  2 m ètres , 
m a is  le ch en a l  de nav igation  est é tro it  e t sinueux : sa  largeur 
n e  descen d  cep en d an t pas en dessous de  3 m ètres. L a  vitesse 
m o y e n n e  d u  couran t est 1,00 à i,50 m /sec .

3403 —  D e no m breux  snags (env iron  3 pa r  kilom ètre) e n ­
co m b ra ie n t  la rivière, au  poin t que les p ag ayeu rs  devaien t so u ­
ven t se  frayer u n  passage  à la hache .

U n  crédit de 150.000 francs a été acco rdé  au b u d ge t de  1937 
pou r  le curage, qui a été confié au serv ice  territorial, avec  l ’a ide  
d ’un  agen t tem poraire .

U n e  passe  rocheuse existe p a r  4°30’ de  la titude , ou les écueils 
a ff leu ren t  m ê m e  en période de crue , m ais  la nav iga tion  n ’en 
est guère  gênée.

L ’évacua tion  par  cette rivière est de  4Q0 à 500 tonnes p a r  an.

3500 —  L o a n g e .

3501 —  L e  lieu tenan t W issm an n  et le rév érend  Grenfell, lors 
d e  leur m o n tée  du  K asai, en m ars-avril  1886, à  bord du  Peace  
(2313), reco n nu ren t l ’em bouchure  d u  T e m b w a ,  form é par  la 
L o an g e  et le Lutsh iko , et qui a m è n e  au  K asa i  ses eaux ro u g eâ ­
tres. Le cou ran t  im pétueux, qui a tte in t 2 m /sec .,  e m p ê c h a  le 
P ea ce  de  péné tre r  dans cette rivière ( M o u v e m e n t  Géographique  
de  1888, coi. 13 a, b ) .

C ’est au  co m m encem en t de 1897 qu e  M . S tache , agen t de 
la  S. A .  B., qui avait déjà exploré la  K a m ts h a  (3301), rec o n ­
n u t  la L oange .
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Il y e n tra  le 26 avril, à bo rd  du petit  steam er K a ta n g a , et en 
•sortit le 14 m ai, ap rès  avoir rem o n té  la rivière p e n d a n t  50 h e u ­
res de  nav iga tio n .

3502 —  O n en  trouve la descrip tion  suivante, dans  le M o u ­
v e m e n t  Géographique  d u  17 avril 1898:

L a  L o an ge , à laquelle  les ind igènes  donnen t p a rto u t  le no m  
de N tem b o , se jette  dans  le K asa i,  au village de P an g u .

Les essais infructueux  de  la Florida  qui a m an q u é  d ’y  s o m ­
brer, e t ceux d ’u n  au tre  v a p e u r  qui essaya  en va in  d ’y en trer, 
a v a ien t  ré p a n d u  cette  légende  que  l ’entrée  en était im possib le . 
Le co u ran t violent, les tourb illons, les bancs de  sab le  co n tr i­
bu a ien t  à  fortifier cette  op in ion . E n  réalité , tout cela  est b ien  
exagéré .

L a  L o an g e  est un e  belle  r iv ière  aux eaux profondes, d ’une  
couleur rougeâ tre  et don t la la rgeur est en m oyenn e  de  200 à 
250 m ètres , avec des expansions  fréquentes de 500 à 600 m è ­
tres, m ê m e  d a v an tag e .  Le co u ran t est partou t très fort.

L a  g ra n d e  quan ti té  de  b as-fonds dans  lesquels les eaux  se 
p réc ip iten t  p rodu isen t  des bou illonnem ents . Le K a ta n g a  fut 
secoué com m e une  coquille  de noix  au milieu de ces couran ts , 
rem ous-tourb illons  qui, aux  h au te s  eaux  et pour de  petits  s te a ­
m ers , sont d ’une  v io lence parfo is  terrible . Le soir, q u a n d  tout 
est ca lm e , on se croira it au  bord  de  la m er. A ux  eaux  basses , 
les cou ran ts  sont m o indres .

L a  L o an g e  est nav ig ab le  pou r  les p lus grands s team ers  ( s ic ) ,  
m ais  on  ne  doit s ’y  engager  q u ’aux  eaux  hautes. Il y  a  n a tu re l­
lem en t des endroits d an gereux , com m e dans toutes les riv ières 
congola ises . P as  de p la in es  subm ergées, pas de forêts dans  les­
quelles les eaux  p énè tren t  : des rives norm ales partou t couvertes  
de  pa lm iers .  Toute terre  u n  peu  élevée est form ée d ’argile  
rouge  v if ;  on y rencon tre  b e au c o u p  de  falaises m agn ifiques.

L es ind igènes sont de hau te  s ta tu re , fortem ent constitués  
( M o u v e m e n t  G éographique  de  1898, coi. 204-205).

3503 —  U n  ne ttoyage  de  la rivière a été effectué en  1937 pa r  
la C o m p ag n ie  du K asa i  (C. K . ) , qu i nav igue sur la L o an g e  ju s ­
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q u e  K ipem be le ,  sur le Iac M atsh i, à env iron  150 k m . de  P a n g u , 
au  m o y en  de  petits vapeurs  p u issan ts  flanqués de deux c h a lan d s  
d e  20 tonnes. S

3600 -— S an cu ru .  —  Lubi .

3601 —  Q u an d  L iv ingstone  en  1871, puis C am eron , trois ans 
p lu s  ta rd , arrivèrent à N yangw e, les A ra b es  leur p a rlè ren t, à  
tous deux, d ’une  g rande  eau , —  un  Iac — , connue  sous le n om  
d e  S a n k u ru  et qui é ta it form ée, croyaient-ils , p a r  la  réun ion  
du  L u a la b a  et du K asa i  (C a m e ro n :  A travers,. . ,  carte  hors- 
texte) .

C a m e ro n  fit un a rra n g em e n t avec  T ip o  T ip  pour s ’y faire  
co n d u ire  et quitta  N yan g w e  le 26 août 1874 (op.  cit ., p. 289), 
m a is  en  cours de route  il app rit  que  le chef du  S an k u ru  avait  
d é c la ré  que « jam ais aucun  é tran ger  ayan t des fusils n ’avait 
» m is le p ied  sur son territoire et que  pas un  seul n ’en tre ra it  
d chez  lui avec des a rm es q u 'e n  s ’ouvran t un  ch em in  p a r  la 
» force » (op.  cit., p. 299) et de fait, C am eron  du t se d iriger 
vers le Sud (Iac K isa le  ou K ik o n d ja  : 16 no vem bre  1874, op.  
cit. ,  p . 341) pou r  arriver à  la ligne de  partage  C o n g o -Z am b èz e  
(K a ten d e ,  près du  Iac D üolo  : 28 aoû t 1875; op. cit., p . 413) 

et re trouver f ina lem ent l ’O céan , à C a tum b ela ,  le 6 n o v em b re  
1875 (op .  cit .,  p. 484).

3602  —  Lors de leur descente  du K asa i,  en 1885, W is sm a n n  
e t ses com pagno ns  (1003) v iren t sur la rive droite , u n  large  
d e l ta  que  les indigènes ap pe la ien t aussi Sankuru . Le  Dr W o lf  
qui avait  a cco m pagn é  W is sm a n n  ju sq u ’à Leopoldville , r a p a ­
tr ia  le chef M ukenge  et ses B aluba , et fon da  la station de L uebo , 
ap rès  quoi, à  bord  de Y E n  A v a n t ,  il en treprit  la  reco nna issan ce  
d u  S an k u ru  (Janvier-m ars 1886) q u ’il rem on ta  p e n d a n t  p lus 
d e  600 kilom ètres jusque  sous 5°25”  d e  latitude sud, en am on t 
d e  P an ia -M u to m b o , aux rap ides qui porten t son nom  et en 
a m o n t  de  1 endro it où, en janv ier  1882, W issm an n  et Pogge 
a v a ien t  traversé  la rivière (K atsh ish , vers le 5° lat. S.) (1002).
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3603 — D eux  ans pius ta rd , A le x an d re  D e lcom m une , à  bord  
du R o i  des Belges,  reco n n u t  à  son tour le S ankuru  (1005) jus­
q u ’à P a n ia -M u to m b o  (D elcom m une , 1, pp . 256-264).

E n  1891, le géo logue Ju les  Cornet, qui faisait partie  de  l ’ex ­
pédition  B ia-F rancqu i du  K a ta n g a ,  v isita  égalem ent le S an k u ru  
et n o tam m en t la  faille  qui p rovoque  les chutes W o lf  à une 
tren taine  de k ilom ètres  au  sud  de  P an ia -M u to m b o ; c ’est en 
am o n t de  ces chu tes  que  la rivière p ren d  le nom  de L ub ilash .

N otons enfin  q u ’en  m ai 190/, le pe tit  vapeur B o d s o n , m on té  
p a r  l ’inspecteur d ’E ta t  M ah ieu  et M. Deiforge, a  rem on té  les 
deux p rem ières  ch u tes  W o lf ,  m ais  il fut arrêté p a r  le tro is ièm e 
rap ide , à 4 k m . en  am o n t d u  p rem ier. O n  a  émis l ’idée  que  
ce passage  pou rra it  être a m én ag é , m oyenn an t quoi le L ib ilash  
e t son affluent, ia B ush im aie , se ra ien t accessibles ju sq u ’au  droit 
de  Lukele 'nge, la  r iche  m in e  de  d iam an ts  de la F o rm in iè re ,  
laquelle  ne s ’en trouve é lo ignée  que de 12 km . A  six k ilom ètres  
en am o n t du confluen t de  la B ush im aie , le L ub iliash  est b a rré  
p a r  les chu tes  D ilongo  (19 m . à  l ’é tiage), qui fourn issen t la  
force m otrice  (750 C V ) , aux  laveries de  d iam an t  de B a k w an g a  
(Société M inière  d u  B e c e k a ) , d is tan tes  de  20 k ilom ètres.

3604 —  P a n ia -M u to m b o , à  106 k m . en  am on t de  L u sa m b o , 
a  été desservi, p e n d a n t  six à sept m ois de l ’année , p a r  le s /w  
L u x e m b o u rg ,  de 1914 à 1920.

Le cours supérieu r  du  S anku ru , jusque p rè s 'd e  L u sa m b o , est 
encaissé  entre  des fala ises à  pic a tte ignan t ju sq u ’à  100 m ètres  
de hau teu r ,  dans lesquelles n ichen t d ’innom brab les  légions de 
perroquets . Ce bief est p a rt icu liè rem en t riche en sites sauvages  
et p ittoresques. L a  riv ière, assez sinueuse, a  de 100 à 250 m ètres  
de  largeur e t  le fond y est généra lem en t constitué de g rav ie r ;  
pa rto u t  ailleurs, il est sab lonneux .

E n  aval de L u sa m b o , le S ank u ru  s ’épanouit en tre  les îles et 
les bancs  de sable. Les rives sont couvertes d ’une végé ta tion  
luxurian te , ex trao rd in a irem en t touffue sur la rivp gauche , tand is  
que de l ’au tre  côté, la  forêt a lte rne  avec des savanes. B eaucoup  
de  seuils, des rég ions d ivagan tes  et, ju sq u ’à B ena-D ibele  (138
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baleinières ju sq u ’à M olow aie , soit sur une  cen ta ine  de  k ilo ­
m ètres et dont u n  pe tit  affluent de gauche est connu  sous le 
no m  de  « Iac » F u a .

3609 —  L u sa m b o  dispose  de plusieurs accostages, connus 
respec tivem ent sous les d én om inations  suivantes de  l ’am on t vers 
l ’aval : port pub lic , b e a c h  privé Interfina, b each  M atafa ri .  E n  
fait, a u cu n  de ces accostages ne constitue un véritab le  a po rt  » : 
l ’a m é n ag e m e n t est des p lus som m aires  et le p rem ier  d ’en tre  eux, 
le port public , e s t  à  sec à chaqu e  période de basses  eaux. A u  
poin t de  vue des a tte rrages , le m eilleur em p lac em e n t  est celui 
d it « M atafa ri  », à 1.600 m ètres  en  aval du  port public  et qui 
p résen te  de bo ns m ouillages en toutes saisons ; les accès côté 
terre seraien t fac ilem en t réa lisab les , de m êm e que la construc­
tion d ’un  m u r de  qua i.  Il se trouve à  p rox im ité  des terra ins 
réservés co m m e pa rc  aux in flam m ables . C ’est d ’ailleurs à  cet 
em placem ent, que s ’e ffec tuen t les m anu ten tions  lorsque le « port 
public  » est inaccess ib le .

Le trafic  n ’est p a s  très im portan t ,  m ais il croît régu lièrem ent 
ainsi q u ’il résu lte  du  tab leau  n° 17.

36Î0  —  L u b e fu .

3611 —  A u  d é b u t  de 1886, le D r W olf , à bord  de Y E n  A v a n t r 
découvrit l ’e m b o u c h u re  de la L ubefu , q u ’il c royait être le Lo- 
m am i (1003). L iv ingstone  en  fit connaître  le p rem ier  le n o m ; 
C am eron  la rem o n ta  en  1875 ju sq u ’à sa source ( A  travers . . ,, 
p. 394), et W is sm a n n  et Pogge  la traversèrent en 1882.

D es ennuis de  c h au d iè re  em p êchèren t ,  m a lh eu reu sem en t,  le 
D :' W olf  de rem o n te r  la  L u befu  (voir n° 1003, n o te ) ,  au delà 
du  5e para l lè le  Sud . Il décrit  la rivière com m e suit :

« L ’em b o u c h u re  a la fo rm e d ’u n  delta dont les deux  b ras  
ont resp ec tivem en t 30 et 50 m ètres  de la rgeu r;  en am on t,  la 
rivière s ’élargit ju sq u ’à 100 m ètres . La nav iga tion  est fac ile :  
peu  d ’îles e t  de  b a n cs  de sable. Les crocodiles pu llu len t. Le 
paysage  est féerique. Les forêts com prennen t b eau c o u p  de p a n ­
danus et les é lé p h an ts  sont innom brables . L a  p opu la tion  est
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d ’une densité  e x tra o rd in a ire :  les villages ont 10, 12 et jusqu  à
15.000 hab itan ts  » ( M o u v e m e n t  géographique , 1886, coi. 75 c}.

3612 —  A u  cours de  son exploration  du b ass in  du K asa i  en 
juillet 1888, à  bord  du R oi des Belges  (1005), D e lcom m u ne  
visita égalem ent la L ubefu  a qui form e une  large  route, taillée 
)) en pleine forêt, se rp en tan t  entre deux b a ies  d ’arb res  et de 
» lianes, hau tes  de 30 m ètres, et é to n n am en t touffue. L a  végé- 
)) ta tion  p ren d  u n  aspec t grandiose. D e  b e a u x  g rand s  arbres 
)) appara issen t, séparés  de la rivière p a r  une  épaisse  ligne de 
» b am bous , dont les longues b ranches  se co u rb en t gracieuse- 
)> m en t ».

C on tra irem en t à  W olf , D e lcom m u ne  ne  vit guère  d ’ind igè­
nes : ceux-ci ava ien t  été a ttaqués pa r  les gens de  P an ia -M u to m b o  
et em m enés  e n  esclavage . L a  rivière a un e  la rg eu r  m oyenne  
de 50 à  60 m ètres, m ais  se rétrécit parfois ju s q u ’à 25 m ètres .

Le 22 juillet, le R o i  des Belges  était assiégé p a r  les ind igènes ; 
com m e la rivière n ’ava it  plus, pa r  place, que 15 m . de  largeur, 
D e lcom m une  déc ida  de  rebrousser chem in , m a is ,  dès que la 
descente  com m ença , les difficultés de n a v ig a tio n  se m ultip liè ­
rent : a L ’étroitesse de  la rivière, la v iolence du  couran t, les 
berges ab rup tes , les coudes trop brusques et les longues b ra n ­
ches d ’arbres s ’av an çan t  au-dessus des eaux, lui c au se ro n t  plus 
d ’une fâcheuse  surprise  ». Le 26 juillet 1888, le R o i  des Belges  
sortait de la L ubefu , après  avoir reçu  encore  que lques  flèches 
em poisonnées et tordu  l ’un de ses gouvernails sur u n  sn ag  (Del­
com m une, I, pp . 264-271).

A jou tons que les sources de la L ubefu  ont é té  découvertes 
en  1892, p a r  l ’expéd ition  B ia-Francqui, près de  L u p u n g u  (Ka- 
b inda) et rappe lons  que la confusion entre  le L o m a m i de  C a m e ­
ron et la L ubefu  a  été dissipée pa r  Pau l Le M arine!, lors de 
son expéd ition  de ju in-août 1890 (voir n !‘ 1005, n o te ) ,

3613 — E n  1904, la C om pagn ie  du K asa i o rg an isa  un  voyage 
dans la L ubefu , avec le pe tit  vap eu r  à hélice L a  L y s  (cap ita ine  
V a n h au te ,  G an ty , L e s c ra u w a e t ) . Cet essai fut c o n c lu an t  et le
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vapeur a tte ign it  le poste  de l ’E ta t  de  M uk und ji  (L u b e fu ) . Le 
service fonctionna  régu liè rem en t ju squ’en 1914, d a te  à laquelle  
fut supprim ée  la  fac torerie  de  M ukundji. L a  nav iga tion  se p o u r­
suivit u n iq u em en t  p a r  p irogues et pagayeurs , m ais  les indigènes 
de  la rég ion  fu ren t  d é c im é s  p a r  la m a lad ie  du  som m eil. Pour 
en rayer  la  p ro p a g a t io n  de  ce fléau, les au torités env isagèren t, 
en 1927, de faciliter la  nav iga tion  m écan ique  dan s  la L ubefu , 
de façon à  subs tituer  celle-ci au  pagayage  qui abso rb a it  a lors 
plus d ’un  m illier d ’h o m m e s  en aval d e  S a m a n g w a  (km. 206).

U n  voyage d ’essai fut organ isé  au cours de  ce tte  année  p a r  
l ’U n a tra ,  au m o y en  d u  s /w  Bourgmestre  M a x ,  ju sq u ’à  S a m a n g ­
wa,

T outefo is , p a r  d é fa u t  de  m atérie l app rop rié ,  le curage  ne  pu t 
être entrepris  q u ’en  se p tem b re  1.932; le travail se poursuivit 
ju sq u ’en février 1934. (U n officier de m arin e  e t  40 ind igènes ;
1 p on ton  P r ie s tm a n , force de  levage de 5 to n n es ;  1 m /b  h a b i ta ­
tion ; 1 cano t à  m o te u r ) .

L ’é b ra n ch a g e  des rives fut effectué p a r  l ’au torité  territoriale .
U n  tronçon  d ’u n e  so ixan ta ine  de k ilom ètres, en am o n t de 

S a m a n g w a  ju s q u ’au  poste  de L ubefu , fut éga lem en t curé en 
1933, p a r  les soins d ’u n  colon.

L a nav iga tion  est ac tue llem en t possible  aux  ba le in ières  à m o ­
teur depuis L ub efu , soit sur un parcours to ta l d ’environ 265 
kilom ètres.

Ce cu rag e  av a it  coû té  u n  total de 2-75.000 francs à  la date  
du 30 juin 1934.

U n  curage  « d ’en tre tien  » fut entrepris dan s  la  L ubefu  en 
1937 ; il fut confié  m o y en n e n t  un  forfait de 38.000 francs à  un 
colon belge é tab li  d a n s  la  région.

3614 —  E n  raison  des dangers , la  nav igation  a  é té  rég lem entée  
com m e suit par  un  a rrê té  du  com m issa ire  de p rov ince  de L u ­
sam bo , en  da te  du  16 ju in  1934 :

a) Sur le tro nçon  s ’é tend an t de l ’em b ouchu re  de la  rivière à  
S a m an g w a , les q u a tre  p rem iers  jours de  c h aq u e  d écade  sont 
réservés exclusivem en t à  la nav iga tion  des b a te au x  à la descente,
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les jours suivants aux unités à la m o n té e  et ainsi de suite, le 
cycle s ’é tab lissan t régu lièrem ent les 1 ', 11 et 21 de  c h aq u e  
m ois pou r  les b a teaux  avalan ts .

b) Sur le second tronçon, soit de  S a m a n g w a  à L ubefu , les 
m êm es  règles doivent être observées, les deux  prem iers jours de  
c h aq u e  période de cinq jours é tan t réservés aux ba teau x  à la d e s ­
cen te , les suivants aux unités à la m on tée , et ainsi de suite. Le 
cycle s ’é tab lit  régu lièrem ent les L v, 6, 1 1, 16, 21 et 26 de  c h aq u e  
m ois pou r  les ba teaux  avalants.

3700 —  Lulua .

3 7 0 1 —  C ’est pa r  la L u lu a  que W is sm a n n  et ses co m pagons, 
en m ai 1885 (1003), co m m en cèren t leur explora tion  qui devait 
a m e n e r  la découverte  d e  tout le cours inférieur du K asai.

E n  aval de  L u iuabourg  et ju sq u ’à L uebo  — où elle reçoit 
à sa gauche  la rivière du m êm e nom , éga lem en t innav igab le  — 
la L u lu a  est barrée  pa r  des rap ides  qui e n  d é fen d en t l ’accès 
au x  em barca tions  de quelque im portance .

La nav igation  des vapeu rs  s ’a rrê te  en effet à  L uebo , à que lque  
53 k m ., su ivant la route des ba teaux , de l ’em b o u ch u re , à Bena- 
Luidi sur le K asai.

3702 —  L a  L u lua  est parfois divisée en deux pa r  des îles ou 
des b a n cs  de sab le ;  le lit con tien t aussi des rochers qui p eu v en t 
réd u ire  la largeur de la passe  à 20 ou 30 metre’s. Les m a n œ u v re s  
son t délicates à la descente, à  cause  des couran ts  traversiers.

L ’em bo uchu re , large de 200 m ètres , est encom brée  de  b a n cs  
de  sab le  aux  eaux b asses ;  le ch en a l  y est alors très instab le  et 
le tiran t d ’eau ne peu t dépasser  80 cen tim ètres.

3703 —  En ¡912, la C o m pagn ie  du  K asa i confia  à l ’ingénieur- 
h y d ro g ra p h e  suédois Fjaeder la m ission  d ’étud ier les am é lio ra ­
tions à  apporte r  aux voies de co m m un ica tion  desservan t la zone 
d ’in fluence  de  cette société. M. T ja ë d e r  devait, n o tam m en t,  
e x am in e r  la possibilité  d ’établir  des liaisons entre  les divers 
b iefs nav igab les , en insta llan t « des va-et-vient aériens, des 
voies ferrées ou des routes II reconnu t le cours de la L u lua
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et les d ispositions à p ren d re  p o u r  la rendre  nav igab le  aux  b a ­
teaux  à  vapeu r .

U n  ba lisage  y fut é tabli en 1913 et com plété  en 1923. L a  
route  officielle a  été d ragu ée  au  raii, et les obstacles repérés , 
de  sep tem b re  1931 à avril 1932.

U n A l b u m  d e  la rivière, d ’ap rè s  des levés m is à jour en  1923, 
est p u b lié  en  dix feuilles, à  L échelle  du 12.500e.

3704 —  L uebo  est desservi, tous les quatorze jours, p a r  les 
courriers O tra c o ;  le trajet depu is  P o rt-F rancqu i p rend  six jours 
à la m on tée , y  com pris  le c roche t ju sq u ’à Charlesville  ; la d e s ­
cen te  d irecte  s ’effectue en deux jours. Les convois sont com posés  
d ’une  Délivrance,  rem o rq u an t 2 barges  de 40 tonnes. Le  re m o r­
quage  en  poussée  (2628) est p ra t iq u é  sur le H au t-K asa i  et la 
L u lua .

A u x  h au te s  eaux, les un ités type  Sam bra  assurent é g a lem en t  
le service,

3800 —  Classification des voies navigables.

3S01 —  L es V oies  nav ig ab le s  du  Congo belge sont c lassées 
en q u a tre  catégories , savoir :

Mo u il la «c minimum aux0

ObservationsCatégorie
hautes  eaux basses eaux

Accessible aux

! ri catégorie .tj 2 m,00 l m,30 Barges 0  et Y 
(800 et 1 .200  
tonnes).

—

2 e catégorie . I 1",50 l m,00 Barges C et H 
(-150 et 350  
tonnes).

Exploitation par 
barges J (500  
tonnes) quand  
le rayon des  
courbes le  per­
met.

8 e catégorie . l rn,20 0n',80 D é l i v r  a n  ce et 
barges V I I (40 
tonnes).

---

4 e catégorie . — 0n’,60 Baleinières. ---
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II est évident que cette  classification ne p e u t  ê tre  in terprétée  
de  façon  trop rig ide ; bon  nom bre  de rivières de la deuxièm e 
catégorie  sont accessibles en  hautes eaux  aux  b a rg es  type 0; 
de m êm e  pour les b arges  0 sur les rivières de  tro is ièm e caté- 
gor ie.

L ’<( accessib ilité  » d ’une  rivière s ’en ten d  e n  ce  sens que les 
b a teau x  peuven t y circuler p e n d an t  q u a tre  m ois de l ’année  
(hau tes eaux) à p le ine  charge  et ne sont jam a is  (ou exception- 
cep tionne llem en t que lques jours par an) utilisés en dessous de la 
m oitié  de leur capac ité .  Le coefficient m oyen  d ’u tilisa tion  p e n ­
d an t  l ’a n n ée  est ainsi de  l’ordre de 75 p. c.

P a r  exem ple, le tab leau  c i-après donn e  les tiran ts  d ’e a u  ayan t 
pu  ê tre  a d m is  sur le K asa i en 1937 et le coefficien t d ’utilisation 
des ba rges  type 0.

Tirant d’eau  
T

en m.

Coellieient
d ’utilisation

C en °/0

Nombre de jours Produits  
C X J

1 ,8 0 88 127 112

1 ,7 0 81 59 48

1 ,6 0 74 26 19

1 , 5 0 68 20 14

1 ,4 0 01 47 29

1 ,30 54 86 46

Total : 268

Coeffic ient m oy en  d ’utilisation : 268/365 =  73 p. c.

3802 —  A  titre  de com paraison , nous é tab lirons  ci-après le 
coefficient d ’utilisa tion des chalands rh én an s .

O n  peu t considérer com m e barge-type  c ircu lan t  sur le R hin ,
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le c h a la n d  de  1 .350 T .  de portée  {jauge n e t t e ) , ayan t les d im e n ­
sions su ivan tes  :

—  long ueu r  : 80 m ètres .
—  largeur : 9,50 m.
—  tiran t d ’e au  lège ; 0,50 m .
- -  d é p la c e m e n t  à v id e :  300 m ”.
—  tiran t  d ’eau  à  p lein  ch a rgem en t : 2 m . 50.
— d é p la c e m e n t  co rrespondan t : 1.650 m 0.
—  Coeffic ien t de finesse : 0,9.

P o u r  un  tel ch a lan d , ch aq u e  déc im è tre  d ’enfoncem ent cor­
re spo nd  à 65 tonn es  env iron ;  on peu t donc, connaissan t les 
m ou illages  offerts, dé te rm iner son coefficient d ’utilisation sur 
la section  S tra sbo u rg -M ann he im , p a r  exem ple .

Le R a p p o r t  a nnue l  de la C om m ission  cen tra le  pour la n a v i­
ga tion  d u  R h in  (1929) fournit les renseignem ents  suivants 
(nom bre  de  jours où un certa in  m ou illage  a é té  o ffe r t) .

Profondeur 1928 1929

Supérieure ou égale à 2 n,50 . . . . 197 161

Comprise entre  2 m00 et 2ni50 142 82

Comprise entre l m5G et 2 ,1'00 . . . . 27 122

Nombre de jours  de l ’année . . . . 366 365

L es c h a la n d s  rh én an s  ont donc pu , en 1929, naviguer à p le ine  
c h a rg e :  (1.350 T .)  p e n d an t  161 jou rs ;  avec un  enfoncem ent 
m o y en  de  2 m . 25 (1.190 T .)  p e n d a n t  82 jours, et avec un  
e n fo n c e m e n t  m o y en  de 1 m . 75 (865 1 .) p e n d an t  122 jours. 
Ce qu i d o n n e  un  coefficient d ’u tilisa tion  égal à :

1.350 X 161 + 1.190 X 82 + 865 * 122
   — 85 p. c.

1.350 X 365
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P our  1928, on au ra it  trouvé : 
1.350 X 197 +1.190 X 142

1.350 X 366

865 X 27
---------------=  92 p. c.

3803 —  E n  g ro up an t les renseignem ents  fournis p ré c é d e m ­
m en t pour les d ifférentes rivières don t nous no us som m es occcu- 
pés, nous ob tenons le tab leau  n" 18.
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T a b le a u  N° 18.

Classification des rivières du bassin du  Kasai  
accessibles aux  bateaux à vapeur.

RIVIÈRE

Longueur par catégorie  
(Km )

Observations

jie 9 me 3 mi

Kasai (aval Port-Franqui) . . . . (105 —-

Haut-Kasai (Charlesvil le-P1 Franqai)  . — — 184

Kasai Supérieur (Tshikapa-Makumbi) . — 100

Fimi : jusqu’à Kutu . . .  . — 184 —

Lukenie : jusqu’a K o l e ............................... — — 792

Lae Leopold I! : ju sq u ’à Donkese . — 127 —

Luioi : jusqu’à K i r i ...................................... — — 08

Lokoro : jusqu’à Lokolama . . . . — — 250

Kwango : jusqu’à Kingushi . . . . — — 215 jusque Kingushi, navigable  
par « D é l i v r a n c e  » en amont,  
aux hautes eaux.

Wamba : jusqu’à Mukila . . . . — — 146

Kwilu : jusqu’à K i k w i t ............................... — 342 —

Lutshima : jusqu’à Lulshiina — — 15

Kwenge : jusqu’à Kwenge . . . — — 25

Inzia : jusqu’à Mushuni et Bao . — 38 170 reconnaissance en vue du  
curage en amoni de Mushu­
ni elî'ectuée en 1938.

Sankuru : jusqu’à Pania Mutombo . — 590 —

Lulua : jusqu’à L u e b o ............................... — — 58

T o t a u x ............................................... (105 1.281 2 023

Total Général 1.909 Km.

( A  suivre).
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C H A P I T R E  IV.

4000 —  C E  S E R V I C E  D E S  V O I E S  N A V I G A B L E S

4100 —  G é n é r a l i t é s .

4}01 — Le Service des V oies N avigables , fo n c tio n n an t au 
sein  du  Service des T rav au x  Publics du G o u v e rn e m e n t  G én éra l  
(p récédem m ent Service  de  l ’ingénieur en C h e f ) , cen tra lise  toute 
la docum enta tion  re la tive  à  ces voies de co m m u n ica tio n .

4102  —  Ses a ttr ibu tions  ont été fixées co m m e suit p a r  l ’o r­
d o n n an ce  159/S. G . du  28 novem bre  1932:

A . —  Service H y d ro g ra p h iq u e  :

I o l ’é tude  du  rég im e du  fleuve et de ses affluen ts , l ’é ta b l is ­
se m en t  de  la carte  h yd ro g rap h iq u e  du fleuve, de ses affluents , 
des lacs et de la cô te  m ar i t im e  ;

2° les travaux  de b a lisag e , l ’é tab lissem ent des feux et signaux, 
l ’organ isation  du  p ilo tage .

B. —  Service de  la  N avigation .

1° la police de la n av ig a tio n  et des ports  et l ’in spec tion  du 
m atérie l  fluvial ;

2 '  la direction des o rgan ism es de transport p a r  eau  a p p a r te ­
n a n t  au  G ouv ernem en t,  l ’en tre tien  et l’exp lo ita tion  du  m a té ­
riel nécessaire  à  l ’exerc ice  des a ttributions fixées ci-dessus.

C. —  Service des T rav a u x .

I o l ’a m é n ag e m e n t et l ’entretien  des passes  de  n av ig a tio n ;
2° la  surveillance des en treprises de travaux  re la tifs  au x  voies 

e t m oyens d e  tran sp o rt  p a r  eau (construction de  ports, e tc .) .

4103 —■ Le d irec teur d u  Service des V oies  N av igab les  est 
assisté  d ’un inspecteur  de  la  navigation (263 3 ) .
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P our assurer l ’exécu tion  et, éven tuellem ent, la surveillance 
des travaux  d ’a m é n a g e m e n t  et d ’entre tien  des passes  de n a v i­
gation et, d ’une  façon  générale , des travaux  relatifs aux  voies 
et m oy ens de tran sp o rt  p a r  eau, le d irec teur du  Service des 
V oies  N av igab les  d ispose , dans les conditions à  dé te rm iner p a r  
le G ouverneu r  G én éra l,  de  brigades techn iques ,

4200 — P erso n n e l.

4201 —  Le K a sa i  et ses affluents n ’é tan t  p lus, depuis  !932, 
desservis p a r  u n  serv ice  spécial (2218), il n ’est pas possible  de 
d iscrim iner, de  façon  abso lue , le personnel qui en  est chargé. 
C ’est la ra ison  pou r  laque lle  le tab leau  N° 19 m en tionne  non 
seu lem en t le pe rso n n e l affecté  exclusivem ent au  bass in  qui nous 
occupe, m ais enco re  celui dont les a ttr ibu tions  s ’é tenden t à 
d ’au tres  activités.

4202 —  P o u r ten ir com p te  des absences  pou r  congés, m a la ­
dies, etc ., il fau t p révoir  u n  effectif total de  26 E u ropéens  (dont 
1/7 en  congé  en  E u ro p e)  et 350 indigènes. B ien en tendu , ces 

effectifs sont ren fo rcés  p e n d a n t  l ’exécution des travaux  spéciaux 
(barrage  P o r t-F ran cq u i ,  etc . . ) .

4203 , —  Cet effectif peu t faire face à  la besogne  couran te , 
m ais il ne  p e rm e t  p a s  d e  donner aux études l ’im portance  q u ’el­
les requ iè ren t en  v u e  d ’une  m eilleure  co n n a issan ce  des fonds, 
conn aissance  in d isp en sab le  pour faciliter le ba lisage  et donner 
plus de  sécurité  à  la nav iga tion  (dragages au  ra i i ) .

L ’é tude  des a ff luen ts  et leur balisage p lus com plet, surtout 
en vue de  recu ler les te rm inus de la n av iga tion , exigent égale­
m en t que l ’effectif  des V oies  N avigables soit renforcé.

4204 —  E nfin , s igna lons  une  fois de p lus que  le « rend em en t » 
des ingén ieu rs  d e  la  d irec tion  et de l ’in spec teu r  de la nav iga ­
tion, serait  s ingu liè rem en t accru si on n e  leur m énag ea it  pas 
aussi p a rc im o n ie u sem e n t  le personnel adm in is tra t if  susceptib le



Personnel  participant au service du Kasai  et de ses affluents . Tableau N 0 19

E  Ü U 0  P  lî E [S S i X d  i  t; È  N i ; s

AFFECTATION
1

Ingénieurs Secrétaires-
comptables

i
Dessi- 1 

naleurs !

Officiers
de

marine

Mécaniciens  
et artisans Total

Clercs 
et dessi- 
niteurs

Artisans et 
travailleurs Total

Direction du service des voies 
navigables (*j.............................. 2 1 2 --- 0 6 3 i)

inspection de la navigation (*). — 1 — 1 — 2 2 Ç> i

Brigade d'études . . . . _ — — 3 — 3 - - 30 30

Balisage K a s a i .............................. ■— — 3 — 3 — 8 8 8 8

Balisage affluents (*] . —
__

1 — ■ 1 IS 1 8

Inspection du balisage (*  i . — — 1 __ 1 — 1 8 1 8

Dragages ( * ) ..................................... — — — i 1 0 — 31 3 1

Curage ( * ) ..................................... — — — 2 — 2 — (59 6 9

Atelier et armement (*) — — — 1 1 2 1 35 56

T ota ux . 2 2 2 3 3 2 21 9 314 3 2 3

(*) Pas exclusivement pour le Kasai el ses affluents.
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de les d éch a rg e r  d ’u n e  besogne  m atérielle  qui ab so rb e  ac tue l­
lem ent le p lus clair de  leu r  tem ps.

4300  —  M a t é r i e l .

4301 —  C om m e p o u r  le  pe rsonnel (4201) il est im possib le  de 
dé te rm iner exac tem en t le m atérie l  utilisé sur le K asa i et ses 
affluents, pour la  ra ison  que  certaines unités sont en  m êm e 
tem ps affectées au  H a u t-F le u v e  et à ses autres tr ibu ta ires .

Le tab leau  N “ 20 co n s ti tu e  l ’inventaire  du  m atérie l  flo ttant 
en service sur le H a u t-C o n g o  et ses affluents y com pris  le K asa i,  
et qui rep résen ta it,  au  31 d écem b re  1937, une  valeur de  19 m il­
lions 937,415 francs.

4302 —  Les IO ba liseu rs  m en tionn és  au  tab leau  N J 20, sont 
affectés com m e su it :

un  à  l ’inspection  du  b a lisa g e ;
trois au  K asa i ;
trois au  H au t-F leu v e  ;
un aux affluents du  H a u t-F leu v e  et du K asa i;
un  en chan tie r , pou r  ré p a ra t io n ;
un  en  réserve.

4303 —  L ’en tre tien  c o u ra n t  des unités du Service  est assuré 
par  l ’atelier situé à  p ro x im ité  du  port public  d e  L eopoldville  
et qui fonctionne sous la d irec tion  du  cap ita ine  d ’a rm em en t.

T ou tefo is , les ca rén ag es , grosses réparations, t ran sfo rm ations  
im portan tes  et m o n ta g es  sont confiés à l 'en treprise  p rivée  qui 
a ac tue llem en t trois c h an tie rs  navals  en activité à L eopoldville . 
Le m o n ta n t  des ré p a ra t io n s  effectuées par ces chan tie rs  aux 
unités du  Service a  été  de  l ’ordre  de 500.000 francs p a r  an ju s ­
q u ’en 1937. Pour 1938, la quo te-part  affectée à ces travaux  a 
pu  être  portée  à 600.000 francs.

4304 —  Nous avons fourni au N" 2550 les carac téris tiques de 
nos b a teau x  baliseurs.



Unités en service sur le H au t-C ongo  et ses af fluents . I ab leau  Nn 20.

Nom et désignation j Date de mise  
en service

i

Fournisseur
ou

Constructeur

Tonnage brut 
en Tonnes  

de 1000 kg.

Valeur au 
31-12-1937

Amortissement
annuel

S/W Bal i seur I . . .  .
!

. . 1921 Cocheril 1 Si! 2 8 0 . 0 0 0 , - 4 0 . 0 0 0 , —

S/W B aliseur  I I . . . i 904-1927 Cockerill-Unatra 84 2 9 7 . 6 2 8 , 3 8 2 2 . 2 8 3 , 1 2

S/W B aliseur  / / / . . . . . 1924 Cocheril i S G 2 8 0 . 0 0 0 , — 4 0 . 0 0 0 , —

S/W Baliseur I V  . . . 1927 Willebroeck 86 6 6 6 . 9 2 9 , 9 3 5 3 . 4 6 5 , 7 7

S /W  B aliseur V . . . . i 1927 ht. S3 3 7 5 . 0 0 0 , - 3 7 . 5 0 0 , —

S/W B aliseur VU  . . . ! 1930 ïd. 167 9 8 6 . 7 7 5 , 8 6 7 5 . 9 0 5 , 8 4

S/W B aliseur VIII . . . . . 1930
i

id. 165 9 8 6 . 7 7 5 , 8 6 7 5 . 9 0 5 , 8 4

S/W Baliseur IX .
1

. . 1930 ld. 161 9 8 6 . 7 7 3 , 8 6 7 5 . 9 0 5 , 8 4

S/W Baliseur  Y . . . 1930 . ld . 163 9 8 6 . 7 7 5 , 8 6 75 . 9 0 5 . 8 4

S/W Baliseur XI . . 1927-1930 Hollinchx-Poncelet: 138 0 6 5 . 4 2 2 , 7 2 7 2 . 3 0 1 , 5 2

Snagboat Jiíonj/aíu . . . 1933 Cocheril I 538 2 . 6 7 4 . 4 1 9 , 3 2 1 6 7 . 1 5 1 , 2 0

Drague / ta iai . . . . 1929 Willebroeck 605 2 . 7 0 9 . 6 8 7 , 2 0 2 2 5 . 8 0 7 , 2 6

Drague D 'H aille  . . . . . . 1931 D’H aille 3 0 ! . 8 2 3 , 6 8 3 3 . 5 3 5 , 9 6

S/W E q u a teu r  . . . . , . 1931 Sluysmans J 97 7 2 5 , 6 5 5 , 8 9 3 4 . 4 7 0 , 7 5

S/W Délivrance VI . 1901-1927 Cockerill-Unatra 56 2 3 9 . 0 8 4 , 0 6 1 9 . 4 3 7 , 0 4

Remorqueur  ̂ .
1

. . 1927
i

Chaudronn. de l ’Escaut 39 7 0 . 5 4 4 , 0 9 7 . 0 5 4 , 4 1

Chaland-Logement. Í.
----.-ut-- • - — -----■---- -----------------

1930 Verschoor en 144 7 1 5 . 9 9 2 , 8 3 5 5 . 0 7 6 , 3 7

/ 'f in (;'< nii - f miAiviArif [T -rúan HATAII 7JK. üüi.) «a SK MR 04



Chaland-Logement III . . . . . 1930 id.

Ponton Priestman N° 30 1930 Bergerat-Du try

Ponton Priestman N" 501 . 1930 Id.

Ponton Priestman N° 505 . 1935 Id.

Barge Cogétra-Port 1 1931 Cogétra-Port

Barge Cogétra-Port 11 . ■1931 ld.

M/B Lu l o i ................................................... 1929 Belgo Coloniale

Canot D e l a n g e ...................................... 1930 Delange-Fils

Canot Delange . . . . . . 1930 ld.

Canot D e l a n g e ...................................... 1930 ld.

Canot pour moui llage ancres dra­
gue KasaiKJ

■1931 Willebroeck

Barge à clapets,  transform, en ponton 1931 Smits-Hoboken

i d . i d . 1931 ld.

id. id. 1931 ld.

Barge- logement pour n o ir s . 1929 Achetée  à l’Unatr

Sonnette N -13, montée  sur ponton 1931-1935 Willebroeck-Alcn

Sonnette N° 17, montée  sur deux  
barges

1927-1935 Bollinckx-Chanií

144 715 9 9 2 , 8 3 55. 0 7 6 , 3 7

143 691 1 7 7 , 5 0 53. 1 6 7 ,50

193 887 1 8 2 ,8 5 68 2 4 4 , 8 3

193 1 196 9 1 2 , 8 7 79. 7 9 4 , 1 9

23 2) 00 0 ,  — 1 5 0 0 , —

23 21 0 0 0 , - 1 5 0 0 , —

30 114 3 3 3 , 3 3 •16 3 3 3 , 3 3

IO 44 . 3 4 8 , 9 8 5 5 4 3 , 6 2

10 44 . 3 4 8 , 9 8 5 5 4 3 , 6 2

1.0 44 . 3 4 8 , 9 8 5 5 4 3 , 6 2

5 70 . 4 4 3 , 6 0 7 8 2 7 , 0 6

9 G 156 . 2 3 2 , 4 0 11 . 1 5 9 , 4 5

9G 156 co to o 11 . 1 5 9 , 4 5

96 156 . 2 3 2 , 4 0 11 . 1 5 9 ,4 5

43 70 . 6 5 5 , 4 0 5 046 ,8 1

54 301 . 1 3 3 , 6 0 20 •162,93

80 280
__

. 5 5 5 , 2 6 19 1 5 5 ,3 7

Totaux F r .  1 9 . 9 3 7 . 4 1 5 , 7 7  - 1 .5 6 4 .7 6 0 ,7 3
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N eus d onn eron s  c i-après quelques ren se ig n em en ts  concernan t 
d ’autres unités particu lières en service sur le K asa i  : la drague 
suceuse, le sn ag b o a t  et les pontons P rie s tm an , de  m êm e  q u ’un 
engin  c o m m an d é  spécia lem ent, m ais  qui n ’a p as  donné  les 
résu lta ts  q u ’on en a tten da it ,  à savoir la d ragu e  d'11 aille.

4305 —  A  la suite d ’un  appel d ’offres, le con tra t  d ’acha t de 
la d rague  K asa i  fut signé le 8 m ai 1926, avec la Société A n o ­
ny m e  de C onstruc tion  et des A te liers  de  W illeb ro eck ,  pour la 
so m m e g lobale  et forfaitaire  de  i .852.000 francs, fob  A nvers .

A u p a ra v a n t ,  la société Le Progrès M inier et M éta llu rg ique  de 
Bruxelles avait é té  chargée  de p rép a re r  les d o cu m en ts  d ’a d ju ­
d ica tion  su ivan t carac téristiques d onnées  p a r  le M inistère  des 
Colonies. Le  P rogrès  M inier suivit u lté r ieu rem en t la construc­
tion de l ’eng in  et p ro cé d a  aux opéra tions de  récep tio n  en  E u ­
rope m o y en n a n t  rém un éra tion  fixée à 4 p. c. du  prix  d ’a d ju d i­
cation.

Les carac téris tiques stipulées dan s  le con tra t  de  fourniture 
sont les su ivantes :

a) ob ligation  de  pouvoir d raguer à des p ro fo n d eu rs  va rian t  
de  0 à 4 m ètres  sous l ’eau , les produits de  d ragag es  é tan t  dév er­
sés dans  les ch a lan d s  accostés au bord  de la d rag u e  (rend em en t 
horaire  d e  250 m J) ou refoulés dans  une  co ndu ite  f lo ttan te  de  
42 cm. de  d iam ètre  intérieur (rend em en t h o ra ire  I 75 m “ pour 
une conduite  de  100 m ètres  de longueur d é b o u c h a n t  à 2 m ètres  
au-dessus du  n iveau  de l ’eau) ;

b)  é h n d e  m u n ie  d ’une tête de  succion avec je t  d ’eau  sous 
pression pour travail dan s  terrains m eub les , la  tê te  é tan t r e m ­
placée, pour d ragag e  dans  l ’argile, pa r  un  d és in tég ra teu r  (cu t­
ter) ;

c)  p ropu ls ion  p a r  2 roues arrière m ues par m a c h in e  com pou nd  
horizontale  d év e lo p p an t 135 C V . à 32 tours et 10 kg. de p res­
s ion ; 2 gouverna ils ;

d)  p o m p e  à sab le  (roue de  1500 m m . de d iam ètre ,  à 4 a u b e s ) , 
à  c o m m a n d e  d irec te  par  m ach ine  co m p o u n d  verticale  de 
170 C V . à 200 tours et 10 kg. de  p ression ;
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e)  coque  de  40 m, de  longueur, 8,25 m. de  largeur et 2,50 m. 
de c reux ; 5 c loisons é ta n c h e s ;  tiran t d ’eau  m a x im u m  en ordre 
de m a rc h e  avec 8 tonnes  de bois et tout m até r ie l  et outillage, 
sans p ièces de  r e c h a n g e :  1,00 m . ;

f )  4 treuils (p ap il lonn age  et dév ersem en t en chalands)  ;
g)  a m é n a g e m e n ts  pour 2 E u ro p éen s ;  éc la irage  p a r  groupe 

é lectrogène à  co u ran t  con tinu  du  110 V /1 0  K w . ;
h ) tous  é ch an ti l lo n n ag es  et m atériaux  conform es aux prescrip­

tions d u  B ureau  V erita s .

Les p ièces constitu tives de  la. d rague  co m m en cèren t à arriver 
au C ongo  au  d éb u t  de  janv ier  1928 et le m o n ta g e  fut confié à 
l ’U n a tra ,  sous la d irec tion  et la surveillance d ’u n  spécialiste  des 
A te liers  d e  W illeb ro eck .

E n  vu e  de  la  m ise  en  service de la  d rague , le M inistre  estim a 
utile, a f in  de  se g a ran tir  vis-à-vis du  P rogrès  M inier, de re te ­
n ir  l ’offre  q u e  lui fit cette  société de  déléguer au Congo un 
ingénieur russe  com p é ten t.  L e  coût de sa m ission  é ta it évalué 
à  100.000 francs.

Lors des p rem iers  essais de la d rague , qui eu ren t lieu le 
31 jan v ie r  1929, on cons ta ta  que la m ac h in e  de  propu lsion  avait 
été m al m o n té e  et un e  m ise  su  po in t fu t nécessa ire  avan t que 
la  d rag u e  p û t  en tre r  en  service. E lle  ne  pu t toutefois pas  rem on ­
ter le K a sa i  pa r  ses p ro p res  m oyens et du t  être incorporée dans 
un  tra in  de  rem o rq u es  de  l ’L n a t r a ;  elle m it 25 jours pour arri­
ver à P o rt-F ran cq u i,  le 22 avril 1929.

L a  p o m p e  n ’est p a s  p récédée  d ’u n  bac  à p ierres, m ais un 
espace  c ircu la ire  de 20 cm. entre  la roue et le corps de  pom pe 
évite les acc iden ts  d u s  à l ’asp ira tion  de corps durs.

L a  m a n œ u v re  du  b a te a u  é ta it p révue p a r  u ne  m ac h in e  unique 
a c t io n n a n tS  tam b o u rs  (un pour le câb le  d ’a v an c em en t et 4 pour 
les câb les  de  p ap il lo n n ag e )  p a r  un  systèm e de renvois rigides, 
tand is  q u ’un  s ix ièm e acco up lem en t m û pa r  la  m êm e  m ach ine  
devait c o m m a n d e r  la  m o n tée  et la descen te  de  l ’élinde.

U n  c an o t  spécia l, d o n t le m oteur B audouin  10 C .V . peut 
ac t ion ner  u n  treuil p lacé  sur la coque, est a t ta c h é  à la  drague,

L a  d rag u e  a  nécessité  en  1931 des transfo rm ations  impor-
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tantes : m odifica tion  d e  l ’axe de  la po m pe  et de son a cc o u p le ­
m e n t  à  la m ac h in e  m otrice , révision et réglage d e  la  m ac h in e  
de  propulsion  ; p lac em en t de  c e u x  gouvernails su p p lé m e n ta ire s  
et d ’un servo-m oteur, p la c e m e n t  d ’un treu il-gu indeau , e tc . . . ,  ce 
qui am élio ra  sens ib lem en t son fonctionnem ent.

U ne  nouvelle  rév is ion  exécutée  en  1935, p e rm it  de  po rte r  le 
no m bre  de tours de  la  m a c h in e  de propulsion à 30 au  lieu des 
18 obtenus aux  essais de  1929 et 23 en 1931 ; de  plus, l ’a l lé ­
gem en t de l ’a v an t  du  b a te a u  p a r  une  m odifica tion  d u  m é c a ­
n ism e de re ievage de  l ’é linde , con tribua  à am élio rer  la  v itesse 
de l ’engin  qui peu t depu is  lors m onter ju sq u ’à P o r t-F ra n cq u i  
sans se la ire  rem orquer.

L a  pom pe à  sab le  tourne  actuellem ent à  200 tours, et le r e n ­
d e m e n t  m esuré  a  a tte in t 125 m 3 de  gros sable  p a r  h e u re  pour 
u n e  conduite  f lo ttan te  de  200 m ., déb o u ch an t à env iro n  2,00 m . 
au-dessus du  n iv eau  d e  l ’eau .

L e tirant d ’eau , en  ch arge , est 1,20 m.
D ès  1929, il a  é té  jugé  nécessa ire  de porter la longueur de 

la  conduite  flo ttan te  à 300 m ètres ;  par  contre, les 4 b a rg e s  à 
c lapets  qui ava ien t é té  c o m m an d é es  en  1928 et qu i rev en a ien t  
à  2.468.964,92 francs, se sont révélées inutiles et d ’un  em plo i 
onéreux. Elles ont été  rev en du es  en 1936, co m m e b a rg e s  s im ­
ples, pour le prix g loba l de  450.000 francs.

L a  d rague  Kasa i  d o n n e  actuellem ent sa tisfaction, m ais  son 
prix  est excessif : elle f igurait aux  inventaires d e  1929 pou r  la 
so m m e  de 4,516.145,32 francs (achats en E u ro p e  et t r a n s p o r t :  
2.102.300 francs; m o n ta g e :  2.413.845,32 francs) .

4306 ■— L ’acquisition  d ’u n e  unité  spéc ia lem en t co nçue  pour 
l ’en lèv em en t des « snags )> ou arbres tom bés d a n s  la rivière, 
et d ’autres arbres su rp lo m b an t  la rive, fut déc idée  en  avril 1930, 
d ’après un avan t-p ro je t  p résen té  pa r  l ’ingénieur W illem s , lequel 
avait  eu l ’occasion , au  cours d ’un  voyage d ’é tudes en trep r is  aux 
E ta ts -U n is , d ’exam iner  des types ay an t do n n é  en tière  sa t is fac ­
tion  p e n d an t  p lusieurs années.

L a  construction en  fut confiée  à la Société C ocheril i à H obo-
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ken  efc le m o n tage  fut e ffec tué  à Leopoldville  en  1932 aux C h a n ­
tiers N avals  et Industrie ls  (C iianic) (fig. 23).

Sur le p o n t-p ro m e n ad e  son t prévues les insta lla tions h a b i­
tuelles p o u r  le pe rsonnel eu ro p é en  —  cap ita ine  et m écan ic ien  : 
salle à  m an g e r ,  c h am b res  à coucher, salles de b a in ;  l ’équ ipage  
ind igène est logé sur le p o n t  p rincipal.

Le b a te a u  est à  fond  p la t  e t com porte  une clo ison long itud i­
nale  et huit cloisons la té ra les  constituan t co m partim en ts  é ta n ­
ches. C eux d e  l ’a v an t  et d e  l ’arrière  servent d e  w ater-ba lias t  
pour m odifier  l ’assie tte  d u  b a te au ,  soit p en d an t  les m anoeuvres, 
soit en  vue  d ’un  d ép la ce m e n t.

L ’a v an t  porte  u n  m â t  d e  charge  ou bôm e de  12 m ètres  de  
longueur, m obile  en  tous sens  dans  une zone de  180" située du  
côté de l ’é trave  et su rp lo m b a n t  u n  p la teau  de  4,5 m . de  lon­
gueur s ’é ten d an t  sur toute la  largeur du  pont.

Ce p la teau , en tiè rem en t  libre  de  tout appare il  de  m a n u te n ­
tion, sert de  p la te -fo rm e de  travail pour le dépôt ou le d éb itag e  
des a rb res  ou snags enlevés.

Le m â t  de  charge  est g réé  de  deux  poulies à q ua tre  réas d e s ­
tinées au  re levage des a rb res ,  et est épau lé  pa r  deux  chevale ts  
en  A , repo rtan t  les efforts sur la coque.

L a  ch arg e  m ax im u m  p rév u e  lors de 1’ a rrachage  des snags 
est de 30 tonnes. P o u r  l ’exercer, la flèche doit ê tre redressée 
à  45° au  m oins sur l ’ho rizon ta le  et m ain tenu e  d an s  un e  zone de 
19° de p a rt  et d ’au tre  d e  l ’axe longitud inal du  b a te au .

A  partir  de  ces lim ites jusque  d a n s  un  p lan  pe rpend icu la ire  
au  b a teau , la  pu issance  d e  levage  d im inue  g rad u e l lem en t  jus­
q u ’à dix  tonnes. Les charges  adm issib les sont ind iquées sur 
un  c ad ran  horizontal a u  p ied  de  la flèche. D ans  le p lan  ve r­
tical, la flèche peu t p ren d re  des inclinaisons de  0 à 75°; un  
second  index  p lacé  au  p ied  de  la  flèche m arq u e  l ’inclinaison  
à  pa rtir  de  30°, cette  v a leu r  é tan t  le m in im um  adm iss ib le  p e n ­
d a n t  le travail. L a  p u issan ce  de levage ind iquée  sur le cad ran  
horizon tal varie é v id em m en t avec  l ’inclinaison de  la f lèche  dans 
le p lan  vertical.

Le sn a g b o a t  est m u n i en  outre d ’une  lance h yd rau liq ue , rac-
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E L E V A T I O N

P O N T - P R I N C I P A L .

Echelle: 1 /5 0 0 .

1.Trauü levage ch a rg e .  6.Pompe
2.Treuil levage f lèch e  7.C haudière
3.3L5b.Treuils deoirarion. 3.Machine de propulsion. 
46uinde&u. S.Rouffle de  l'équipage.
5.Chaînes d ’an cres. 10-Plate.au de frava.il.

\
\

\  ,i

V \
i \ '

‘i V i 
. j L _ I _ Y _ T o *

i

Situation actuelle du dispositif  
de m a n o eu v re .

Echelle: 1 /200 .

I
Fig. 23. — S n agboa t  S /W  Mongala.
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cordée à une p o m p e  W o rth in g to n  déb itan t 15 to n n es  d ’eau  à 
l’heure  et servant au  d é g a g e m e n t  des arbres ensab lés ,

D ’autre  part, un e  scie à ch a în e  coupante , typ e  D olm ar ,  m ue 
par u n  m oteur é lec tr iq ue  de 2,2 kw ., sert à  d éb ite r  les troncs 
d ’arbres ju sq u ’à 1,10 m . de  d iam ètre , déposés sur la p la te-form e 
de travail.

Les m écan ism es  p o u r  la m an ipu la tion  des snags  com porta ien t 
p rim itivem ent : u n  treu il de  5 tonnes de force p o u r  le levage  de 
la  charge  ; un treu il de  2 tonnes de force pou r  le levage de la 
f lèche; un treuil de  I to n n e  pou r  la  giration de  la  flèche.

Pour cette d e rn iè re  m anoeuvre, les poulies d e  renvoi éta ient 
installées au so m m et de  deux  vergues de b rassey ag e  —  une  à 
chaque  bord  — p o u v a n t  être p lacées en deux endro its  différents 
su ivant le sens de  g ira t ion  de  la flèche.

Le snagbo a t fut a p p e lé  s /w  Mongola,  du n o m  de la p rem ière  
rivière sur laquelle  il exécu ta  des travaux en 1933.

A  la  suite de  ce tte  c am p ag n e ,  quelques am élio ra tions  furent 
jugées nécessaires : renforcem ent, à la superstructu re , p lacem en t 
de trois bittes d ’a m a r re  supp lém enta ires , m od if ica tions  aux 
m écan ism es de m a n u te n t io n  e t  no tam m ent rem p lac em e n t du 
treuil de 2 tonnes p o u r  le levage de  la flèche p a r  un  au tre  de 
5 tonnes , identique à  celui utilisé au levage de  la  charge .

E n  outre, un d ispositif  d ’a ttache , simple et rap ide , situé sur 
le p la teau  de travail, fu t substitué  aux vergues de  b rasseyage , 
trop en co m b ran tes  lors d e s  accostages près des rives. E n fin , le 
treuil de giration, d ’u n e  to n n e  de force, fut rem p lac é  p a r  deux 
petits treuils à m a in ,  p o u v a n t  être m an œ u v rés  p lus  len tem en t 
e t avec plus de  sécurité .

Le  coût de l ’en g in  fût de  3.343.024 francs se dé ta il lan t
co m m e suit :

P rix  d ’acha t .............................  ............................... 2 .907.086,—
M ontage  et m ise  au  p o in t  sur p l a c e ................. 435,948,—
Les caractéristiques p r in c ip a les  d u  b a teau  sont :
L o ng ueu r  en tre  p e rp e n d ic u la i re s ........................ 42,70 m.
L arg eu r  hors m em b ru re s  ...   9,00 m.
C reux ........................................................................  1,75 m.
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C a la iso n  en  service ...............  .............. ........... 1,03 m.
D é p lac em en t  co rrespondan t .............................  309 tonnes.
M ach in e  co m p o u n d  de ...................................... 300 C .V .

m u n ie  d ’un  condenseu r à m élange .
V ite s se  en  eau  c a l m e ..........................  15 km /heu re .
Le ren d e m en t d u  snagboat est de  3 à 5 snags p a r  jour.

E n  1933, lors de  la p rem ière  c am p ag n e  d a n s  la rivière M on- 
gaîa , le coût d ’explo itation  du b a te au ,  sans  ten ir com pte  de 
l ’am ortissem en t ni d e  l ’en tre tien  d u  m atérie l,  fut de  1.000 francs 
pa r  jour, ce qui fait 200 à 350 francs p a r  sn ag  enlevé.

E n  1937, par  suite de  diverses m ises au  poin t, l ’en lèvem en t
des snags est d e v en u  p lus facile et p lus  rap id e , et le coût d ’ex ­
p lo ita tion  a  p u  être  abaissé  depuis lors à 525 francs  p a r  jour d e  
travail.

4307 —  L a  p rem ière  co m m an d e  de d ragues  à g rap p in  fut p a s ­
sée en  nov em bre  1928 à la Société A n o n y m e  Bergerat, rep ré ­
sen tan t  en  Belgique de  la  firme ang la ise  P r ie s tm a n  Brothers L td  
de H ull,  e t  c o m p o rta i t :

1" un e  d rag u e  Pries tman N° 30  avec c h au d iè re  verticale  s é p a ­
rée, m o n tée  sur une  barge  en acier de 21,20 m . x 8,20 m . x

1.37 m .,  a y an t  en  service un  tiran t d ’eau  m o y en  de 0,75 m. ;
2° un e  d rag u e  Pries tm an N° 50 avec ch au d iè re  verticale  sé p a ­

rée, m on tée  sur une  "barge en acier de  24,40 m . x 9,70 m. x
1.37 m .,  a y a n t  un  tiran t d ’eau  iden tique  en  service.

Les prix  d ’ach a t  é ta ien t respec tivem en t de  879.975 francs 
pou r  la p rem ière  et 1.129.4462,50 francs p o u r  la seconde.

Les coques fu ren t construites au ch an tie r  V ic to r ia  à Leith  
(E d im bourg ) sous la surveillance d u  B ureau  V erita s  qui leur 
oc troya  la cote 1, 3/3 —  1,1 Pon ton . E lles p o ssèden t u ne  cloison 
é tan ch e  et sont pa rticu lièrem ent renforcées sous l ’em p lacem en t 
de  la grue.

Ces eng ins sont m un is  d ’un  gu indeau  à v ap eu r  et de deux 
ancres  re tenues  p a r  des chaînes.

Le p a p il lo n n ag e  avan t ou arrière, nécessa ire  au  cours des tra ­
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vaux , s ’effectue  au  m oyen  d e  câb les  f rappés  sur les p o u p é es  
fixées aux  extrém ités de l ’axe du  g u m d eau .

L a  pa rt ie  m écan iq u e  des d rag u es  : grues, g rappins, c h a u ­
d ières , fu t constru ite  dans les ateliers cie la firm e P ries tm an  à 
H u l l

L es ch au d iè res  verticales sont du  type  Universal  à bouilleurs 
croisés et p révues  pour la chau ffe  au  bois et au  charbon.

L a  g rue  d e  la  d rague  N° 30 est cap ab le  de  lever 3,5 ton nes  
à  u n e  d is tan c e  de 6,70 m . et 5 tonnes sur brin  m oufflé , à  
4,87 m . d u  cen tre  de  ro ta tion .

L a  p ro fon deu r  de  travail est de  13,70 m. sous le n iveau  d e  
fo n d a t io n  de  la grue, laquelle  est m u n ie  de trois bennes du ty p e  
P r ie s tm a n  à  d o ub le  cha îne  : u n  g rap p in  pour sable  et vase de 
765 litres d e  capac ité  (poids à v ide  1.250 kg .)  ; une b en n e  à 
p io ch es  pou r  ga le ts  et argile de  480 litres (poids 2.000 kg.) et 
un  g ra p p in  à  qua tre  b ran c h es  pou r  gros blocs de 2.500 kg. 
(poids 750 k g . ) .

L a  d ra g u e  N° 50 est p lus pu issan te , sa  grue p ouv an t lever 
5,5 to n n es  à 7,35 m. de d is tance  du  cen tre , et 10 tonnes sur 
brin  m oufflé  à  5,50 m. de rayon . L a  p ro fon deu r  de travail est 
ég a lem en t  de  13,70 m . et, tout co m m e la d rague  précéden te , 
celle-ci est équ ip ée  de  trois b e n n e s  du  type  P rie s tm an  à doub le  
ch a în e  : un  g ra p p in  pou r  sab le  ou vase de  1.250 litres de c a p a ­
cité (poids à  v ide  1.850 kg .)  ; une b e n n e  à p ioches pour gale ts  
e t arg ile  de  800 litres de cap ac ité  (poids 3.100 kg.) et un  g ra p ­
p in  à q u a tre  b ra n c h e s  pour gros blocs de  roches d ’une cap ac ité  
de  4.000 kg. (poids 1.500 k g . ) .

fo u s  les g rap p in s  P r ie s tm a n  sont pourvus de  câbles de levage 
et d ’ouvertu re  des bennes  du  type souple  anti-giratoire.

L es  deux  pon tons , expédiés à la Colonie  en  pièces dé tachées , 
fu ren t  m o n té s  p a r  les soins du  C h an tie r  N aval et Industriel du 
C ongo  (C han ic )  à L eopoldville  sous la surveillance  d ’un  m o n ­
teur spécia lis te  d e  la firm e P r ie s tm an .

L es frais de  m o n tag e  s ’é levèren t à  183.373 francs pour la 
d rag u e  N° 30 et 235.434,19 francs pour la d rag ue  N ° 50, fa isan t
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ressortir  les prix de rev ien t to taux  respec tivem ent à  1.063.350 
francs  et ¡.364.896,69 francs.

U n e  troisièm e drague, N° 50, iden tique  à la p rem ière , fut c o m ­
m a n d é e  à la m êm e firme e n  1930. Son prix d ’a c h a t  fut de 
1,388.139,94 francs; le m o n tage , pour lequel l ’a ide  du  s p é c ia ­
liste  ang la is  ne fut p lus requ ise , fut effectué ég a lem en t aux 
ch an tie rs  C han ic  de L éopo ldv ille  et coûta 207.643,89 francs, 
L e  p rix  de revient total de  cette unité  est donc de  1.595.783,83 
francs.

E n  ¡931 et 1932, les pontons P r ie s tm an  furent utilisés com m e 
d rag u es  à grappins n o tam m en t sur l ’Itimbiri, dans  la p a s s e  de 
K in g a b w a  (port aux in f lam m ab les  de  Léopoldville) et dans  la 
pa sse  rocheuse  de D im a.

D e p u is  ¡933, ils sont em p lo y és  com m e grues pour le re le ­
vage  des snags et affectés au  cu rag e  des rivières.

4308 —  L a drague d ' H  aille, acqu ise  en 1931, a  les c a ra c té ­
ris tiques ci-après :

—  C oque  en acier en  deux tronçons, d ém o n tab le  lon g itu d i­
n a le m e n t  ;

L o n gueu r  de la coque hors m em brures  ..........  13"‘200
L argeur de la coque hors m em bru res  .................  4m300
H a u te u r  du  bordé  ...  ................................................  l m450

—  M oteur sem i-D iesel A B C  50 C V . ; 370 to u rs /m in u tes ;  d é ­
m a rra g e  à  l ’air com prim é.

—  P o m p e  à  sab le  à  pale ttes (d iam ètre  du  rotor 0,55 m .) .
—  i u y a u  d ’asp ira tion  de  230 m m . de  d iam ètre  en  acier sans 

so udu re , avec articulation p e rm e tta n t  le travail à toutes les p ro ­
fo ndeu rs  entre  0,50 et 5,00 m.

—  D ésag réga teu r actionné  par  a rb re  central sur le suçoir.
—  Systèm e d ’injection d ’eau par  refoulem ent d a n s  un e  tu y a u ­

terie jum elle  sur le suçoir.
—  T u y au te r ie  pour refouler p a r  conduite  flo ttante .
—  Six treuils à m a in  :

4 treuils de m an œ u v re ,
1 treuil d ’avancem en t,
1 treuil de relevage du  suçoir.
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Cet en g in  est revenu  à  503.000 francs, ren d u  et m onté  à L é o ­
poldville .

Le re n d e m e n t  dan s  le sable  de  l ’E scau t fut de 50 m ;: pa r  
h e u re ;  au  C ongo, les .résultats fu ren t peu  satisfaisants, la c o n ­
duite  d u  m o te u r  dev an t ê tre  confiée à  d u  personnel inexpéri­
m en té  et l ’e n tra în e m e n t  de la po m p e , p a r  courroie , ayant do nné  
lieu à  m éc o m p te s .

4400 —  R e n s e i g n e m e n t s  c o m p t a b l e s .

440Í —  L a  com ptab ilité  b u d g é ta ire  ne  fait pas appara ître  
sé p a ré m en t  les d épenses  pour le K asa i  et ses affluents, les c ré ­
dits é ta n t  acco rdés  pour l ’en sem b le  du Service  des V oies N a v i­
gables.

Il est c e p e n d a n t  possible  d ’évaluer les charges  financières p ro ­
pres au  K a sa i  et celles co m m u n es  au  K asa i  et aux  autres sec ­
tions du  Service .

4402 —  P o u r  cette évaluation , le coût d u  personnel b lanc , 
c ’est-à-d ire  n o n  seu lem en t les rém un éra tion s  p rop rem en t dites 
m ais aussi les frais accessoires (voyage, logem ent, soins m é d i­
caux, congés, pensions) est fixé fo rfa ita irem en t suivant des 
m o y enn es  p o u r  c h a q u e  catégorie  de  personnel. Les taux annuels  
a d o p té s  sont :

Ingén ieu r, d irec teu r  d u  Service des V oies  N av i­
gab les  ........................................................................  192.000,—

Ingén ieu r, ad jo in t  au  p ré c é d e n t ............................... 180.000,—
Secré ta ire  c o m p t a b l e ....................................  ..........  117,850,—
S ecré ta ire  et d e s s in a te u r s .......................................... 90.250,—
M arins  et H y d ro g ra p h e s . ..  ....................................  117,850,—
M écan ic iens  et a r t i s a n s ............................................. 90.250,—

Q u a n t  au  coû t du  personnel noir, il est basé  sur les dépenses  
.réelles accusées  par la  com ptab ilité  budgéta ire .

4403 —  L ’am ortissem en t du  m atérie l f lo ttan t se calcule sur 
une  p é r io d e  de  20 ans pour les em barca tion s  et b a teau x  dépour-



D épenses  ordinaires de la section du Kasa i  et de ses af fluents .  T a b le a u  N° 21

Personnel Personnel Matières MATÉRIEL FLOTTANT

Totaux.OBJET
blanc noir et divers Amortisse-

ment, Intérêt

A.  l)¡:j>cns<‘s p r u p r f s  au- K a s a i .  
1 . Trois sections de balisage 

(trois S/W Baliseur) . 3 5 3 . 5 5 0 , —

i

*
1 2 2 . 6 5 0 ,  — ; 9 0 . 0 0 0 , — (1) 1 7 0 . 7 7 0 , U 1 0 3 . 2 9 1 , 8 0 8 4 0 . 2 6 1 , 9 4

2 Brigade d ’études . . . .  
S/S M adele ine .
Chaland logement .
2 canots Belange .

3 5 3 . 5 5 0 , —

•

2 1 . 7 2 0 . -  ! 
• 1 0 .4 - 8 0 , -  '

1 1 . 3 6 0 ,  -  ¡

1 0 . 0 0 0 ,  -  ( i )
1 2 . 0 0 0 .  -  (1)

16 .000 , . — (1)

7 . 0 5 4 , 4 1  
5 5 . 0 7 6 , 37 
1 i . 0 8 7 , 2 4

4 . 2 6 6 , 9 3  
3 3 . 3 1 3 , 4 8  

4 9 3 5 , 3 6 5 5 0 . 8 4 3 , 7 9

B. JIn i t ie  tlt’s i!i'p/‘//si;s coia /nunus  
a it H a u t- l 'o n t/a  <•! a u  K a sa i .

1.  Inspection du balisage. 5 8 . 9 2 5 ,  -

!i

1 4 . 7 7 5 , — 1 5 . 0 0 0 , -  (1) 2 8 . 4 6 1 , 67 1 7 . 1 5 5 , 3 0 1 3 4 . 3 1 0 , 9 7

2.  Balisage Itimbiri et. Ktvilu 5 8 . 9 2 5 ,  - 1 4 . 7 7 5 , — ! 15 .000 ,  -  (1) 28 4 6 1 , 6 8 1 7 . 1 5 5 , 3 0 1 3 4 . 3 1 6 , 9 8

3 .  Dragages : Drague Kasai . 
Canot de la drague  
Barge logement  p1' noirs . 
3 barges à c lapet s .

i  0 i . 0 5 0 , — 1 9 . 7 4 0 , 3 0 . 0 0 0 . — (1) 
3 . 5 0 0 ,  — (1)

1 1 2 . 9 0 3 , 6 3  
3 9 1 3 , 5 3  
2 5 2 3 , 4 0  

1 6 . 7 3 9 , 1 8

6 8 . 2 9 0 , 8 9  
i . 7 4 2 , 0 7  
i . 5 2 6 , 3 0  

1 0 . 1 2 4 , 8 5 3 7 5 . 0 5 3 , 8 5

4 . Curage : «) snagboat M ong ala.
b) b r i g a d e ...............................

S /W Délivrance VI . 
Chaland logement  
3 pontons P r ie s im a n . 
1 canot Delange .

5 8 . 9 2 5 , —
5 8 . 9 2 5 , —

1 4 . 6 0 0 , -  
7 .5 0 0 ,  -

i l  . 2 4 0 , — 
1 . 0 0 0 , —  :

1 8 . 6 0 0 , — 
3 . 8 4 0 , —

1 5 . 0 0 0 ,  -  ( i )

1 5 . 0 0 0 , — ( i )

4 . 0 0 0 , -  (1)

8 3 . 5 7 5 , 6 0

9 . 7 1 8 , 5 2  
2 7 . 5 3 8 , 1 9  

i 0 0 . 6 0 3 , 2 6  
2 . 7 7 1 , 8 1

5 0 . 5 5 1 , 5 4

5 . 8 7 8 , 3 4  
1 6 . 6 5 6 , 7 4  
6 0 . 8 5 0 . 8 6  

1 2 3 3 , 8 4

2 2 2 . 6 5 2 , 1 4

3 4 5 . 3 5 6 , 5 6

5 .  Armement  et atelier :
P e r s o n n e l ..............................
Remorquages par Otraco .

1 0 4 . 0 5 0 , — 6 2 . 8 5 0 , -  

—  ! 1 5 . 0 0 0 , — — —
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Drague d ' ¡faille . —

i 'ji. o ï v , — i 
6 . 0 0 0 , — !

i  c . t /ou, — pi ¡ s / . z o o , o i 
■16.767,98

1 0 . 4 / 0 , OÖ
7 . 4 6 4 , 0 9 —

Unités en réserve ou eu répara­
tion : 2 S /W  Utiliseur

Chaland logement .
2 barges Cogétra-Port . 
M/B Lilloi . . . .

—

i

—

5 6 . 9 2 3 , 3 5  
2 7 . 5 3 8 , 1 8  

i . 5 0 0 , — 
8 . 1 6 6 , 6 6

3 4 . 3 1 0 , 6 0  
1 6 . 6 5 6 , 7 4  

9 0 7 , 29 
3 6 3 5 ,3 4 4 3 8 . 3 1 9 , 1 5

6 . Réparations par chantiers  
p r i v é s ...................................... — — 200 0 0 0 , — — — —

C. T ie rs  d  us dépenses  vom  m nues  
an  H a u t -C 0711/0, au, K a s a i  
ri a u x  h i e ß  s u p é r i e u r  et 
m oi/en  du  I/ua labn .

1. Magasin ...................................... 15 .4 .0 0 ,— 1 5 . 4 0 0 , —

2.  Dépenses accessoires de per ­
sonne! noir : Habi llement,  
rapatriement,  etc. . -- 1 8 . 3 8 3 . 9 0 — — — 1 8 . 3 8 5 , 9 0

3 .  Matières diverses pour entre­
tien des unités et pour répa­
rations par Je service . _ __ 2 4 7 . 0 1 5 , - — __ — 2 4 7 . 0 1 5 , —

4.  Frais de transport. — 3 2 . 0 0 0 , — — — 3 2 . 0 0 0 , —

D. Q u a rt  des dépenses  c o m m u n e s  
a u  Bas-Concjo, a u  K a s a i  
et. a u x  b ie fs  s u p é r i e u r  ci 
moi/eii d u  L n a l a b n .

1. Direction . . . . . . ■167.587,50 1 0 . 4 4 ! , 8 7 8 . 6 3 6 , 2 5 1 8 6 . 6 6 5 , 6 2

2. Inspection de la navigation 5 2 . 0 2 5 ,  - 5 . 0 8 6 , 2 5 — — — 5 7 . 6 6 1 , 2 5

Totaux. 1 . 3 7 0 . 5 1 2 , 5 0 4 0 5 . 8 3 4 , 0 2 7 4 6 . 1 5 1 , 2 5 7 9 9 . 3 3 0 , 1 7 4 7 6 . 4 2 ! , 2 1 3 . 7 9 8  2 4 9 , 1 5

(I) Ces sommes ne comprennent que les dépenses  de combustibles; le coût des matières d'entretien figure sons rubrique C. 3
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vus d e  m o yens  m écan iques de  p ropu ls ion  et pour les b a teau x  à 
vap eu r ,  et sur 15 ans pour les b a te au x  et em barca tions  à m oteur.

Ces tem ps d ’am ortissem ent son t plus courts que ceux adm is  
pour les unités en service sur le B as-C ongo (1 ) . Celles-ci ont les 
ca rac té ris tiques  de ba teaux  n av iguan t en  m er, tand is  que  les 
b a te a u x  du  H au t-C ongo  sont constru its  p lus légè rem en t;  d ’a u ­
tre  pa rt ,  l ’en tre tien  de ces dern iers  se ressen t fo rcém ent de  ce 
q u ’ils trava illen t plus loin de  leur b a se  et sont par  conséquen t 
m o ins  souven t révisés.

Q u a n t  aux  installations de  l ’ate lier d e  Léopoldville , elles sont 
considérées com m e en tiè rem en t am orties, ayan t été réalisées 
pe tit  à  p e tit  sur les ressources o rd inaires  d u  Service des V o ie s  
N av igab les .

4404 —  P our l’année  1937, le tab leau  N'° 21 do nne  
la répartit ion , d ’après leur objet e t leur na tu re ,  tan t  des charges 
du  Serv ice  des V oies N avigab les  p ropres  à  la section du  K asa i  
que  de  celles qui lui incom bent en  co m m u n  avec les au tres  sec ­
tions du Service.

4405 —- Le tab leau  N° 21 m on tre  que, pour 1937, les dépenses  
d ’ad m in is tra t io n  du  K asai et de  ses affluents se sont élevées à 
3 .798.249,15 francs.

L e  trafic  total ayan t atteint 141,500,000 tonnes k ilom étriques 
p e n d a n t  le m êm e  exercice (voir tab leau  N° 17), les d ép en ses  
d ’ad m in is tra t io n  représen ten t 2,7 cen tim es par  tonne  k i lo m é ­
trique.

{]) V o i r  E . D e v ro ey  et R . V a n d e r i in c ie n  : L e  B as-C ongo . A r tè r e  oitale de  
notre Colonie ,  n f' 5283, p. 272.
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CHAPITRE V.

5000 __ D E V E L O P P E M E N T  E C O N O M I Q U E

5001 —  Les c o m m erçan ts  suivirent de  p rès  les explorateurs. 
D ès 1887, la  S a n fo rd  E xp lo ring  E xpedition , la  seconde  en  date 
des sociétés congo la ises , avait envoyé son s team er Florida  pour 
fonder u n  c o m p to ir  à  L uebo , sous la  d irec tion  d ’A m é d é e  Legat, 
qui ava it  d é jà  fait deux termes au C ongo  pour le Com ité 
d ’E tudes .

D ’au tre  p a r t ,  à la suite de  l ’exploration d ’A le x a n d re  Deleoni- 
m une  à bo rd  d u  R o i  des Belges  (1005), ava it  é té  créée, le 10 d é ­
cem b re  1888, la  Société  A n o n y m e  Belge pou r  le C om m erce  du 
H au t-C ong o  (S. A . B.) , pour l ’explo ita tion  m éthod iqu e  des 
richesses na tu re lles  du  K a sa i .  La S. A. B. a b so rb a  la Sanford  
et la M aison  F ra n ça ise  (D aum as et C ie), et rac h e ta  égalem ent 
le R o i  des Belges .  A p rè s  les agents de la S. A .  B., arrivèrent 
ceux d e  la  N ieu w e  A fr ik a a n sc h e  H a n d e lsv e n n o o tsc h ap  (N. A .
h : v . ) .

Ces initiatives p rivées é ta ien t encouragées pa r  l’E ta t  et la 
rég ion  ne  ta rd a  p as  à  se couvrir de n o m b reu x  postes co m m er­
ciaux. E rnest S tach e , qui s ’e m b arq u a  à A n v e rs  le 6 m ars  1890 
com m e ag en t de  la  S. A .  B., fonda su ccess ivem en t B ena-Luidi 
au  confluen t d u  K a sa i  et de  la L ulua  ; K a p a n g a  et N dom bi 
sur la L u lu a  (janv ier 1891); B andu ndu  (m ars 1891); Bena- 
S a m b a  (juillet 1891) e t  G a likoko  (avril 1892), en tre  le Bas-San- 
kuru  et le K asa i.

5002 —  M ais les f inances  de  l ’E ta t In d é p e n d a n t  furent b ien ­
tôt en m au v a ise  postu re , car les ressources p ro v en a n t  des droits 
de sortie que L éo p o ld  II avait été autorisé à  é tab lir  par  la C on­
férence de  Bruxelles (2 juillet 1890) s ’é ta ien t  révélées insuffi­
santes . C om m e l ’E ta t  ne pouvait  em prun ter  san s  l ’autorisation 
de la Belgique, force lui fut, pour vivre, d ’explo iter lui-m êm e 
les r ichesses de. son  do m aine .
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O n  a dit que l ’idée d ’assurer à l ’E ta t le m on o p o le  de  la 
récolte  de  l ’ivoire et du  caou tchouc  fut suggérée  au  Roi par  
le cap ita ine  V a n d e k e rk h o v e n  et le c o m m a n d a n t  C oquilhat, 
lequel fut envoyé à Borna com m e v ice-gouverneur (19 n o v e m ­
bre  1890), pour p rép a re r  l ’orien tation  nouvelle  à  donner à  la  
politique  économ ique  de  l ’E ta t  In d ép e n d an t  du  Congo ( M o u ­
v e m e n t  Géographique  du  9 janvier 1910, coi. 14).

Q uo i q u ’il en soit, le 21 sep tem bre  1891, un  décre t  prescriv it 
de « p ren d re  les m esures  urgentes et nécessa ires  p o u r  c o n se r­
ver à  la  d isposition  de  l ’E ta t  les fruits d o m an iau x , n o ta m m e n t  
l ’ivoire et le cao u tch o u c  ».

C ette  p rescrip tion  —  divulguée en 1903 (R e c u e i l  Usuel,
p. 606) —  ne s ’adressa it  q u ’aux com m issa ires  de  district 
de  l ’A ru w im i-U e le  et de l ’U bang i, et aux  chefs de l ’ex ­
péd ition  du H a u t-U b an g i ,  et elle é ta it m otivée  p a r  les « frais 
considérab les  de  p rem ier  é tab lissem ent dans  ces con trées  ». E lle  
p ro v o q u a  n é an m o in s  u n  conflit en tre  l ’E ta t  e t les sociétés p r i ­
vées ( 0  avec ce résu lta t que, par décret du  30 oc tobre  1892, 
l ’E ta t  a b a n d o n n a  pou r  un  te rm e  de hu it  ans à  l ’explo ita tion  
exclusive des particu liers , la récolte du  cao u tch o u c  « dans  les 
terres vacan tes  lui a p p a r ten a n t  », m ais à l ’exc lusion  d ’im p o r­
tan tes  réserves territoriales. P a rm i les régions ouvertes aux p a r ­
ticuliers, f iguraien t les rives du Congo e t tout le b a ss in  du  K asa i.

L e  res tan t des terres vacan tes  fut érigé en  d o m ain e  privé, 
don t les revenus nets  devaien t servir au  p a ie m e n t  des dépenses  
pub liques .

L e  décre t du  R oi-Souverain  en  da te  du  5 d é ce m b re  1892 (non

( 1) E m ile  Banning, qu i devait donner son nom  a l ’un des grands centres du 
Kasai, s ’était toujours m ontré partisan convaincu de  la l iberté  du  com m erce 
au  Congo. Dur aux  au tres  com m e il l ’était pour lu i-m êm e, le Roi écarta son 
conseiller en 1892. 11 en fit de  m êm e pour L am b e rm o n t  et Beernaert.

C  est éga lem en t de cette époque  que da ten t  des dém issions retentissantes, 
n o tam m en t  celle d u  gouverneur général  Camille Janssens (V erm eersch ,  p . 100).

S tanley cr it iqua v ivem ent la  nouvelle politique d e  l ’E. I. C. (Autobiographie ,
II, p . 405),

B an d u n d u  a  pris le nom  de Banningville p ar  o rd o n n an ce  d ’adm inistration 
générale  en  date  du  14 m ai 1932 (Bulletin Admin is trat i f ,  p. 404).
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pu b lié  m ais m en tion né  au Bullet in Off ic ie l  de 1893, p. 9) c h a r ­
geait le secré ta ire  d ’E ta t  « de p ren d re  toutes les m esures  utiles 
ou nécessa ires pour assurer la m ise  en exp lo ita tion  des b iens 
de ce d o m a in e  privé , soit par  voie  de  régie d irec te  ou au tre ­
m en t  d.

L a  zone réservée au  com m erce  libre fut enco re  réduite  en 
1893 p a r  l ’en reg is trem en t à Borna, au n o m  de S. A .  le D uc  de 
Saxe-C obourg  G o th a , c ’est-à-d ire  L éopo ld  il, des  bassins du  Iac 
L eopo ld  lí et de la L ukenie  (M o u v e m e n t  G éographique  du 
16 janv ier 1910, coi. 30) . L ’existence de  ce qui dev in t le a D o ­
m ain e  de  la  C o u ronn e  » (9 m ars 1896) (fig. 24) où seuls déso r­
m ais  péné trè ren t  les agents de l ’E ta t,  ne  fut con nue  dans le 
pu b lic  q u ’en  m ai-ju in  1902 par une  note  p u b liée  au Bulletin 
Off ic ie l  (page  151), an n o n çan t que cette  p rop rié té  privée 
s ’é ta it  ag ran d ie  des bassins contigus de  la  B usira -M om boyo, 
qui en  firent un b loc de près de  10 fois la  superfic ie  de  la 
Belgique.

5003 —  Le rég im e de  la liberté  com m erc ia le  fit faillite dan s  
le K asa i,  à cause  de  la • concurrence  e ffrénée  que  se firent les 
sociétés qui y ava ien t  leur activité. L ’E ta t  fe rm a  ce territoire, 
se réservan t l ’exp lo ita tion  du K w an g o  et c o n cé d an t  le bass in  de 
la VVamba à la C om pagn ie  des C om pto irs  C ongolais  (fig. 24 et 
Bullet in  Off ic ie l  1897, p . 254), et il fu s ionna  les au tres  intérêts 
en  jeu  dans  la C om pagn ie  du  K asa i (C. K .)  où  il se m é n a ­
geait  50 p. c. des bénéfices  et à laquelle  il c o n cé d a  u n  territoire 
g ran d  co m m e douze  fois la Belgique (fig. 24).

L a  C o m p ag n ie  du  K asa i eng loba  l ’activité  d e  14 sociétés et 
fut. constituée  le 24 d écem bre  1901 au capita l de  1.005.000 francs 
sous form e d ’une  société congolaise  à  re spo nsab il i té  lim itée 
(M o u v e m e n t  Géographique  1901, coi. 607).

L e  siège social, créé par le Dr D ryepo nd t,  fu t é tab li à D im a, 
à 1 ex trém ité  nord  de  la concession, en tre  la p a sse  S w inburne  
et le confluen t clu K w an g o , Les constructions com pren a ien t ,  
outre  les hab ita tions  de la d irection et du  p e rso n n e l,  des m aga- 
sins en  fer e t  briques, des ateliers e t u n  slip p o u r  la répara tion  
des ba teaux .
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L ’ex p lo ita tion  directe  des richesses nature lles au profit de 
l ’E ta t  in d é p e n d a n t  avait pris un  aspect légal par le décret du 
5 d écem b re  1892 et la pe rcep tion  de  cet im pôt en na tu re  fut 
confiée au x  agents, tan t de  l ’E ta t que des sociétés concess ion ­
naires. M ais com m e ces E u ro p éen s  receva ien t des prim es p ro ­
portionnelles  à l ’im portance  des p rodu its  récoltés, le systèm e 
d é g én é ra  rap id e m e n t  en travail forcé, d ’a u tan t  p lus que la  ré tr i­
bu tion  des indigènes é ta it laissée à l ’apprécia tion  des agents, 
ou p lu tô t que  la  lim ite supérieu re  des prix était fixée.

P our ca lm er l ’opinion pub liq ue , de plus en plus m ontée  corn 
tre le « rég im e  léopoldien  », le R oi envoya  sur p lace une  C o m ­
m ission  d ’E nqu ê te ,  m un ie  d e  p le ins  pouvo irs .L e  rapport de  cette  
C om m ission , publié  in ex tenso  au Bullet in Offic iel  de  1905 
(pp. 135-285), do n n a  lieu à u n e  série de 25 décrets, qui ré fo r­
m ère n t  p ro fo n d ém en t l ’ad m in is tra t ion  congolaise. U ne  lettre du  
R oi à  ses secrétaires gén éraux , co m m en ta n t  ces décrets et p u ­
bliée en m ê m e  tem ps (Bullet in  Off ic ie l  1906, pp . 287-298), 
a tt isa  le conflit en tre  L éopo ld  II et le G ou vern em en t belge ( In ­
te rp e lla tio n  de M. L lym ans d u  28 no vem bre  1906).

D ’au tre  pa rt ,  han té  q u ’il é ta it  de  se survivre dans une  in s ti­
tu tion  c ap a b le  de poursuivre, ap rès  la reprise  et m êm e  ap rès  
sa  m ort,  un  grand iose  p ro g ram m e  de  trav aux  publics en B el­
g ique, le R oi avait décré té  dès 1901 la F o nda tio n  de la  C o u ­
ronne  qui devait co m pren d re , outre le D o m a in e  de ce n om , 
la rég ion  m in ière  de l 'A ru w im i  et de K ilo-M oto.

F orcé  de renoncer  à la F o n d a tio n  de la C ouronne  (voir d e r ­
nier ra p p o r t  de  l ’E ta t In d ép e n d an t ,  pub lié  en octobre 1908 : 
Bullet in Off ic iel ,  p . 364), L éo po ld  II persista  néanm oin s  d an s  
son idée de  se créer des réserves à  consacrer, « sans limite de 
tem ps d, à des usages pa trio tiques. C ’est pour cette raison q u ’il 
ava it  institué  au m oyen  d e  b iens considérab les pris sur l ’actif 
de l ’E ta t  In d é p e n d a n t  et de  la  F o n d a tio n  de  la C ouronne (9 s e p ­
tem b re  1907 : Histoire de la Belgique Contemporaine,  I I I ,  
p. 568) , la F o n d a t io n  de N iederfu llbach  destinée à doter les 
p rinces  de  sa M aison, et aussi à  exécuter de grands travaux  en  
Belgique.
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M ais cette  fondation, qui lirait son  nom  d ’un d o m ain e  situé 
d a n s  le d u c h é  de Cobourg, é ta it  basée  sur le droit a l le m a n d ;  
elle  fut déclarée  illégale en  Belgique (Procès de S, A .  R .  la 
Princesse  L o u ise :  p rem ière  instance , Bruxelles, 14 n o v em b re  
191 1 ; ap pel, 2 avril 1913).

M alg ré  les entraves apportées  à  sa  politique, L éopo ld  II pu t  
c e p e n d a n t  concrétiser pa rt ie l lem en t ses p ro je ts ,com m e en  tém o i­
gn en t,  p a rm i tan t d ’autres réa lisa tions, l ’a rcade  du  C in q u an te ­
na ire  et le M usée Colonial de 1 e rvueren . L ’origine congola ise  
des fonds qui y ont été consacrés  n ’éta it u n  m ystère  pou r  p e r ­
so n n e  (Buisseret ,  p. 17), m ais  ces pro jets  é ta ien t inconciliab les  
a v ec  les p rincipes d ’un pays  organ isé  sur des bases p a r le m e n ­
ta ires (Franci^,  P- 45) et avec la doc tr ine  que tout ce qui p ro ­
v ie n t  de  la Colonie doit servir à  son  profit exclusif. L éopo ld  II 
s ’est exp liqué  très ouvertem ent sur ses conceptions, d a n s  sa 
lettre  h is to rique  déjà citée, qui con tien t n o tam m en t ce passage  :
« S ou ten ir  que tout ce que le  Blanc fera p rodu ire  au  pays doit 
)) ê tre  d é p e n sé  un iquem ent en A fr iq u e  et au profit des noirs 
» est un e  véritab le  hérésie, u n e  in justice et une faute  qui, si 
)) elle pou va it  se traduire  en  fait, a rrê te ra it  ne t la m a rc h e  de  la 
» c iv ilisation  au  Congo » (Bullet in  Off ic ie l  de 1906, p. 290).

C o m m e  le dit si justem ent l ’u n  des m eilleurs b iog raphes  de 
L éo p o ld  II, « la Fonda tion  de  la C o u ronn e  fut une  e rreur, m ais 
» l ’e rreu r  d ’un  patriote qui voulait  le b ien  de son pays » et
« ceux  qui jugent le Roi d ’ap rès  les lacunes q u ’il a  laissé sub-
» sister p lu tô t  que sur ses réa lisa tions, oublien t trop souvent 
» d eu x  choses : la colonisation est une  oeuvre de longue ha le ine
» et la fo ndation  d ’un em pire  n ’est pas  un  travail de dem oi-
» selles » ( d e  L ichterüelde . . . ,  pp. 254 et 257).

5004 —  P our attirer les cap itaux  privés, ind ispensab les  à la 
m ise  en  v a leu r  du Congo, L éopo ld  II co ncéda  des droits  très 
é te n d u s  à certa ines sociétés (fig. 2 4 ) .

Ce fut d  ab o rd  la  C om pagn ie  du  Congo pour le C om m erce  
et l ’in d u s tr ie  (C, C. C. I .) ,  la  p rem ière  société congolaise, qui 
reçut, p a r  convention  du  26 m ars  1887, 150.000 hectares  en
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pleine  proprié té  en  c o m p en sa tio n  des travaux  d ’é tudes p ré li­
m ina ires  à la création  d u  C hem in  de fer des Catarac tes.

Le 9 nov em b re  1889, l ’E ta t  octroyait à la C om pagn ie  du  C h e ­
m in de  fer du  C ongo un  droit de propriété  de  1.500 hectares  de 
terres pou r  ch aq ue  k ilom ètre  de  voie ferrée construit et exploité.

L a  C o m p ag n ie  du  K a ta n g a  reçut le tiers d u  K a tan g a  (21 m ars 
1891).

L a  Société  A n o n y m e  Belge pour le C om m erce  du H au t-C on go  
(S. A ,  B.) ob tin t que lques  blocs dans la région de la Busira- 
M om boyo  (14 o c to b re -15 no vem bre  1901) ; au C om pto ir  C o m ­
m erc ia l  du  Congo (C .C .C .) ,  qui établit son siège à F a y a la  
(Bullet in  Off ic ie l  1898, p . 132), fut réservé le bassin  de la 

W a m b a ;  à la C o m pagn ie  du  K asai, une g rande  partie  du b a s ­
sin don t elle porte  le nom .

La conven tion  du  30 m ars  1903 a ttr ibua  à la « Société 
» d ’E tu d es  des C hem ins  de  fer du  S tanley-Pool au K a ta n g a ,  et 
» de  l ’Itim biri à l ’U ele  et à un  port à dé term iner sur la fron- 
» tière française  », de vastes concessions territoriales (5.000.000 
d ’h ec ta re s  par  25.000.000 de  francs de capital souscrit (voir 
N° 8101).

Pu is  ce furent les trois g ran d es  sociétés, dites de 1906, qui 
se p a r ta g è re n t  la tâche  de  m ettre  en  valeur les découvertes m i­
n ières de  la C o m p ag n ie  du  K a ta n g a  et sur lesquelles les ex p lo ­
ra t ions  de  R obert  W ill iam s  avaien t attiré l ’a ttention peu  av an t  
1900: l ’U n ion  M inière  (28 octobre  1906), le B. C. K . (8100: 
31 oc tobre  1906) et la F o rm im ère  (5005 : 6 novem bre  1906).

5005 —  L a  dern iè re  d ’en tre  elles — qui joua un rôle p ré p o n ­
d é ra n t  dan s  l ’essor de la  rég ion  qui nous occupe — , la Société  
In te rna tio na le  Forestière  et M in ière  du  Congo, a été créée avec 
le concours  du  groupe  am é ric a in  F. R y an -P ag e , concours que 
L éopo ld  II avait sollicité dans  le b u t  de  con tre-balancer d ’a u ­
tres in térê ts  é trangers  qui p ren a ien t  trop d ’im portance  (H eyse ,
C cn go  1925, pp . 541-571).

Ce g rou pe  avait dé jà  pa rt ic ipé  à la  form ation, à N ew -Y ork , 
(16 oc tob re  1906) de l ’A m é r ic a n  Congo C om pany , au cap ita l
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Be 510.000 dollars, qui obtint le d ro it exclusif de  récolter, p e n ­
d a n t  60 ans, le caou tchouc  et au tres  p rodu its  végétaux  d a n s  
u n  territoire  d ’environ 12.000 km* s ’é te n d a n t  le long de la rive 
g a u ch e  du  C ongo  depuis Y u m b i jusque près de K im poko , et 
à  ch ev a l  sur le cours inférieur d u  K asa i  ( M o u v e m e n t  Géogra­
p h iq u e  1906, coi. 588) (fig. 24).

L a  C o m p ag n ie  du  C hem in  de fer d u  Bas-Congo au K a ta n g a  
(B. C. K, : voir n° 8100) s ’é tait vu octroyer la concession  des 

m in es  sur la m oitié  environ du  bass in  du  K asa i  (L éonard , 
C ongo  1925, p . 137). Q u an t à la F or m in ière , il lui échut à la 
fois des droits d ’exploitation m in ière  sur 37.167 k rrr et une c o n ­
cession de  11.000 k m 2 peur l ’é tab lissem en t de forêts et de cu l­
tures (H eyse , Congo,  novem bre  1928, p. 546) (fig. 24).

M ais ces o rganism es puissants et audac ieux  eu ren t des d é b u ts  
difficiles. C ’est a insi que la  Fo rm in iè re  a b so rb a  en tiè rem en t son 
cap ita l  initial de  3 1/2 millions et que  ses ac tionnaires  du ren t 
m ê m e  consen tir  2 1/2 millions d ’av an ces  (F ranck , II, p .  325) 
a v a n t  q u ’elle en trevît la récom pense  de  ses efforts p a r  la d é c o u ­
verte d e  d iam an ts .  L a  plus g ran de  partie  du  personnel avait été 
congéd iée  e t  la  liquidation de  la société é ta it  env isagée  (F ranck , 
i, p. 268) (1).

D ans  le d o m ain e  agricole, la F o rm in iè re  avait  organisé  dès 
1907 une  m ission  qui fit la reco nnaissance  dé ta il lée  du  Iac L é o ­
po ld  II. E lle  é tab lit  ses prem ières p lan ta tions  à Nioki en  1908

( 1) Le p rem ier  d iam an t fut identifié à Bruxelles, en 1909, par l ’ingénieur 
Lancsw eert .  L a  déterm ination fut confirm ée par M. B uttgenbach . Ce d iam an t 
fa isait partie d 'u n  lot d ’échantillons ram enés  par la mission Ball-Shaler qui 
avait o p é ré  non seu lem ent au Kasai, mais encore au  Mai tierna ; il pesait 1/20 de 
carat, soit un  cen tig ram m e et valait 60 centim es. L a  précieuse  découverte  avait 
été faite en 1907 par le prospecteur Narcisse J a n o t , q u i  avait oublié d ’en 
noter la p rovenance .  Fort heureusem ent,  les carnets de route de M. K. Shaler, 
le géologue de la mission, permirent de  localiser l ’endro it  de la récolte et de 
le. s ituer dans  le lit d ’un ruisseau non loin de Mai M unene .

U ne nouvelle  mission envoyée d ’urgence au Kasai, y  découvrit  240 d iam ants  
en  août 191! (B antua S.mki, à 30 Km. au sud de C h ar lesv il le ) , U n an plus 
tard, douze missions de prospection opéraien t dans  le Kasai et, à la fin de 1912, 
on avait découvert  plus de 2,500 d iam ants (Congo,  1924, p. 564).



et elle c ré a  de  n o uv eaux  postes forestiers en  1910 dans  la L uke- 
nie et d a n s  le L okoro  (H eyse , Congo,  n o v e m b re  1928, p. 546), 

E lle  est ég a lem en t  in tervenue d a n s  la constitu tion  de  la S o ­
ciété d ’E le v ag e  e t  d e  Cultures au  Congo (S. E . C.) (15 no vem ­
bre 1925) qui possèd e  les im portan ts  tro u p eau x  de L u lam ba , 
K a m b a y e  et D ib a v a  (30.000 t ê te s ) , lesquels con tr ibuen t si h e u ­
reu sem e n t  à  l ’a lim en ta tion  des popu la tion s  d e  la  région et des 
centres m in ie rs  voisins.

L a  F o rm in iè re  a ssu m a  de  nom breuses  in itiatives pour o rg a ­
niser ses concessions au  K asa i : réseau  routier ; chem in  de  fer à 
voie é tro ite  de  C harlesv ille  à M a k u m b i;  flo ttille ; hôpitaux  et 
œ uvres  soc ia les ;  villages m odèles ;  politique vivrière. D eux ch if­
fres p e rm e tt ro n t  d ’app réc ie r  l ’im portan ce  d e  l ’effort fourni : de 
1926 à 1932, p o u r  u n  effectif m o yen  de 21.250 travailleurs, la 
F o rm in iè re  a investi 25 m illions pou r  construction  de cam ps, 
hô p itau x  et d ispensa ires  et, p e n d an t  la  m ê m e  période, elle a 
consacré  55 m illions au  fonctionnem ent de ses hôpitaux  et œ u ­
vres soc ia les  (M ottoulle , p . 20). L a  P orm in ière  est l ’en trepre­
neur des t rav a u x  de  p rospection  et d ’exp lo ita tion  pour les autres 
sociétés m in iè res  ay an t des concessions dans  cette  région : S y n ­
dicat de  rech e rch es  m inières du K a ta n g a  et du  K asai, Sociétés 
M inières d u  K asa i,  du  Bécéka, du  L u eb o  et de la  Lueta,

La p ro d u c t io n  d iam an tifè re  est p assée  successivem ent de
15.000 cara ts  en  1913 à 164,000 carats  en 1918, 2.086.000 carats
en 1930 e t 4 .612.860 carats  en  1936 (1).

L a  C olon ie  a trouvé, dans sa pa rt ic ipa tion  à  la Form inière, 
une source im p o r tan te  de revenus. E lle  ne  to u ch e  pas seulem ent 
5 p. c. des b énéfices  distribués à  ra ison  de  ses d ro its  statutaires 
qui lui v a len t  la  m oitié  d es  actions, m ais  elle détient, en outre,
1.800 titres a u  d e là  de  la  moitié, soit à ra ison  de  souscriptions 
aux a u g m en ta t io n s  de capita l, soit à ra ison  de la liquidation de 
la  F o n d a t io n  de  la  C ouronne  et de  d a  F o n d a tio n  de Niederfull- 
bach  (H eyse , C ongo, no vem bre  1928, p. 561).

(. I ) P o u r  1938, les s ta t i s t iques  des expo r ta t io ns  d u  C o n g o  Belge  m e n t i o n n e n t :
D iam ants  industrie ls    5.002.864 carats valan t 50.026.840 fr.
D iam ants  type- joaillerie . 756,382 carats valant 75.638.200 fr.
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5006 —  P our com pléter ce rap id e  coup d ’oeil sur 1 évolution 
écono m ique  du  bassin  du K a s a i , nous devons encore  dire q u e l­
ques m ots  des H uileries du  Congo be lge  (H . C. B . ) .

L a  Société  des H . C. B, trouve son origine dan s  la convention  
conclue  le 21 février 1911, en tre  le G o u v e rn em en t  du Congo 
belge et L ord  L everbulm e, chef de  la firme L ever Brothers, de 
Port-S un ligh t. Cette convention do n n a  lieu à des débats  p a r le ­
m en ta ire s  tan t en Belgique (M, V a n d e rv e ld e ,  C h am b re  des 
R e p rése n tan ts ,  4 avril 1911), q u ’en A llem ag n e  (R eichstag , 
Ier m ai 1912) et en A ngle te rre  (C h a m b re  des C om m un es , 9 m a i  
1912) { M o u ve m e n t  G éograph ique , 1911, coi. 191, et 1912, coi. 
294).

O n  a quelquefois reproché  à M. R en k in  d ’avoir fait voter 
cette  vaste  concession (Franck, I, p . 186), m ais  elle a eu le 
g ran d  m érite  d ’in troduire  dans la Colonie une  industrie  nouvelle  
et p roductive , et elle a perm is de m ettre  u lté r ieu rem en t sur p ied  
une fo rm ule  de collaboration  in té ressan te  (contra t tr ipa r ti te ) ,  
qui a accru  le rendem en t des cultures et e n g en d ré  le b ien-ê tre  
des indigènes.

In d é p e n d a m m e n t  de la concession  des terres —  dans cinq 
cercles de 60 km . de rayon et sur une  superficie  to ta le  ne  p o u ­
van t d ép asse r  750.000 hectares (1) —  qui form e l ’objet p r in ­
c ipal des conventions, la Colonie  s ’est engagée  à vendre  aux
H . C. B. des terrains situés à M atad i ( A n g o -A n g o ) , L éo p o ld ­
ville, P o rt-F rancqu i, de m êm e  que le long des rives du  C ongo 
et de  ses affluents (dépôts de b o i s ) .

Les H . C. B. ont contracté, d ’au tre  part, une série d ’o b l ig a ­
tions rela tives aux salaires m in im a  des travailleurs (25 cen tim es 
p a r  jour, ration non com prise) ; à la diffusion de  la m o n n a ie  ; 
au x  soins m éd icaux  et à l ’ense ignem en t à fournir aux p o p u ­
la tions : lazarets  et m édecins, écoles con trô lées ; à l ’origine de 
ses app rov is ionnem en ts  et à la na tionalité  de son personnel ; 
à l ’a m é n a g e m e n t  ou à la c réation  de  pa lm era ies  et à leur ren-

(1) i! est question  de restreindre les droits des H. C. B. et n o tam m ent de 
ram en er  la concession à 350.000 hectares, par un  im portan t projet de décre t  
soum is ac tue llem ent (novembre 1938) au  Conseil Colonial.
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d e m e n t;  au  b o rn ag e  des terres o ccupées; au transport, sur ses 
b a teau x  f luv iaux , de  m archand ises  à  la m o n té e  pour com pte de 
la C olonie  et du  courrier posta l;  à l ’accostage  des ba teaux  de 
l ’E ta t a u  p ie r  que  la  société constru ira it  à  A n g o -A n g o ;  au 
respect des  droits des indigènes.

La S oc ié té  a y a n t  rem pli ses engagem en ts , la Colonie ne p o u ­
vait se  sous tra ire  à l ’obligation de  fournir les terres, m ais pour 
p ro céd er  d ’em b lée  aux dé lim ita tions définitives, il aurait fallu 
une a rm é e  de  géom ètres.

5007 —  Il pa ru t ,  dès lors, plus p ra tique  de  n e  délim iter défi­
n itivem en t les terres des H . C. B. q u ’au  fur et à  m esure  de 
leur a p p ro p r ia t io n  et d ’y arriver p a r  la conclusion  de « contrats 
tripartitos » ou « con tra ts  tribaux » en tre  la  Colonie, la société 
et les co llec tiv ités ind igènes.

U n e  Indivision, c réée  en tre  les collectivités (terres indigènes) 
et la C olon ie  (terres vacan tes) et gérée p a r  cette  dernière, est 
donnée  à bail à la société con fo rm ém en t à la  convention de
1911.

Les collectiv ités cèden t à la société leurs dro its  sur les fruits 
des p a lm ie rs  à hu ile  sur les terres en  indivision, tout en conser­
v an t  le  d ro it d ’y récolter —  sauf sur les terres réservées ou a p ­
propriées , —  les fru its  nécessaires à  leur p ro p re  consom m ation . 
Les au tre s  fruits qui y sont récoltés do iven t ê tre  livrés à la 
société, au  prix  m o y en  du  m arché  au gm en té  de  la valeur de 
la ra t io n  journaliè re . Si une  chef ferie s ’abstien t de produire 
de l ’hu ile  p o u r  sa consom m ation , la société lui fournit de l ’huile 
de sa fab r ica t io n  à raison  d ’un  k ilog ram m e d ’huile  pour vingt 
k i lo g ram m es  de  fruits.

Le co n tra t  tr iparti te , que les indigènes ne sont nu llem ent con ­
traints d e  conclu re , n ’est contraire  ni aux  in térêts  indigènes, ni 
à l ' in té rê t  g é n é ra l ;  il tend , au surplus, à  éviter le gaspillage de 
p rodu its  o léag ineux  p a r  des m éthodes  de tra item en t ru d im en­
taire  (1) ( d ’ap rè s  H e y se  et L éonard , ... pp . 277-292).

( i)  L 'ex trac t io n  rie l 'h u i le  de palm e p ar  les m éthodes  indigènes constitue un 
veritable  gasp il lage : tandis  que, par rapport au poids d u  fruit, les usines
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D eux zones furent a ttr ibuées aux H , C. B. clans le b ass in  du 
K a sa i :  à Basongo, à l 'em b o u ch u re  du S ankuru  (B rab a n ta ) ,  et 
à L usanga , sur le K w lh i (L everv ille ) .

P en d an t  p lusieurs années, les H . C. B. n ’ont p a s  couvert 
leurs frais, m ais  à partir  de  1927, la situation s ’est h e u re u se m en t  
am éliorée .

5008 —  D epuis la reprise  du Congo p a r  la Belgique, le G o u ­
v ern em en t s ’est a ttach é  à  réduire p rogressivem ent les anc iennes  
concessions de l ’E ta t  In d ép en d an t,  qui ren d a ien t  ind ispon ib les  
des territoires considérab les . Sauf pour la concession  des H .C .B .,  
m ais  qui était conçue dans  un tout au tre  esprit, les droits  de  
récolte  et de  cueille tte  ont été rem placés par  des cessions de 
terres po rtan t sur des superficies réduites ou des concessions 
im p liquan t des charges de  mises en valeur.

L a  liberté  com m erc ia le  est ac tuellem ent com plè te  ; la  politique 
économ ique  s ’est orien tée  vers l ’industria lisation  et l ’initiative 
privée est la rgem en t encouragée.

5009 —  Q uelques  chiffres vont nous p e rm e ttre  de  m esu rer  
le chem in  p arcouru  :

En 1908, dern ière  an née  de l ’E ta t In d ép en d an t ,  le cao u tch o u c  
et l ’ivoire in te rvena ien t p o u r  87 p, c. et le cuivre pou r  1 p. c. 
d an s  le to ta l de nos exporta tions ;

E n  1914, la p roduction  de cuivre passa  à  40 p. c. con tre  20 p . c. 
pour le caou tchouc  ;

En 1909, l ’exporta tion  d ’huile de p a lm e  s ’é levait à  1.712 ton-

extra ien t un m in im u m  de 20 p.. c.. d?huile, le rendem en t des ind igènes  atteint 
au  m axim um  12 p. c. De plus, les indigènes coupent les régim es avan t  maUj- 
rité, ce qui n ’offre pas d inconvénient pour l ’extraction de l 'a m a n d e  (noix 
palmiste ou coconote), m ais à ce m om en t le p é r ica rpe  ne  contient guère 
d ’huile, laquelle, par les m éth o d es  primitives de tra item ent,  ne  do n n e  q u ’un 
p roduit  de qualité  in fér ieure ,  contenant de l 'eau  et des im pure tés ,  et d ’une 
acidité trop grande, qui discrédite le m arché  congolais. Notons encore que les 
palm eraies  naturelles, m êm e am énagées, rapporten t souvent m oins de 300 kilos 
d  huile à l ’hectare , alors que les élaeïs sélectionnés, et n o tam m en t  ceux p ro ­
venant des stations expérim entales  de l ineae (Institut National d 'E tu d e s  A g ro ­
nom iques  air Congo) en produ isen t ju sq u ’à dix fois plus.
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nes et celle des no ix  pa lm is tes  à 5.243 ton nes ;  d a n s  ces chiffres, 
le H au t-C ong o  figura it pour 1.102 k ilog ram m es (M o u v e m e n t  
Géographique,  1911, coi. 19). En 1936, les ch iffres é ta ien t res­
pectivem ent de 59.960 tonnes  pour l ’huile  de  p a lm e  et de 
92.373 tonnes pou r  les noix palm istes (1).

C H A P I T R E  VI.

6000  —  m i s s i o n s  

6100 —  M i s s i o n s  c a t h o l i q u e s .

6101 —  O n  sa it  q u ’en  1877 fut fondée, à  N em lao , près de 
B anana , la p rem ière  m iss ion  catholique  sur le territoire qui allait 
deven ir  le Congo be lge . E lle  d ép enda it  du diocèse  de b a n d a n a ,  
dé ten u  par  les P ères  du  Sain t-E sprit  (E. D evroey  et R. V an -  
de rlinden  ; L e  B as-C ongo . . . ,  p .283).

E n  1883 et à la d e m a n d e  de  Brazza, Mgr, C arrie , leur su p é ­
rieur, chargea  le R . P . A u g o u a rd  de re tourner au Pool pour y 
fonder une  m ission . Ce fut Linzolo, sur la  rive droite  du  fleuve, 
à une  tren ta ine  d e  k ilom ètres  en aval de Brazzaville .

V o u lan t  s ’é tab lir , d ’au tre  pa rt ,  à la limite du  territoire  confié 
à son ordre, c ’est-à-d ire  le K asai, le R. P . A u g o u a rd  s ’e m b a r ­
qua, le 10 juin 1885, à Brazzaville  sur Y E n  aüant ,  rem orqu an t 
Y A .  I. A .  Le 29 juillet, il arrivait chez le Suédois Pagels, 
chef  de  la sta tion  de .. .  l ’E q u a teu r  et le 31, il négocia  l ’acha t 
d ’un  terra in , à  5 km . en  am o n t,  « à l ’em b o u c h u re  de la  rivière 
R ak i, qui p a ra ît  ê tre  un e  des b ranches  du  K asa i  », et où  a tten ­
da ien t, depu is  six m ois , des m archand ises  destinées au lieute­
nan t  a llem and  kV issm ann, au sujet duquel on com m ençait  à être 
in q u ie t . ..

Le 14 août 1885, le R . P . A ugouard , red escen dan t le fleuve, 
a p p n t  que W is s m a n n  venait  de déboucher à K w a m o u th  et no ta

(2) Exportations de 1938 :
H uile  de palm e .................
Noix palm istes .................

70.256 tonnes valant 124.305.374 fr. 
88.668 tonnes valant 94.798.588 fr.
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sur son journal de voyage  : « Il est a u jo u rd ’hui certa in  que  le 
K a sa i  ne  débouche  p as  à  l ’E q u a teu r ,  m ais dans la  rivière K w a, 
p a r  laquelle  est descendu  l ’exp lo ra teu r  ».

L e  20 août 1885, le R . P . A u g o u a rd  se rend it en p iro g u e  à 
L éopoldv ille  pour faire  visite au  colonel de W in  ton, a d m in is ­
t ra te u r  général de l ’E ta t  In d é p e n d a n t ,  lequel se m o n tra  d isposé  
à  lui céder la station de K w am o u th ,  ap rès  en ten te  avec les P è res  
be lges  qui venaien t d ’arriver (de W itte  : M gr A u g o u a r d ,  p p .
195-221).

6}02  —  Ces (( Pères belges » se n o m m aien t  M erlon  et D u p o n t  
e t  ils é ta ient accom pagnés  d ’u n  A llem an d , le R . P . S chy nse .

T o u s  trois é ta ien t des P è res  B lancs, envoyés p a r  le ca rd in a l  
L avigerie , lequel avait dé jà  dé légué , en 1883, le rév é ren d  a b b é  
G u y o t  (1) pour é tudier la poss ib ilité  d ’é tablir  un e  m ission  dans  
ce tte  p artie  du Congo. M a lheu reusem en t,  le 22 juillet 1883, 
S ta n le y  apprit  que, ap rès avoir choisi un  te rra in  sur la  rive 
d ro ite  d ’un  affluent du  K w a  (S tanley , Cinq  A n n é e s . . . ,  p . 395), 
<( l ’a b b é  G uyot et le l ie u ten a n t  Janssen , qui d e sc e n d a ie n t  le 
C ongo  avec 1 i hom m es, se re n d a n t  de K w am o u th  à  M su a ta ,  
a v a ie n t  été surpris p a r  une  b o u rrasq u e  qui a fait ch av ire r  leur 
em barca tion . T ous ont pé ri . . .  » (op cit. , p. 398).

K w am o u th  devint la m ission  d e  Sa in t-Paul du  K asa i,  fond ée  
en  m a i  1886 par le R . P . A u g o u a rd  (28 années au Congo ,  II, 
p . 408), tandis que les R R . P P .  B lancs s ’é tab lissa ien t sur l ’a u ­
tre  rive  du K w a, en bo rdu re  du Congo.

M ais, à en croire le R . P . A u g o u a rd .  « à  l ’instar de tous les 
pe ti ts  peuples, la Belgique, ja louse  de sa nationalité , d e m a n d a i t  
q u e  le Congo fut adm in is tré  p a r  d es  m issionnaires be lges  » 
(28 années . . , ,  i, p. 418).

6 /03  — Quoi q u ’il en soit, u n  bref pontif ica l du  p a p e  
L é o n  X III ,  en  da te  du  11 m a i  1888, institua un  v icaria t  apos-

(1) L ’abbé  Guyot, qui devait trouver une mort tragique au C ongo, le 
12 ju ille t 1883, avait déjà  accompli p lusieurs explorations dans le su l tan a t  de 
Z a n z ib a r  (de M artrin-Donos...,  Il, pp . 139, 171 et 177).



tolique special, confié à la C ongrégation  de  Scheu t (2) et « com ­
p ren a n t  tout le territo ire  ap p e lé  du nom de C ongo  Belge ou In­
d ép en d a n t,  à l ’excep tion  des régions constituées en vicariat p a r  
L ettres  aposto liques du  30 décem b re  1886, sous le nom  de Congo 
Supérieu r ».

En fait, la lim ite  en tre  les deux vicariats é ta it  : le 30fi m ér i­
dien est, le Iac K ivu  (M uta  N zige), une  dro ite  a llan t du  sud  
du Iac K ivu au confluen t d e  1 E lila  et du  L u a lab a ,  le L u a lab a ,  
la L u v u a  et le L u ap u la .

Le 24 no v em b re  de  la  m ê m e  année, date  d ’arrivée  des R R . 
P P .—  ou plutôt des « M essieurs », com m e on  in titulait à  cette 
époque  les « Scheutis tes  » —  Em eri C am bier  et F e rd in an d  
H u b e r la n t  sur la rive dro ite  de  l ’em bouchure  du  K asai, les 
Pères B lancs av a ien t  dé jà  qu itté  leur poste depu is  p lusieurs m ois 
(le 17 m ars  1887, d ’ap rès  le R . P. A u g o u a rd  : 28 années. . ,  Il,

(2) Les Missions de S ch eu t  v ien n en t  de  fêter le c inquan tena ire  de leur instal­
lation au  Congo.

A u  cours d ’une im p o san te  fête sportive donnée le 5 juin  1938 au Stade 
Reine A strid , à Leopoldville ,  M. Pierre Ryckmans, gouverneu r  général du  
Congo, p ren an t  la paro le  devan t plus de 20.000 specta teurs dont un  millier 
d ’E uropéens ,  déclara n o tam m en t  :

s C ’est à L eopold  II quo nous devons l ’évangélisation du  Congo par les 
Pères d e  Scheut. Dès 1876, le Roi leur dem anda de  venir s installer au Congo. 
Cette d em an d e  fut suivie d 'u n  refus, non p ar  un m an q u e  de générosité , m ais  
parce que  les missions, ay an t  déjà  accep té  de s ’installer dans l’im m ense Chine, 
n’avaien t plus les ressources nécessaires en  hom m es et en argent, pour pros­
pecter éga lem ent au  Congo.

» E n  1884, nouvelle d em a n d e  du  toi Léopolc! M, nouveau  refus des Missions 
de Scheut.

» A  cette époque , le centre  africain  était occupé u n iq u em en t  par les congré­
gations é trangères ;  les Jésuites au  Z am b è ze  et dans le sud-est;  les Pères  Blancs, 
sous la conduite  du card inal Lavigerie, dans l’est et le cen tre ;  les Pères du 
Saint-Esprit dans le Bas-Congo.

» L eopold  II, tenace, voulait po u r tan t  que des m issionnaires belges aillent 
éga lem ent eii A fr ique .  Il négocia  avec le Saint-Siège,' qui. consentit à modifier 
ios circonscriptions ecclésiastiques et à confier aux seuls Belges, l ’évangélisation 
de tout le Congo.

» A p rè s  cela, les P ère s  de Scheut ne  pouvaient plus refuser la  proposition 
qui leur était faite avec tan t  d ’insistance. Le C hapitre  général,  réun i en Chine, 
décida de répondre  à l ’appe l du Roi. Le 1.1 mai 1888, le V icaria t  A postolique 
du Congo était créé, et la p rem ière  caravane arrivait au C ongo.. .  »



p. 529), et les Pères du  Sa in t-E sprit  se p ré p a ra ie n t  à évacuer 
K w am o u th ,  pour se transférer  à Brazzaville ( S a in t -H ip p o ly te ) .

A  la suite d 'u n  décret du  R oi-Souverain  du  21 janv ier  1891 
(Recuei l  usuel,  p. 514), la  m ission des Pères de  S cheu t,  à 
l ’em bo uchu re  du K asa i,  p rit  l ’appella tion  de B erghe-Sain te - 
M arie, du  nom  de M gr. van  den  Berghe, curé à  A n v e rs ,  qui 
ava it  fourni les fonds pour sa construction. M ais la pop u la tio n  
y  fut décim ée par  la m a lad ie  du som m eil et les ravages  fu ren t 
tels q u ’en  1900, il ne  restait  que dix personnes  valides . L e  
poste  fut a b an d o n n é .

Le 14 no vem bre  1891, le R . P. C am bier, a c c o m p a g n é  du  
R. P. D egryse, s ’installa  à  L u luabourg . Les s ta tions de  M érode- 
S a in t-S alvato r  et de  S a in t-T ru d o n  furent fondées peu  ap rès .

6104 —  L e 8 avril 1892, un décrel de la P ro p a g a n d e  fo rm a  
la  Mission du K w an g o , confiée  à la C om pagn ie  de  Jésus . L a  
p rem ière  sta tion fut é tab lie  à K ibangu , sur la Djili, m ais  elle 
fu t ab an d o n n é e  à cause  d u  c lim at.

K isan tu  fut créé en n o v e m b re  1894 et en m ai 1901, le R . P . 
V a n  H en x th o v en  je ta  les fond em en ts  de la colonie C asier-S a in t-  
Je an ,  à W o m b a li ,  où il m o u ru t le 6 avril 1906, en levé  p a r  u n e  
fièvre bilieuse, et fo rtem ent dép rim é  par  les critiques q u ’ava it  
suscitées la création  des ferm es-chapelles  (1).

Les Pères jé su ites  desse rven t un  g ran d  lazare t à  K ik w it  et 
ils ont été priés, par  les H u ile ries  du  Congo Belge, d e  s ’o c cu ­
p e r  des écoles que cette  société  a  l ’obligation de  c réer  dan s  les 
cercles de L u san g a  et de  B asongo (voir nos 5006 et 5007).

Les V icaria ts  du  K w an g o  et de  K isan tu  ont connu  un  rap ide  
essor.

A u  K w an g o  (100.000 km.' et 800,000 h a b ita n ts ) ,  on  c o m p te  
env iron  II p, c. de  bap tisés  et 7 p. c. de c a té c h u m è n e s ;  p o u r  
K isan tu , qui dessert u n e  région où l ’évangé lisa tion  est p lus 
a n c ie n n e  (90,000 k m ’2 et 350.000 h a b i ta n ts ) , il y a  20 p. c. de 
bap tisé s  et 5 p , c. de  ca téchum èn es .

P a r to u t  les œ uvres  sociales et scolaires sont très d é v e lo p p é e s .

(1) Voir au sujet de ces critiques : La Quest ion Congolaise, p a r  le R. P. V er-
m eersch . . , ,  p. 271.
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6105 —  E n  1894, les S œ u rs  de  la C harité  qui é ta ien t  dé jà  
installées à M o a n d a  p rès  de  B an an a  depuis 1892, s ’é tab liren t 
éga lem en t à  L u lu abourg .

N ous avons vu d ’au tre  p a rt  (1008) q u ’en 1895 la  m ission  
S a in t-Jo sep h  de  L u lu ab o u rg  fut a ttaquée  par les B áte te la  rév o l­
tés et l ’on racon te  que les E u rop éen s  qui y é ta ien t assiégés 
avaien t, en  prévis ion  d ’un e  défa ite , réservé leurs dern ières  c a r ­
touches pour éviter que  les R R .  Sœ urs  fussent outragées p a r  les 
rebelles (L ec lè re ... ,  III, p .  549).

6106 —  Le p rem ier  év êq u e  d u  Congo fut n om m é en  1896; le 
choix  d u  Sain t-S iège se fixa sur M gr V a n  R onslé  qui s ’é ta it 
em b a rq u é  à A n vers  dès le 1er juillet 1889 et auquel, p a r  une  
lettre d a tée  de  Borna du  20 se p tem b re  1937, nous som m es r e d e ­
vab le  d e  plusieurs po in ts  de  l ’histoire que nous venons d ’e s ­
quisser (1).

6200 ■— M i s s i o n s  p r o t e s t a n t e s .

6201 —  D e  leur côté, les m issions pro tes tan tes dép loyè ren t 
u n e  g ra n d e  activité au  C ongo , dès les prem ières an n ées  de  
no tre  o c c u p a tio n :  en  jan v ie r  1881, deux m em bres  de  la  Baptist 
M ission  Society d ’U n d e rh il l  (B. M. S .) ,  fondée l ’a n n ée  p réc é ­
d en te ,  é ta ien t arrivés au  S tan ley  dPool, m ais ils d u ren t se retirer 
d e v a n t  l ’hostilité  des ind igènes  auxquels Brazza et su rtou t son 
sergen t sénégalais  M a lam in e ,  arrivés trois m ois plus tôt, a v a ie n t  
re c o m m a n d é  de dé fendre  à  tous au tres E uropéens  de  s ’installer 
sur leurs terres.

Le révé rend  A r th in g to n  d e  la  B. M. S. prit p ied  défin it iv e ­
m en t  à  Léopoldville  fin 1882, près d u  poste de S tanley , et le 
révé rend  Jo seph  C iarck  de  la L iv ingstone  In land  Congo M ission, 
qui d ev in t  p lus tard  l ’A m e r ic a n  Baptist M issionnary U n io n , 
s ’ins ta lla  en 1883 sur la co lline  où se trouve l ’an c ien ne  Croix- 
R o u g e  de  L éopoldville . L a  B. M. S. s ’é tablit  en 1886 à son e m ­
p la c e m e n t  actuel de K in sh a sa -K a lin a .

6202 —  E n  1886, l ’évêqu e  Taylor, rep résen tan t une  secte  a m é ­
rica ine  libre, d é b a rq u a  à  B anana , accom pagné  de 24 m iss ion ­

(1) Mgr. V a n  Ronslé est m ort à Borna le 14 novem bre 1938, à l ’âge de  76 ans.
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naires  des deux  sexes, dan s  le b u t  d ’évangéliser le K asa i  et de 
rem o n te r  cette  rivière sur un  rad e au  dont il avait a m e n é  avec 
lui les p rincipales  pièces. Cette de rn iè re  idée dut é v id e m m e n t 
ê tre  a b a n d o n n é e  ( M o u v e m e n t  Géograph ique  1889, coi. 86 c ) ,  
m a is  u n  des m em bres  de la m ission , u n  m édecin , s ’é tab lit  à 
L u lu a b o u rg  (M o u v e m e n t  G éographique  du 27 m ars  1887, 
coi. 28 b) . Cette m ission s ’installa  aussi p e n d an t  que lq ue  tem p s  
à  K im p o k o , sur le S tanley-Pool.

6203 —  L a  Mission Suédoise , qui é ta it  arrivée au  C ongo  sous 
les ausp ices de la L ivingstone In lan d  M ission, fonctionne depu is  
1886 co m m e société in d ép en d an te .  E lle en treprit en  1908 une  
to u rn ée  d ’exploration dans le K w an g o , m ais  le p ro jet de s ’y 
insta lle r  fut a b an d o n n é  au profit du  M oyen  Congo F ran ça is .

U ne  au tre  mission suédoise, la S v enska  Baptist M iss ionen  
(S. B. M .)  fonda, à la fin de  1919, un  poste à B endela , au  

k m . 187 du  K asai. U n tem ple  p o u v a n t  abriter  800 fidèles y fut 
a chevé  en  1934. Des ca téch is tes-m oniteurs  rayo nnen t d a n s  une  
c in q u a n ta in e  de villages ju sq u ’au L ae  L éopold  II, e t u n  des 
m iss ionnaires  effectue régu liè rem en t des prospections m éd ica les  
d a n s  la région.
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C H A P IT R E  VII.

7000 —  R E S E A U  R O U T IE R

7001 —- Nous avons décrit  ailleurs (D evroey et V a n d e r î in d e n  
Le Bcs-Congo. . . ,  N° 4200) ré v o lu t io n  des voies d e  c o m m u n ic a ­
tion et des m oyens de  transport par terre  d a n s  no tre  Colonie , 
depuis la piste ca ravan iè re  ju sq u ’aux routes m o d e rn e s  sur le s­
quelles circulent des trains de  15 tonnes (trac teur de  7,8 tonnes  
plus deux re m o rq u e s ) .

P our ce qui concerne  p lus spécia lem ent le b a ss in  du K asa i 
et de ses affluents, nous  dirons q u ’une p iste  de  p o r tag e  im p o r­
tan te  avait été ouverte  dès le débu t de  l ’occupa tion  eu ropéenne  
en tre  K im pese , sur le c h em in  de fer de M a tad  i, e t P o p o k a b a k a ,  
en  vue de  la m ise en  va leu r du K w ango . C o m m e les rég ions 
traversées é ta ien t très populeuses et que la route  des  ca rav an es  
d irecte  de  M atad  i au  S tan ley-Pool é ta it fort en co m b rée ,  on son ­
gea  m êm e à utiliser la piste de K im pese  à P o p o k a b a k a  v ia  
T u m b a -M a n i,  pour ach em in er  une partie  des c h a rg es  destinées 
au H au t-C ongo . C ’est aussi par cette piste d e  po rtage  que  fut 
transporté , en pièces d é tachées , le s team er C olonel  W a h  i s
(3202).

7002 — V ers  1903, on am é n ag e a  en voie ca rro ssab le  i a n ­
c ienne  piste de p o rtage  re l ian t  le S an k u ru  et le Lu a lab a ,  de 
P an ia -M u to m b o  à Buli, au  sud  de K ongolo , en  p a ssa n t  p a r
i shofa. Les transports  y  é ta ient assurés p a r  chars  à  b œ u fs ,  
m ais  ces an im aux  ne  résistèrent pas aux p iqûres  des m ouches  
tsé-tsé. Des charrettes à  b ras , tram ées p a r  des indigènes- furent 
alors utilisées; l’essai d u t  égalem ent être a b a n d o n n é .

Cette  route perdit d ’ailleurs de son im portance  à  l ’a c h è v e ­
m en t, en 1910, du secon d  tronçon (K indu-K ongolo) , d u  C h e ­
m in  de fer des G ran d  s-Lae?.
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7003 —  j u s q u ’en  1919, ïl n ’existait au cu n e  route pour a u to ­
m obiles  d a n s  le bass in  du  K asa i,  m ais  à cette  époque la Société 
in te rn a t io n a le  Forestière  et M inière  (F orm in iè re  : voir n° 5005), 
qui ava it  c o m m en cé  à construire  des  routes pour relier ses chan -

ChvirL-

C-COn
p o u r  V

'fo. 0 0 0 . 0 0 0S o nnerAc; b raLJ_
o n c.

Pi g. 25. —- Réseau routier du  bassin du  Kasai ou ! 937.
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tiers aux voies nav igab les  (L uebo-B asongo-K atende-D joko  
F u n d a ) , en treprit des essais pa r  cam ions légers. D ès lors, le 
ré seau  routier prit un  rap ide  essor. La  figure N° 25 résu m e  la  
s itua tio n  en 1937.

7004 —■ R appelons q u ’au C ongo Belge, la c lassification des 
rou tes  est la suivante  :

R o u te s  publiques

R o u tes  d 'in té rê t  général
R ou tes  d ’intérêt local,

R o u te s  privées.

A u  poin t de vue des carac téris tiques techn iques, on d is tingue  :

a)  les routes principales, qui sont p révues pour u n  charro i 
co m p o sé  d ’essieux de 5 tonnes e t  se ron t em pierrées  sur toute 
leur longueur; largeur de la p la te -fo rm e  5,50 m . ;  ram p e  m a x i ­
m u m  5 p. c. ; rayon  m in im um  25 m , ;

b)  les routes secondaires, pour essieux de  3 tonnes et qu i se ­
ron t revêtues ou em pierrées  aux  endro its  où le te rra in  na ture l 
n ’offre pas en tout tem ps une rés is tance  suffisan te; la rgeur, 
ra m p e s  et rayons com m e pour les rou tes  p rincipales ;

c) les routes pour voyageurs, p révues  pour assurer le p a ssag e  
d e  véhicules dont le poids n excède pas 1,6 tonne par e ss ieu ; 
la rg eu r  4,5 m . ; ram p e  m ax im um  8 p. c. ; rayon  m in im u m  15 m .

L es  routes congolaises existan tes sont loin de  posséder toutes 
les carac téristiques qui v iennen t d ’être d éfin ies ;  m ais  il e n  est 
tenu  com pte  pour leur am élio ra tion  progressive et la co n s tru c ­
tion  des  nouvelles routes, qui se poursu iven t au fur et à m esu re  
des  m oyens financiers m is à la d isposition  des Services.

7005  —  Q u a n t  à la d istinc tion  en tre  routes d ’in térêt général 
e t rou tes  d ’intérêt local, ehe a  été  faite par le décret du  5 d é ­
c e m b re  1933 sur les circonscrip tions indigènes (Code  L o uw ers  
et K u c k , p, ! 21 ), les prem ières d e v a n t  être construites et e n tre ­
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tenu es  par la C olonie  sans in tervention de  tiers, les secondes 
d e v a n t  être constru ites  et en tre tenues pa r  les c irconscrip tions 
ind igènes sans  in terven tion  du budge t colonial.

7006  —  J u s q u ’en  1935, l ’in te rp ré ta tion  officielle ten d a it  à  
considére r  co m m e « routes d ’intérêt général « toutes celles 
re lian t des cen tres  d ’occupation  de  l ’E tat. D epu is , cette in te r­
p ré ta tion  a été écartée . E lle  était m an ifes tem en t excessive. E n  
effet, n o m b re  de  « routes » ne sont en  réalité  que les anciens 
sentiers  se rp en ta n t  de  village à village, devenus pa r  a m é n a g e ­
m en ts  successifs p iste  caravan iè re  —  piste m otocyclab le  —  piste  
ouverte, au  trafic au to m o b ile  léger ; puis les exigences du c o m ­
m erce  ont a m e n é  la  m ise  en service de cam ions de plus en  p lus 
lo u rd s ;  des racco rd em en ts  ont été établis, des varian tes  tracées ;  
le charro i est d e v e n u  im portan t.  E n  réalité, la route  n ’a pas  
pour cela  ch an g é  d e  caractère . E lle  continue de  servir, a u ta n t  
et m ieu x  q u ’autrefo is , aux  rela tions entre  ind igènes de village 
à village — tout en  servan t en m êm e tem ps aux com m erçan ts  
de la région  pou r  évacuer vers les voies de  com m un ica tion  les 
p rodu its  de  l ’in térieur. Ce n ’est pas  parce que d ’autres usagers  
p ro f i ten t  de  la rou te  q u ’il se justifierait d ’exonérer les c ircon ­
scrip tions ind igènes d ’une  charge  q u ’elles ont supportée  de tout 
tem ps. Or. le c la ssem en t de la  route dans la catégorie  « intérêt 
généra l  >; com porte  d e  p lein  droit pareille  exonération .

M ais s ’il sera it  a n o rm a l d ’exem pte r  les c irconscrip tions in d i­
gènes de  tout travail sur des routes q u ’elles ont construites et 
en tre ten ues  au trefo is , ou q u ’elles devra ien t de  toute  façon c o n ­
struire  et en tre ten ir  à leur usage, à défau t d ’utilisation par des 
transporteu rs  cu  au tom ob ilis tes  européens , il serait  d ’autre  p a rt  
in éq u itab le  de p ré te n d re  leur faire supporter la charge  in tégrale  
d ’une  route  don t à ra ison  du trafic q u ’elle est ap pe lée  à su p ­
porter , les ca rac té ris tiques  dépassen t largem ent les besoins des 
collectivités ind igènes .

Q u e lle  que soit à cet égard  la généralité  des term es don t se 
sert la loi, celle-ci est in terprétée  dans  ce sens que  l’on doit 
mettre à charge des collectivités indigènes la construction  et.
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l ’en tre tien  des  routes d 'in té rê t  local clans la m esu re  où  elles 
rép o n d e n t  à  leurs p ropres  besoins —  en respec tan t  toujours* 
b ie n  e n ten d u , les limites de  durée  p révu es  par la loi pour les 
trav a u x  im posés. Si une piste ré p o n d a n t  aux beso ins des in d i­
gènes  ne  correspond  pas aux  nécessités d u  tralie, la solution 
logique est de pa rtager  la charge, les collectivités ind igènes  
a s su m a n t  une partie  du  travail ou des frais p roportionne lle  à 
l ’u tilité  q u  elles tirent cle la  route.

Q u e lle  est cette m esu re  ? Elle doit ê tre  d é te rm in ée  ob jec tive ­
m e n t  dan s  chaque  cas. Le m in im u m  de ce que l ’on doit im p o ­
ser aux  chef  feries, c ’est le travail (ou ia dépense , si elles ont 
recours au  travail salarié) co rre spo ndan t à l ’en tre tien  d ’une  
p is te  ca rav an ie rs  et de  ses passages  d ’eau .

Ce m in im um  sera' f réq uem m en t d ép assé  dans les régions é v o ­
luées. Il est tout à  fait no rm al que  les collectivités ind igènes  
é tab lissen t  sans in terven tion  du  b u d g e t  de  la Colonie, un e  jo n c ­
tion qui les relie au raii ou à Ici voie fluviale, pour p e rm e ttre  
l ’év ac u a t io n  de  leurs p rodu its  en  leur év itan t le portage .

M ais  si cette route sert en  m êm e tem p s  à l ’év acu a tio n  d ’un e  
hu ile r ie  ou  d ’une  usine co tonnière , si elle constitue  u n  tronçon  
d ’u n e  lia ison  in terprovinciale , si elle est fréquentée  p a r  des  
cars-courriers  ou des cam ions venus de  loin, il n ’est pas  é q u i ­
tab le  de  raire  supporter  par  les chefferies traversées toute  la 
c h a rg e  de  l ’en tre tien . D ans  pareil cas, des subven tions des u s a ­
gers (com m erçan ts , usiniers, t ransporteu rs)  dev ron t sup p léer  
à  co ncurrence  de la  d ifférence  en tre  ce que l ’on peu t é q u ita b le ­
m e n t  im poser  aux chefferies traversées et ce q u ’il fau t  pour 
m a in te n ir  la  route en  bon é ta t d ’en tre tien ;  et si les subven tions  
d es  usagers  sont insuffisantes, il faut avoir recours aux  subs ides  
d e  l ’E ta t  à  charge du b u d g e t  généra l.

Il p o u rra  arriver, dan s  des cas exceptionnels , que des c irc o n ­
scrip tions riches a ien t in térêt à é tab lir , m êm e  a leurs frais e x ­
clusifs , des routes ayan t le carac tère  de  voies p r inc ipa les  ou  à 
am é n ag e r  en  vue du trafic lourd, une voie q u ’ob liga to irem en t 
elles ne  devra ien t en tre ten ir  q u ’en vue d ’un trafic  léger. Si 
l ’e m p ie r re m e n t  de  la  route, la construction  d ’ouvrages  d ’a r t
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définitifs, do iven t pe rm ettre  une économ ie  de c inquante  cen ti­
m es la tonne-k ilom ètre  clans les frais cle transport, la production 
ind igène des rég ions desservies se trouvera  valorisée à due p ro ­
portion  et r e n g a g e m e n t ,  par  les ca isses  adm inistratives des 
chefferies, de dépenses  m êm e  im p o rtan te s ,  p o u rra  être un  acte 
c!e sa ine  gestion. M ais, encore  une  fois, si l ’in térêt des chefferies 
desservies ne  suffit pas  à  justifier la  dépense , elles ne doivent 
p a s  ê tre  seules à  la  supporte r.

D es dép en ses  de  ce genre ne  p eu v en t  toutefois, en aucun  cas, 
ê tre  inscrites d ’office p a r  les au torités  adm in istra tives  au  b udge t 
des c irconscrip tions et l ’on s ’a ttach e  à  co m battre  la tendance  
qui s ’.est m an ife s tée ,  de  préjuger du  co n sen tem en t des chefferies 
ou  m ê m e  de  s ’en  passer, et de  m e ttre  à  la  charge  des budgets  
des caisses adm in is tra t ives  des chefferies, p a r  une in terpréta tion  
abus ive  du décre t e t  pa r  un  souci trop  exclusif d ’économ ies 
b u d gé ta ire s ,  des dépenses  qui, en  équité , ne doivent pas leur 
in co m b er  ( d ’ap rès  la  Circulaire « T ra v a u x  Publics  », n Q 1, du  
19 n o v e m b re  1937 d u  gouverneur généra l R y c k m a n s ) .

7007 —  Les routes faisant partie  clu réseau  d ’intérêt général 
de la C olonie  ont été  dénom m ées à  l ’artic le  p rem ier de l ’o rd o n ­
n a n c e  np 120/T . P. du  7 décem bre  1936 du  G ouverneur G énéra l.  
E lles  so n t é n u m érées  ci-après en ce qui concerne le bassin  du  
K a sa i  :

a) Prov ince  de Léopoldvi l le  :

P o p o k a b a k a - l im ïte  bass in  K asai (vers N g id inga  à
L éopo ldv ille)     13 km .

P o p o k a b a k a - K i z i a ................................................................. 396 km .
K iz ia - K ik w i t .............................................................................  200 km .
K iz ia - B a g a ta ............................................................................. 140 km .
B a g a ta -B a n n in g v i î le ..............................................................  143 km .
K ikw it-Id io fa      141 km .
Id io fa-M angai   134 km .

1.169 k m .
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b) Proüince ele L u s a m b o  :

C harlesv ille -L uk enge-T sh ikapa  ......................................  158 km .
F sh ikapa -fro n tiè re  Colonie, vers D und o  (A ngo la)  117 km .
T sh ikapa -B ibao -B u lungu  ....................    265 k m .
L u iuabourg -B u lungu-L uebo  ...........................t ...............  184 km .
L u eb o -M w ek a  ..........        73 km .
L u lu a b o u rg -K a p a m b w e -K a te n d e -L u sa m b o   ¿21 km .
L u lu ab o u rg  - T sb ib u lu  - Keie - IVîwene D itu  - Lu- 

pu ta-lim ite  P rov ince  (vers L a m in a  - P rov ince
E lisabethv ille )  .................................................................  319 km .

D ih ay a-D ian iam a-M ero d e-B ak w an g a-L u k u len g e  ... 151 km .
L u p u ta -K a b in d a  .................................................................. 200 k m .
K a b in d a -P e n g e .........................................................................  87 k m .
P enge-lim ite  b ass in  K asai (vers T sh o fa )  ..........  ... 40 k m .
P e n g e -P an ia  M uto m bo  ...................................................  112 km .
P a n ia  M utom bo-L u sam bo    85 k m .
L ueam b o -L u b efu    181 km .
L ubefu-lim ite  bass in  Kasai (vers O m e n a  et Ki-

bom bo)   15 km .

2.208 km .

c) Province  d ’Elisabeîhüil le  :

M w ad i K ayem b e-lim ite  bassin  K asai (vers L a m in a )  130 km .
iVlwadi K ay em be-lim ite  province (vers L u p u ta -P ro -

vince de L u sam b o )    18 km .
Fron tiè re  Colonie  (vers 1 exeira da  S o uza -A ngo la )  -

D ilo lo-M alonga-lim ite  bassin  Kasai (vers T e n k e )  240 km .

388 km .
T o ta l  généra] (1.169 + 2.208 ■ 388) - .................  3.765 km .

7008 — A u  31 décem bre  1937, le réseau  rou tie r  de la Colonie, 
ouvert au trafic, com porta it  :
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5.083 km . de  rou tes  d ’intérêt général p r in c ip a le s ;
7.761 km . )) » seconda ires ;
2.. 158 km . » » pou r  voyageurs ;

42.580 km . de  routes d 'in té rê t  local;
10.593 km . d e  rou tes  privées, soit au  total :

68.175 km . d e  rou tes , ou 29,2 km . par  1.000 km . carrés.

A  titre de c o m p a ra iso n , disons q u ’il existe  en  Belgique 44.81 i 
km. de routes p a v é e s  ou em pierrées (dont 10.404 km . de g rande 
voirie : E ta t,  p ro v in ce s  ou concédées) et qu e  la densité  est donc 
de  1.470 km . de  rou tes  p a r  1 .000 k m 2. E n  F ra n ce  cette d e n ­
sité est de  1.140 k m . et en  A llem agne , de  530 km . par
1.000 k m 3.

C H A P I T R E  VUI.

8100 —  L e  C h e m in  d e  f e r  d u  B a s - C o n g o  a u  K a t a n g a .

8101 —  D ès qu e  la  m ise  en  valeur des m ines  de cuivre du 
K a tan g a  fut déc idée , L éopo ld  II avait env isagé , outre des jonc­
tions vers le S ud  avec le ch em in  de fer rhod és ien  (12 juin 1901) 
et vers le N ord  av ec  la voie fluviale du L u a lab a -C o ngo  ( i 1 m ars 
1902 : C om pagn ie  d u  C hem in  de fer du K a ta n g a ,  C. F. K . ) , une 
liaison directe , p a r  voie fe rrée ,-entre le Bas-Congo et le K a tanga .

P a r  décret d u  14 m ars  1903 (Bullet in Off ic iel ,  p. 43) fut créée 
la « Société  d ’E tu d e s  d u  C hem in  de fer du  S tan ley-Poo l au 
K a tan g a ,  et de  l ’I t im biri  à  l ’Uélé et à  u n  po in t à  dé te rm iner 
sur la frontière  franco-congola ise  », à  laque lle  une convention 
du 30 m ars  1903 acco rda it  des concessions im p ortan tes  (10.000 
hectares  dans  l ’U élé, et a u tan t  sur la rive g a u ch e  du Congo, en 
aval de S ta n le y v i l le ) . A.u surplus, l ’E ta t  in d é p e n d a n t  s ’engageait 
à  n ’aliéner, « d ’u ne  m an iè re  quelconque, a u cu n  de  ses dom aines 
non grevés d ’en g ag e m e n ts  an térieurs... aussi long tem ps que le 
m on tan t du  c ap i ta l  nécessa ire  à l ’é tab lissem en t et l ’outillage 
des voies concédées  n ’au ra  pas été com plè tem en t souscrit et 
que les terres et forets n ’au ron t pas été délim itées  com plè tem en t 
sur les lieux... » {Mouvement. Géographique,  1905, coi, 651).
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C ette  société, dont l 'ac tiv ité  fu t nu lle  ( i ) ,  a  été d issoute  le 
25 oc tobre  1906, ce qui rendit possible  la  constitu tion, pa r  d é ­
cre t d u  31 octobre  1906, de la C o m p ag n ie  du C h em in  de  fer 
d u  B as-C ongo au K a tan g a  (B. C. K .)  do tée  de  « faveurs 
e x c e p tio n n e l le s»  (fig. 24) ( M o u v e m e n t  G é ograph ique , 1913. 
coi. 344).
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Fi g . 26. —  Le? c h em in s  de  fer d e  l ’A f r iq u e  C e n tra le  en  1914.

(1) L a  « Société d ’Etudes du  C hem in  de fêr du  Stanlej '-Pool au K atanga, 
e t  d e  i ' i t ím b ir i  à  l 'U e le  et à un point à  dé te rm in e r  sur la frontière franco- 
congolaise  » n ’a  en réalité pas existé, son capita l n ’ayant pas été souscrit. 
Elle para î t  n ’avoir été  créée que dans le but assez obscur de frapper d ’indis 
pon ib ili té  u n e  g ra n d e  partie  de territoire (Cattier... ,  p. 69).
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8 102 —  P ar  con ven tion  d u  5 nov em bre  1906, le B. C. K . fut 
chargé  d ’étudier, de constru ire  e t  d ’exploiter pou r  co m p te  de 
l ’E ta t  In d é p e n d a n t :

I o u n  chem in  d e  fer re lian t le K a tan g a  au  Bas-Congo ÍNí dolo
ou un autre  p o in t à  d é te rm in e r)  (fig. 26) ;

2° une  ligne re lian t la  région m inière  du  K a tan g a  au  ch em in  
de fer du  Benguela.

L a C om pagn ie  susdite  reçut égalem ent m an d a t  de partic ipe r  
pour l ’E ta t  In d é p e n d a n t  à  la construction et à  l ’exp lo ita tion  de 
la ligne concédée  a u  C. F . K, E  n fait, le B. C, K, a constru it  
et exploite  la  ligne d u  C. h .  K,

8103 —  D éjà  en  1902, l ’ingénieur Passau  avait am orcé  un 
p rem ier  tracé. L e  c a p i ta in e  Jacques en  releva un  second, en 
1905, sur la rive d ro ite  du  S a n k u ru -K a sa i .

L ’un des tracés se d é ta ch a it  de la  ligne de M atad i à L e o p o ld ­
ville au  k ilom ètre  265, se d irigeait vers l 'E s t  en tre  les c inqu ièm e 
et six ièm e para llè les sud , traversa it le K asai en aval e t  p rès des 
chu tes W issm an ii ,  p a ssa it  le S an k u ru  vers 8° 30’ d e  la ti tude  sud  
et aboutissait  aux  ra p id e s  de  K a lengw e  ( L u a la b a ) . L a  m ission  
rencon tra  de g randes  difficultés, spécia lem ent de  la  p a r t  des 
po pu la tions  insoum ises d u  K w an g o , qui eurent pour résulta t, 
en  1906, de reporte r  le tracé  plus au  N ord : il p a rta it  cle N dolo , 
se d irigeait vers L E s t-N ord -E stj  franchissait le K w an g o  à  Ban- 
d u n d u , le K asai un  peu  en a m o n t de D ina, suivait ensuite  la 
ligne de  faite e n tre  le K asa i  et la Lukenie  ju sq u ’au  de là  du  
22“ m érid ien , traversa it  le S an k u ru  à  K a m b a , se dirigeait vers le 
Sud , passa it  à n o u v e au  le S ank u ru  vers le 7e para llè le  et a b o u ­
tissait à  R uw e ( K a ta n g a ) .

L e  plus m érid iona l de  ces deux itinéraires a été reconnu  ju s ­
q u ’aux  chutes W is  sm a n n ,  c ’est-à-dire  sur 7 à 800 k ilom ètres, 
en  1905, 1906 et 1907,

L ’au tre  tracé a  é té  reconn u  ;

E n tre  R uw e et K a m b a ,  fin 1904, et co m m encem en t 1905;
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E ntre  K a m b a  et le confluent du K asa i et de la L im i, en  1906 
et 1907 ;

E n tre  le K w ango  et le S tanley Pool, en 1908.

C ’est au second de  ces itinéraires que l’E ta t  In d ép e n d an t  
s ’arrê ta . Les reconnaissances  faites sur le tracé  m érid iona l  en 
avaien t,  en effet, m o n tré  les graves inconv én ien ts  en  raison 
des conditions des régions parcourues et surtout d u  g rand  n o m ­
bre de  rivières im p o rtan te s  rencontrées; pas  un  a ff luen t de g a u ­
che  du  K asa i et du  S a n k u ru  ne lui échap pa it ,  tand is  que  le tracé 
nord, en dehors des traversées ind ispensab les  d u  K w an g o , du 
K asai e t  du  S anku ru , utilisait dans la  p lus large m esure  des 
lignes de faîte (fig. 2 6 ) .

La C om pagn ie  du  C h em in  de fer du Bas-Congo au  K a tan g a  
en treprit  donc, en  1907, les études définitives d u  tracé  nord . 
Line m ission, d irigée p a r  l ’ingénieur G erak i, c o m m e n ç a  à Ban- 
d u n d u  sur le K w an go , en octobre 1907, le levé  du  p ian  tachéo- 
m étrique . Le passag e  du K asai était p révu  près de D im a  dans 
la passe  S w in b u rn e  où. la  rivière n ’a que 400 m è tre s  et où la 
configura tion  du  lit, p a rsem é  d ’îlots rocheux , a u ra i t  facilité 
la construction  des p iles.

L a  b r igade  tach éo m étr iq u e  parv in t en oc tobre  1910, à  K a- 
lengw e, près de B u k a m a  et l ’adoption  de  ce site  com m e te r ­
m inus du chem in  d e  fer du  K atanga  en  fit n écessa irem en t  le 
po in t de racco rd em en t de  la ligne ven an t du  Bas-Congo.

Ce tracé fut a b a n d o n n é  par suite de son d é v e lo p p em en t ex ­
cessif (2.300 k m .)  et des difficultés de la trave rsée  de  la forêt 
équato ria le  au  no rd  du  K asai.

8104 — E n  1909-1910, la C om pagnie  é tud ia  u n e  va rian te  de 
ce tracé entre  L u sa m b o  et Bukam a, en vue de l’u tilisa tion  p ro ­
visoire de la voie fluviale  Sankuru-K asai.

D é jà  en 1905 , l ’ingén ieu r Goffin, d irec teur du C h em in  de fer 
du  Congo, dans une  conférence donnée  au Cercle  A frica in , 
ava it  appelé  l ’a tten tion  sur l ’im portance  de la voie  d ’eau  qui, 
p a r  le K asa i et le S a n k u ru , m ène  dans la d irec tion  d u  K a tan g a .

Ï! reprit cette idée avec M. Paulissen, ad m in is tra teu r  de la
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C o m pagn ie  du  C h e m in  de fer du  C ongo, e t  leur projet fut 
développé  d a n s  le n u m éro  du i 8 d é ce m b re  1910 du  M o u v e ­
m e n t  G éograph ique ,  sous le titre « L e  C h em in  de  fer de 
l ’U ru a  i  (fig. 2 6 ) .

D eux  d e m a n d e s  d e  concessions furent adressées au  Ministre 
des Colonies p a r  M M . Goffin et P au lissen  : la prem ière , le 
23 n o v e m b re  19 i 0, ten d a it  à obtenir la construction  du  chem in  
de fer P a m a  M u io m b o -K ab a lo -P w e to  ; la seconde, le 11 février 
1911, v isait l ’a m é n a g e m e n t  et le ba lisage  d u  K asa i-S ankuru , 
Ces pro jets  n ’eu ren t  pas  de suite (M o u v e m e n t  G éographique, 
1913, coi. 346), la  ra ison  invoquée é tan t  que  la  voie ainsi conçue 
ne desse rvait  pas  les régions m érid ionales  d e  la  Colonie.

8 i 05 —  L a  C o m p ag n ie  du  B. C. K . c h a rg ea  alors, en 1912, 
l ’ingén ieur O d o n  Ja d o t  de trouver un tracé  qui, pa rtan t  du Pool, 
se d irigerait vers le K a ta n g a  en passan t p a r  les term inus de nav i­
gation des p r in c ip au x  affluents de g auche  du  K asai. Les bri­
gades p rog ressè ren t  activem ent et, en  1914, on avait adop té  
la d irec tion  genera le  Nciolo, Black R iver, M ay  ala , R m b a n  da, 
M adib i, D jo k o -P u n d a  (1), nord  Salala , nord  Bakete, sud T h ie- 
lem,Sain t-Jacques:, Sank ish ia .

M ais, au  cours de  son voyage au C ongo, en  1920, le M inistre 
des Colonies, M. F ran ck , se rendit com p te  des difficultés ( tra ­
versées des g ran d s  affluents  de g a u ch e  d u  K asa i)  inhérentes 
à la  réa lisa tion  in tégra le  de ce projet, qui aurait, au  surplus 
p lacé  no tre  voie  na tiona le  en éta t d ’infériorité  avec la  c o n ­
cu rrence  é trangère  (2.800 km . entre  E iisabethv ille  et M atadi, 
con tre  2.600 k ilom ètres  entre  E iisabethv ille  et la côte via Beira, 
e t  2.100 k ilom ètres v ia  L o b i tc ) . A u  .surplus, la  réalisation du 
p rem ier  s tade  se serait heurtée  aux  im perfec tions de  la voie 
nav igab le  en tre  D jo k o -P u n d a  et le confluen t du  S ankuru  (2102),

Ces considéra tion s  firent adopter un  p ro g ram m e  m odifié co n ­
sistan t à é tab lir  la com m unica tion  en tre  E iisabethv ille  et L é o ­
poldv ille  p a r  la ligne m ixte actuelle c o m p ren an t  1.935 kín. de

(1) D jo k o - P u n d a  d e v in t  C nariesv ii le  à la  su ite  d ’u n  A v i s  au P ub lic  en da te  
d u  25 s e p te m b r e  1919 (B u l le t in  A d m in is t r a t i f ,  p. 748).
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voie ferrée et 797 km . de  voie d ’eau, et qui rut inaugurée  so len­
n e llem en t par nos souverains en 1928.

S í0 6  —  Il convien t de signaler ici que, pa r  la convention  du 
5 n o v e m b re  1906, la construction  et l ’é q u ip e m e n t des lignes de 
c h em in  de fer concédées au B. C. K . d e v a ien t  se faire au  m oyen  
de  cap itaux  fournis, et par conséquen t e m p ru n tés  par l ’t t a t .  
O r, en  1927, c ’est-à-dire  en p leine pé riode  d ’outillage de 
la Colonie , la crise financière  rendit de  p lus  en plus difficile, 
voire im possib le , l ’ém ission de nouveaux  e m p ru n ts  d ’E tat.

A f in  d ’éviter d ’obérer l ’avenir par des ch arges  écrasan tes , 
la C olon ie  signa, le 13 avril 1927, une  conven tion  avec la S o ­
ciété des C hem ins  de  fer L éopo ldv ille -K atanga-D ilo lo  {Leo- 
k a d t ) .

Le L eok ad i obtin t ia concession :

Io d ’un  c h em in  de  fer reliant B ukam a  à P o r t-F ra n cq m  et L e o ­
poldville  ;

2 '  d 'u n  chem in  de  fer re lian t celui d u  K a ta n g a  à celui du  
B enguela.

L u  éch an g e  de  ces avan tages, la  société  d ev a it  financer la 
réa lisa tion  des dits chem ins de fer; en  fait, elle n ’est donc q u ’un 
o rg an ism e  financier ayant: assum é les dro its  et obligations de la 
C o lon ie  vis-à-vis du  B. C. K . M ais le G o u v e rn em en t conserve 
tous les droits d ’app rob a tion  et d ’au to risa tion  q u e  lui reconnaît 
le cah ie r  des charges annexé  à la  conven tion  de  1906, n o ta m ­
m e n t  en ce qui concerne  les tarifs. C e p en d a n t,  les risques de 
la C olon ie  qu an t aux  cap itaux  avancés  ne  sont guère  changée  
(V o ir  rap p o r t  Conseil Colonial, année  1927, pp. 451-465)

8 !0 7  —  La solution mixte de  la liaison du  Bas-Congo au K a ­
tan g a  a p p a ru t  com m e boiteuse et dès 1928 u n e  grosse partie  
d e  F op in ion  pub lique , im pressionnée p a r  les no m breu x  acc i­
d en ts  de  nav iga tion  survenus au  K asa i,  se ran g ea  du côté des 
p rom oteu rs  du « B. C. K . -Intégral )>. E m presso ns-nou s  d ’a il­
leurs de  déclarer que certains de ces acc iden ts  furent v ra im en t



931

m alencon treux  e t eu ren t  u n  g rand  re ten tissem en t, pour ne  citer 
que l ’é ch o u e m e n t,  sur un e  pierre  isolée et inconnue , du  
s /w  L u x e m b o u rg  su r lequel avait pris p lace  S. M , la R eine  E li­
sab e th .. .

8 ! OS —  U n e  nouve lle  m ission d ’études, sous la  d irec tion  de 
P ingénieur S c h e p p e rs ,  fut ainsi envoyée  en 1929 pour é tudier 
un tracé  en tre  P o r t-F ia n cq u i  et B andundu , —  où  il se reliait à  
un  tracé déjà é tu d ié  ju s q u ’à Léopoldville  — , en  su ivant la crête 
de  p a r ta g e  K asa i-K w ilu , le K asa i  é tan t franch i à  quelques k ilo ­
m ètres  en a m o n t  d e  P o rt-F rancqu i par u n  ouvrage  de  350 m . 
(% -  5). Les résu lta ts  furent fav o rab les :  dév e lo p p em en t de 
780 km . en tre  P o r t-F ra n cq u i  et L éopo ldv ille ;  p eu  d ’ouvrages 
d ’art  im portan ts  à  p a r t  ceux du  K asa i et d u  K w a n g o ;  point 
cu lm inan t à  681 m . (]} , Port-Francqui. é tan t  à 370 m .,  Ban- 
d u n d u  à 305 m. e t  L éopo ldv ille  à  282 m . ; p a s  d e  gros te r ra s ­
sem ents  : de 7 à  8 .000 m ètres  cubes au  k ilo m è tre ;  e s t im a tio n :  
550 m illions et 5 an s  d e  travail avec la m a in -d ’œ u v re  rég ionale .

8109 —  A cette  épo que , des voix autorisées ava ien t  pu dire : 
ú Les résu lta ts  des efforts coûteux que nous dép en so n s  depu is  
)) trois ans tan t à  Port-F rancqu î que d an s  le K asa i ju sq u ’à 
» L ed ib a ,  oour réa liser  une  am élioration  des cond itions  de  navi-

7 - i

» gabiiité , sont te ls que  nous pouvons dès à p résen t conclure 
d que l ’a m é n a g e m e n t  d ’une  route  stable et con tinue  réc îam e- 
» rait des dép en ses  de  l ’ordre  de plusieurs cen ta in es  de  rail- 
» lions...  d e t . . .  « il se ra  difficile d ’abaisser la du rée  du  trajet 
)) A n v e rs -K a ta n g a  au-dessous de 55 jours, ce qui constituera it  
» déjà  u n  résu lta t  rem a rq u ab le .  Par la construction  de  la ligne 
» P ort  F rancqu i-L éopo ldv ille , nous pourrons ne  pas dépasser 
» à la m on tée  41 jours .. .  n (R appo rt  de  l ’ingénieur en chef 
Itten  en  da te  du  I °1' d écem b re  1930).

La crise f inanc iè re  a  e m p êch é  de d on ner  suite à ce projet. 
Est-ce bien, est-ce  m al ? N ous nous abs tiend rons  de  répondre ,

( i )  L es  cotes son i e x p r im é e s  p a r  r a p p o r t  au n iv e a u  c.e l ’O c é a n ,  s  B a n a n a
(22451
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m ais  nous dirons s im plem ent que le trafic fluvial du K asa i est 
passé  de  47.000 tonnes en 1932 à  174.000 tonnes en  1938 (2641) 
et que  la  du rée  du  voyage A nv ers-E îisabe thv ille , pour les m a r ­
chand ises ,  a été  ram enée  à 39 jours p a r  les transporteurs et 
m an u ten t io n n a ire s  officiels : C om pagn ie  M aritim e Belge, M anu- 
congo, O traco , Citas et B. C. K . (1).

N ous rappe lle rons  aussi que, alors q u ’en  1929 la nav iga tion  
sur le K asa i  é ta it  considérée à  juste titre  com m e dangereuse  
(2217), elle est actue llem ent abso lum en t no rm ale  et q u ’au su r­
p lus, pa r  com para ison  avec les conditions de  nav igab ilité  o ffer­
tes et les résulta ts  enregistrés sur d ’au tres  cours d ’eau , le K asa i 
p eu t  faire  face à  un  trafic p ra tiq u em en t illimité (voir tab leau
N° 1 4 au N° 2438)

8200 —  U n  c h e m i n  d e  f e r  d u  K w a n g o .

8201 —  Il y a  quelques m ois, nous en tend io ns  cette rem a rq u e  :
« Si la guerre  n ’éc la ta it  pas, il fau d ra it  c ep e n d an t  trouver 

ailleurs un  débouché  pour notre  grosse industr ie .. .  »
L ’allusion  visait la  Colonie et est sy m p tom atiq ue  d ’un éta t 

d ’esprit particulier. A  côté de ceux a tte in ts  de  la  psychose  du 
m a rc h a n d  de  canons, on a vu, en effet, en  Belgique, des gens 
rep résen te r  le Congo com m e le sau veu r  com pla isan t  de  l’in ­
dustrie  na tiona le ,

(I)  L e  déla i  d e  39 jours  cité p o u r  le. t ra je t  A n v e rs -É l is a b ë th v i l le  a é té  p a r fo is  
d é p a s s é  et la  C h a m b r e  de  C o m m e rc e  d ’E l is a b e th v i l le  a fo rm u lé  des  d o lé a n c e s  
c o n c e rn a n t  les  « len teu rs  de  la voie  n a t io n a le  ». L e s  ré c la m a tio n s  n e  v isen t 
p a s  les  m a rc h a n d is e s  a r r iv a n t  à. M a tad i  p a r  les  p a q u e b o ts  de  la  C o m ­
p a g n ie  M ar i t im e  B elge  (C. ,V1. B.) ; e lles  se  r a p p o r te n t  aux  colis a m e n é s  
p a r  les  ca rgos  d e  ce tte  C o m p a g n ie ,  a insi  q u e  p a r  les cargos  é t ra n g e rs  to u c h a n t  
M a ta d i ,  p o u r  lesquels, les. dé la is  a u ra ie n t  a t te in t  60 et  70 jours .

Il fa u t  no te r  q u e  ces cargos n o n t  p a s  d ’h o ra ire  f ixe  et q u ’ils arrivent, p a r fo is  
à p lu s ie u rs  en  m ê m e  te m p s ,  ou en  c o ïn c id en ce  avec  les p a q u e b o ts .  D es d é m a r ­
c h e  s o n t  é té  e n t re p r is e s  a u p rè s  de  la C . M. B. en  v u e  d 'u n  a r r iv ag e  p lu s  é q u i ­
l ib ré  d e  ses cargos, Q u a n t  a u x  ca rg o s  é tran g e rs ,  les r e ta rd s  son t  d u s ,  d a n s  la 
p r e s q u e  totalité  des  cas, à l ’a b se n c e  de r e n s e ig n e m e n ts  su ff isan ts  p o u r  a ssu re r  
les ré e x p é d i t io n s  a  M atad i .

P a r  a il leurs , la m ise en  service des n o u v e l le s  u n i té s  f luv ia les  d e  l ’O tra c o  
(2618) a p erm is  d ' in tens if ie r  les services e n t re  L é o p o ld v i l le  e t P o r t -F ra n c q u i .
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M ais  l ’a rg u m e n t  a plus de  p o rtée .. .  é lectorale  que de  fo n d e ­
m en t,  car la  m éta llu rg ie  belge p ro du it  que lqu e  trois m illions de 
tonnes d ’ac ie r  b ru t  p a r  an  (!) e t u n  ch em in  de  fer de  mille 
k ilom ètres  d e  long n ’en abso rbera it  g u è re  que 130.000 tonnes, 
ce qui rep ré sen te  à  pe ine  15 jours de  trav a il  p o u r  notre industrie . 
Ces ch iffres  d ev ra ien t  d ’ailleurs ê tre  rédu its  de m oitié si l ’on 
ad o p ta it ,  co m m e  c ’est p robab le  pou r  l ’avenir, les traverses en 
bois.

N é an m o in s ,  il est naturel que l ’on songe  à la Colonie pour 
trouver les m arc h és  qui v iennen t à m a n q u e r  aux usines de  la 
M ère-P a tr ie ,  le jou r où elles connaissen t u n e  période  de d é p re s­
sion.

E n c o re  faut-il se  d e m a n d e r  si la lia ison  ferrée du Bas-Congo 
au  K a ta n g a  doit s ’effectuer par P o rt-F rancqu i,  et se développer 
le long  de  la voie d ’eau  exis tan te ...

8202 —  L a  u so u d u re  » L éopoldville-Port F rancqu i coûtera, 
d it-on , 550 m illions {8108), ce qui éq u ivau t  à  quelque 30 m il­
lions p a r  an  pou r  Intérêts et am ortissem ent. E n  adm ettan t  que 
ce c h e m in  de  ter puisse  enlever au  K a sa i  la  totalité du trafic 
de  P o r t-F ra n cq u i ,  qui a  été de l ’ordre de  150.000 tonnes par an  
en  1936-1937 ( tab leau  N" 17, n° 2641), l ’économ ie  congolaise 
serait  g revée , p o u r  chacu n e  de  ces 150.000 tonnes, rien q u ’en 
in térêts et am ortissem en t, d ’une charge  an n u e lle  supp lém enta ire  
de  200 francs qui, à  elle seule, dépasse  co m m e nous le verrons 
au  n° 8302, le coû t total du  transport en tre  le chem in  de  fer du 
B as-C ongo  et celu i du  K atanga ,

Ce ra is o n n e m e n t  prouve que le ch em in  d e  fer du K asa i ne 
sera ' p a s ,  d ’ici fort longtem ps, une  opéra tion  ren tab le , f inan ­
c iè rem en t  p a r la n t .

8203 ■— D ès lors, pourquoi ne pas faire le sacrifice un peu  
p ius  g ran d , et a llonger la ligne afin  de  lui d o n n e r  la  valeur d ’un 
é lé m e n t  de  p res tige  nouveau  destiné non  p as  à  supp lan te r  bruta-

(10 3 .7 /7 .0 7 0  to n n e s  en  ¡937 et 2.212.540 to n n es  en  ¡938.



len ien t le K asa i co m m e  u n  rival, en le d o u b lan t  p u rem e n t  et 
s im plem ent, m ais à le com plé te r  en lui la issan t sa a c h an c e  » 
de  s ’épanouir  d a n s  une  zone d ’influence p rop re  ?

N ous avons cité pou r  le B. C. K, un  tracé s 'é c a r ta n t  d é l ib é ­
rém e n t  du K asai, e t qui quittera it  par exem ple  le ch em in  de  fer 
de  M atad i aux ab o rd s  de  C attier (km, 187) p a r  la va llée  du  
K w ilu -M ad ia ta , traversera it  le K w an g o  entre  P o p o k a b a k a  et 
K ingush i, la W a m b a  à K a p a n g a .  le K w ilu  à K ik w it ;  p a s s e ­
ra i t  à T sh ik ap a , et se g refferait  sur le B. C. K . à K a u lu  (km . 558 
de  P o r t-F ra n c q u i) , au  sud  de la boucle de D ib ay a .

L e  tracé de ce c h em in  de fer du K w ango , que nous avons 
représen té  sur la  figure 5, offre un d év e lo p p em en t d ’environ  
1.000 km ., soit 28 p. c. e n  p lus que le tronçon à constru ire  
su iv an t l ’avan t-p ro je t S cheppers . Son profil en long est assez 
a cc id e n té ;  p a r  contre , il p e rm e ttra i t  de gagner 516 km . sur le 
trajet Cattier-K aulu , lequel est de  178 + 780 + 558 =  1.516 km . 
v ia  Léopoldville  et P o rt-F rancqu i, contre  1 .000 km . p a r  le tracé  
que nous préconisons.

8204 —  M ais l ’incon tes tab le  avan tage  de ce tracé  est q u ’il 
m e t  en  valeur des régions déshéritées telles que le H a u t-K w a n g o  
qui ne  sont guère  p lus, m ain tenan t, que des po ids m orts , à 
cau se  de leur « sp lend ide  isolem ent »...

8205 — C ar les popu la tions  du H au t-K w an g o  s tag nen t d a n s  
un e  léthargie p ro fonde, fau te  de  voie de pén é tra t io n  et d ’é v a ­
cu a tio n  (3209). Pourrions-nous m ieux rem plir  nos devoirs  m o ­
rau x  envers elles q u ’en constru isant le chem in  de  fer qui leur 
pe rm e ttra  de p ren d re  conscience  d ’elles-m êm es et de s ’é lever 
p a r  le travail ?

N ’oublions pas non  p lus que  ces devoirs, on n ’insiste  que 
trop pour nous en  décharger , en cette époq ue  où l ’on  parle  
volontiers de p lacer  le « fardeau  de l ’h o m m e b lan c  » sur un 
p lus g rand  no m b re  d ’épau les . . .
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8300 —  E a u  o u  R a i l .

8301 —  A fin  d e  fixer les idées, nous ferons la com paraison  
entre  le coût de  la tonne  transportée  :

D ’une  part, de  P o rt-F rancqu i à L éopoldv ille  :

1" par  eau  v ia  K w a m o u th ,  sur 605 + 192 ~  797 k m .;
2" p a r  raii, sur 780 km , (projet S cheppers)  : chem in  de fer 

du K asai (fig. 5) ;

D ’autre  pa rt ,  de  K a u îu  à Cattier :

L pa r  voie ac tue lle  m ixte  via Po rt-F rancqu i à Léopoldville, 
com portan t 558 a 178 — 736 km , de raii, p lus 797 km , d 'e a u ;

2° p a r  le raii p ro je té  direct, sur 1.000 km . : chem in  de fer 
du K w ango  (fig. 5 ) .

V u  l ’ex trêm e difficulté  d ’obtenir des prix de  revient exacts 
de la p a rt  des o rgan ism es  transporteurs et m anu ten tionnaires , 
nous avons p ré fé ré , p lu tô t que de nous livrer à  des calculs c o m ­
pliqués sur des é lém en ts  hypo thétiques p rê tan t  le flanc à la 
discussion, nous en tenir à des chiffres publiés  dan s  des docu­
m ents officiels ( 1 ).

a) Coût de la tonne-k ilom étr ique  par raii:  Pour 1933, les 
dépenses d ’exp lo ita tion  (frais généraux d ’E u ro p e  non com pris) 
lurent re spec tiv em en t de 0 fr. 37 et de 0 fr. 41 pour le L éokadi 
et pour le C, F . K . P o u r  cette dernière valeur, le D o cu m en t  
Parlem entaire , n.û 108, du Sénat-R éun ion , du  !8 juin 1936, qui 
nous sert de source  d ’inform ation , « fait ressortir l ’économ ie 
et la bo n n e  gestion  d u  C. F. K .. .  e t. . .  l ’excellence des m éthodes 
app liquées p a r  cette  société. 11 serait difficile de  faire m ieux r,

'{I:) Ü est év id en t ,  p a r  e x e m p le ,  q u e  les p r ix  de r e v ie n t  q u e  n ous  i. i té rons 
et sur le sque ls  n o u s  b a s e ro n s  nos ca lculs , se ron t d 'a u t a n t  p lu s  « forcés  j q u e  L  
trafic  croîtra  d a v a n ta g e .

L a  « to n n é  à  t r a n s p o r te r  en  p lus  i? coû té ,  en effet ,  to u jo u rs  ïnoîn-S. M ais  le 
r a is o n n e m e n t  reste le m ê m e  p o u r  le raii et p o u r  l ’eau ,  e t la çemcludoîv d u  
n °  8303 su b s is te ra  « e n  v a le u r  re la tive  » : íe c h e m in  d e  fe r  d u  K w a n g o  sera 
p lus  é c o n o m iq u e .
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P o u r  la suite de notre  ra isonnem ent, nous  ad op te rons  3e ch if­
fre de 0 fr. 37 co m m e coût de la T . k m . p a r  raii.

b ) C oût de la tonne-liilomêtrique par eau : L es rapports  p u ­
bliés p a r  le Conseil d ’adm inistration  et le Collège des c o m m is­
saires de  l ’U n a tra  fait ressortir pc-ur i 933 des dépenses d ex ­
p lo ita tion  totales d e  29.542.241,95 fran cs  p o u r  un  trafic de 
170.269.261 T . km .

L e  rap p o r t  en tre  ces deux totaux, soit 0 fr. 174 la T . k m .,  
fournit c e r ta in em en t une valeur p a r  excès, pu isq ue  le transport 
des voyageurs  grève égalem ent les d é p en se s  d ’exploitation.

P ou r  le cas o ù  il serait invoqué que le coût des transports  par 
c h em in  de fer a  d im inué  depuis 1933, nous dirons que le coût 
de la tonn e  k ilom étrique  U n a tra  est ég a lem en t  tom bé  : de 
0 fr. 174 en 1933 à 0 fr. 129 en 1934, et en  a d o p ta n t  le chiffre 
de  1933, nous a jouterons q u ’il rep résen te  un  coût m oyen po u r  
l ’en sem b le  du  réseau , dans lequel in te rv ien n en t les transports 
p a r  pe tites  unités, e t qui est donc supé rieu r  au coût de la tonne 
k ilom étr ique  p a r  tra ins  de barges en service sur le K asai.

c) D an s  le cas de la voie m ixte, nous devons tenir com pte  
des deux  rup tu res  d e  charge aux po in ts  de  soudure  : L eo p o ld ­
ville et P o rt-F rancqu i. Les bilans pub liés  p a r  la  Citas (2621) ne 
nous on t pas  pe rm is  de calculer le prix de  rev ient de la  tonne  
t ran sb o rd é e .  L e  com pte  de profits et p e rte s  au  31 d écem bre  
1937 (A  n n e x e  au Bulletin O jjic iel  du  15 n o v em b re  1937, p. 
9 5 4 ) , m en tio n n e  toutefois un bénéfice  b ru t  d ’exploitation de 
2 .750.172,84 francs ou 13 fr. 75 p a r  tonne  transitée , h n  faisant 
ab s trac tio n  des charges  fixes (am ortissem ents , e tc .) ,  qui res te ­
ra ien t sensib lem en t constantes pou r  la  C itas si le trafic de Port- 
F rancqu i venait à  lui échapper, nous estim ons que la quote-part 
des  d ép enses  d ’exploitation du transit doit ê tre  de l ’ordre de 
10 francs la  to nne , soit 20 francs pour les deux  transbordem en ts , 
à  L éopo ldv ille  et à  Port-Francqui.

8302 —  N ous pouvons, dès lors, é tab lir  notre  com paraison 
sous la  form e du tab leau  suivant :
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I a b ie a u  iN 1 ¿ 2 .

C om paraison  des prix de rev ien t , par eau et par raii, 
des transports du  Bas-Congo au K atanga.

HA IL EAU
Total

Pa r c o u r s

Km. à
fr Total Km. à

fr. Total
Transit IV.

i
Port Fnincqui-Léopoldvi lle . j

780 0 , 3 7 ¿ 8  S

797 0 , 1 7 4 139 20 139

288

Kaulu- l ’orl. F rau qui - 1 .éopold- 
ville-Catiier

730 0 , 3 7 272 797

i

0 , 1 7 4 189 20 43 f

l iaidu-Caiticr . MOO 0 , 3 7 370 ---

i
— — 370

8303 —  11 résulte  de ce tab lea u  que  le chem in  de fer du  K asa i 
grèverait le prix  de  revient (dépenses d ’exploitation) d e  la 
tonne  de  m arch an d ise s  en p ro v en an ce  ou en destina tion  du 
K a tan g a , d ’un  su pp lém en t d e  288 — 159 =  129 francs ou 
81 p. c., alors que le ch em in  de fer du K w a n g o  provoquerait une  
économ ie  de 431 —  370 =  61 francs ou 14 p. c. du coû t, à la 
tonne, entre Wagon B. C, K . et w agon chem in  de fer Kéopold-  
oille-M aiadi.

8304 —  P a r  souci d ’exac titude , nous devons faire observer 
que le prix  d e  159 francs pour le transport par eau d ’une tonne  
de  m arc h an d ise s  de L éopoldville  à Port-F rancqu i ne tien t pas  
com pte  des frais de  balisage, car nous posons en p rinc ipe  
que si la jonction  é ta it réalisée en tre  le chem in  de fer de M atad i 
et celui de P o rt-F rancqu i à E iisabethv ille , on n ’en con tinuera it  
p a s  m oins à n av iguer  de L éopoldville  à  K w am o u th  sur le F leuve 
et, au  de là , sur le K asai. L a  seule économ ie que l ’on puisse  
escom pter  sur cette  rivière, c ’est q u ’on y ab an d o n n e ra i t  les 
t ravaux  d ’am éliora tion  par ouvrages fixes ou pa r  d ragages  in ­
tensifs, m ais  les sections d e  ba lisage, dont le no m bre  a  été
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réduit à trois depu is  1933, ne pourra ien t ê tre  supprim ées. A u  
surp lus, les dépenses  de balisage du K asa i s ’é lèven t depuis 1934 
(2561) à 2.130 f r . /k m . /a n ,  ce qui rep résen te  pou r  un trafic 
d e  l ’ordre  de 200 m illions de tonnes k ilom étriques  p a r  an (2641 ) 
environ  un cen tim e  p a r  T . /K m . ou 8 francs p a r  tonne de bout 
en bou t, en a d m e tta n t  que le ba lisage  en tre  L ed ib a  et L eo po ld ' 
ville coûte a u tan t  q u ’entre Po rt-F rancqu i et L ed ib a , ce qui, de 
loin, n ’est pas.

8305 —- O n  d ira  aussi que le chem in  de  fer le long du K asa i  
serait  p lus rap ide , m ais nous laisserons à ceux-là  le soin de c a l ­
cu ler com bien  de jours on pourrait encore  g ag ner  sur les durées 
e ffec tivem ent réa lisées  et citées au n° 8109 p o u r  le tra je t A nvers- 
E ls iabe thv ille  (et surtout in v e rse m e n t) , a insi que d ’exam iner 
si cette  économ ie  de  tem ps sur un  tra je t qui co m p ren d ra  en tout 
cas  un e  v ing ta ine  de  jours entre le quai d ’A n v e rs  et le w agon 
de  M atad i, p e rm e ttra  au com m erce  congola is  de  payer  pour le 
t ronçon  L éopo ldv ille-P ort F rancqui, et rien  q u ’en  dépenses  d ’ex ­
p lo ita tion , 81 p. c. de  plus q u ’actuellem ent.

8306 —  A utrefo is , la non-praticabilité  des  voies de co m m u ­
n ication  d ’une  con trée  était considérée  com m e un  b ienfait, utile 
à la défense  du  pays . Ensuite , à  cause  des  en traves et des 
difficultés ap p o rtées  à  la circulation, ce dev in t une  source 
de richesses pou r  les charrons et pou r  les auberg is tes  (Cuenot,
p p .  6 5 5 - 6 5 6 ) .

E n  F rance , lo rsq u ’on a voulu am élio rer les conditions de 
nav iga tion  sur les cours d ’eau, on s ’est h eu rté  à l ’opposition des 
com pagn ies  de chem ins de fer... et on en  a tenu  com pte  en 
sacrif ian t l ' in té rê t  public  au  nom  d ’un  in té rê t  privé.

M ais  en A llem ag n e , où les chem ins  de  fer ap p a rt ien n en t à 
l ’E ta t ,  on n ’a pas hésité  à faciliter la nav ig a tion  intérieure, et 
sur le B as-R hin , en 1936, on pouvait en reg is trer  un m ouvem ent 
de 46 m illions de tonnes (1) qui p a rv e n a ie n t  à  être transportées 
à m eilleu r com pte  que sur les trains c ircu lan t à côté.

(!) C e  trafic  a  été p lu s  im p o r ta n t  il y a q u e lq u e s  a n n é e s  : à la f ront iè re  
g e r m a n o -n é e r la n d a is e ,  il passa i t ,  en  1927, u n  to ta l  d e  53.802.000 tonnes  d e  
c h a r g e m e n t  et, en  ¡929, 54.034.000 tonnes  (B u lle t in  d e  V A sso c ia t io n  In ternatio­
na le  p e r m a n e n te  des  C o n g rès  de N aviga tion ,  j a n v ie r  1938, p . 18,
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9001 — Le K a sà i  fu t a v an t  tout un m oyen  de  pénétra tion  
politique ; la m ise  e n  v a leu r  d u  Congo en  a  fait une  voie d ’é v a ­
cuation  qui est d e v e n u e  l ’u n  des deux g rands axes d e  transport 
de la voie n a tio n a le  c o m m a n d é e  par  notre seule  porte  d ’accès 
sur l ’O céan .

9002 —  L 'o rg a n isa t io n  de  la voie fluviale du  K a sa i  a  été 
long tem ps f rag m e n ta ire  et il a  fallu une série im press io n ­
nan te  d ’acc iden ts  p o u r  que  l ’A dm in is tra t ion  s ’inquiè te  des 
m esures  à p re n d re  pou r  assurer la  continuité  dans la  sécurité  
et la régu larité  des  transports .

D es crédits co n s id é rab le s  ont été mis à la d isposition  des se r­
vices d ’exécution , d o n t ceux-ci n ’ont pu tirer toujours le r e n ­
dem en t op tim um , ta lon nés  q u ’ils é ta ient par  une  opinion 
pu b lique  q u ’il fallait ap a ise r  coûte  que coûte.

9003 — L orsque  ce tte  façon  de  travailler p u t  faire p lace  à 
une activité  p lus o rdon née , l ’euphorie  financière  ava it  pris fin 
et les coupes som b res  d a n s  íes budgets en travèren t les é tudes 
h y d rog raph iques . L ’expérience  des dérochernents d e  D im a- 
K an d o lo  m ontre  c e p e n d a n t  q u ’étud ier les fonds est m oins cher 
que ne  pas les é tud ier ,

9004 —  Il n  est pas  juste  c e  ranger le K asa i p a rm i les cours 
d ’e au  n o n  nav ig ab le s ,  car la Moselle, l ’O der, la V is tu la  et le 
R h o n e  sont m o ins  p ra ticab les .

9005 —  P o in t n ’est beso in  non plus de généraliser la rég u la ­
risation du  K asa i  au  m oy en  d ’ouvrages analogues à ceux e m ­
ployés sur les rivières d ’E u ro p e  : un  balisage serré et, p lus ta rd , 
des d ragages  in tensifs  en  quelques endroits jud ic ieusem en t cho i­
sis, coû teron t b e au c o u p  m oins
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9006 —  L a d éco n v en u e  des travaux en trepris  à P o rt-F rancqu i 
n e  peu t toutefois pas constituer un a rgum en t pour déc la re r  q u ’il 
es t im possible  de « corriger » certains pools. D ’abo rd , à  Port- 
F rancqu i,  il s ’agit d ’assurer  l ’accès à un  po in t obligé  de  la  r ive ; 
au  surplus, le « b a rrag e  » réalisé  ne peut r ien  « d o n n e r  » aussi 
longtem ps q u ’il ne fera  p a s  partie  d ’un  trava il  d ’en sem b le  et 
en fin , avan t de  se rés igner à l ’im puissance, il fau d ra it  au  
m oins essayer de substituer aux pa lp lanch es  m é ta ll iq u es  des 
ouvrages beauco up  m o ins  « bru taux  », du type  p e rm éab le .

900)7 — Le K asa i peu t fa ire  face à un trafic  p ra t iq u em en t  illi­
m ité  ; son outillage en  m o yens  de transport et de  m an u ten tio n  
est suffisant pour les nécessités actuelles.

Ces m oyens dev ron t ê tre  développés au  fur et à  m esu re  des 
besoins, surtout en ce qui concerne  l ’équ ipem en t des accostages, 
a fin  de m ain ten ir  une ro ta t ion  rap ide  d u  m atérie l  f lo ttan t qui 
ne  doit jam ais rem plir  l ’office de m agasins ou d ’en trepô ts .

E n  vue de poursu iv re  no tre  action économ ique  en  p ro fondeur, 
nous devons in tensifier l ’am énagem en t des a ff luen ts  et, à  cet 
effet, il faut augm en te r  les possibilités du  Service  des V  oies 
N avigab les , tan t p o u r  le cu rage  que pour le ba lisage .

9008 —  L ’insuffisance  du  K asa i ne peu t être invoquée  pour 
justifier la construction  d ’une  voie entre P o r t-F ran cq u i et L eo ­
poldville.

E n  France , les ch em in s  de  fer existants ont re ta rd é  l ’am é lio ­
ra tion  de cours d ’eau  p résen tan t  de m auvaises  carac té r is t iqu es ;  
nous form ons des voeux pou r  q u ’au Congo nous ne  voyions pas 
u n  chem in  de fer, à créer de toutes pièces, su p p la n te r  une  voie 
d ’e au  dont partou t ailleurs on vanterait les qualités.

9009 —  iMais un  ch em in  de fer du K w a n g o  ne soulèverait 
p a s  d ’objections —  au  con tra ire  — et sa réa lisa tion  p ro v o q u e ­
rait par  ailleurs un  m o u v em en t appréciab le  de  cap itaux  dont 
la collectivité serait en  dern iè re  analyse la p rinc ipa le  bénéfi-



cia ire . E u  égard  à  son rôle éco n o m iq u e  et social, un tel é lém en t 
de  p res tige  au ra i t  tôt fait de  s ’appe le r  œ uvre  impériale chez une 
g ra n d e  pu issance .

N o tre  petit  pays  ne voudra-t-il p as  a ttach er  ce nouveau f leu ­
ron  à  sa  cou ronn e  coloniale ?

E t  le soleil con tinuera  à luire pou r  tout le m onde .. .

L éopo ldv ille -K alina , le 6 janvier 1938.
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