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LE CHANTIER NAVAL DE LEOPOLDVILLE

. Introduction.

Sy a 75 ans que, a Tinitiative du roi |.eopold I1, se
tint, au palais de Bruxelles, le 24 novembre 1878, une
réeunion au cours de laquelle il fut decidé d’organiser,
sous le commandement de Stanley (%,

«une expédition chargée de reconnaitre le bassin du Congo en
partant de la Cote occidentale, et dg tonder des stations.

» En méme temps fut constitue le Comite d’Etudes du Haut-Congo,
au Ca|o|tal d’un million de francs, dont,?Ius du quart apporté par
Leopold II. Son objet etait d’effectuer I'¢tude de voies de communi-
cation entre le Haut et le Bas-Congo, tout en créant un mouvement

commercial suffisant pour défrayer I'entreprise » (E.-J. Devroey 6t
R. Vandertinden, Le Bas-Congo, p. 16.)

Clest au pied du Mont Léopold, immediatement en
amont des rapides qui avaient interdit I’acces du conti-
nent africain, que le Comite d’Etudes du Haut-Congo
mit a I'eau les embarcations de sa premiere mission de
reconnaissance. ,

C'est en ce méme emplacement que furent assembles
la quasi-totalite des bateaux qui sillonnent le reseau
navigable du Haut-Congo et de ses affluents. _

. Ce chantier constitue la plus ancienne instaUation
IndustrieUe du Congo ; en effet, avant méme que le rail

/() Nous employons_ «Léopoldville o pour dénommer le premier centre euro-
péen en amont des rapides ; cette agglomeration est actuellement appelée «Léo-
poldville-Ouest». Nous employons «Kinshasa» pour dénommer le centre com-
mercial situé en amont ce Leopoldville. Les deux localités se fondent actuelle-
ment dans la ville de Leopoldville.

( H. M. Stantey (1840-1904 BiograpUe Coloniale Beige, 1, 864-893).



atteigne. Leopoldville, quarante-trois bateaux a vapeur
navu?ua[ent sur |e Haut-Congo : vmgé d’entre eux, et
les plus importants, appartenalent a I'Etat Indépendant
duldCoﬂgo et avaient été remontes au chantier de Leéo-
oldville.

_pC,e chantier fut exploité successivement par TEtat
Independant du Congo, la colonie du Congo heige, la
Sonatra (Sociéte nationale des Transports Tluviatx au
Congo), rUnatra (Unign nationale des Transports
Huvglux),)la Societé Chanic (Chantier naval et industriel

u Congo).

Au mgoment oi I'exploitant actuel va celebrer le 28
anniversaire de sa fondation, 1l a pam intéressant de
retracer Tevolution de ce doyen des établissements
Industriels congolais.



L expedition chargee Bar le Comité d'Etudes du Haut-
Congo de reconnaitre le bassin du Congo en partant de la
cote” occidentale d’Afrique quitta Banana le 21 aolt
1879 sous le.commandement de Staniey,

Apres avoir fonde Vivi (sur la rive droite, en face de
I'actuel, port de Matad|)[L Stanley et ses compagnons
entreprirent la construction d’une route par laguelle
devaient étre transportees les embarcations destinees
au_Haut-Congo en amont des rapides.

S_ta_nIeY arriva en reconnaissance au Stanley-Pool Ie
27 juillet 1881 et le R. P. Augouard ( Py rentontra le
3 a0ut, etabli «dans un horriblé bas-fond entre le Fleuve
et [ forét» (Baron de Witte, Monseigneur Augouard,

Le chef Galiema accorda a. Stanley le «annege
d’etablir une station dans un veritable desert, a I'endroit
ol le Fleuve redevient navigable» (Dorothy Stanley,
Autobiographie de Henry M Stanley, R 166). Cette
faveur colta a Stanley deux anes, un chien dé Terre-
Neuve et des marchandises de luxe représentant une
valeur de 210 livres sterling ; Galiema de son cote fit a
Stanley divers presents dont son sceptre de chef, gage
de Pinviolabilite de Paccord (Stantey, The Congo and
the founding of its Free State, I, p. 310). _

Celui-ci dlevait cependant étre remis en question.

Stanley étant refourne a la rencontre de la caravane
et des lourds chariots qui en retardaient la marche, se
retrouva aux environs du Stanles™-Pool en novembre.



Au deébut du mois, il établit sou camp au pied d’un
contrefort du Mont Yumbi et se rendit au Pool pour
ch%sr:aerremplacement definitif de la station qu’il voulait

Les, chefs indigenes contesterent le droit que s'etait
arroge Galiéma de traiter avec les Européens. I1's’ensuivit
des discussions qui occuperent tout le mois de novembre
(Stantey, CIng annees au Congo, pp. 214 a 239).

Finalement, les chefs accepterent que Stanley s'installe
en amont des rapides.

«Du cté de la partie navigable du fleuve, le terrain inoccupé avait
environ 500 metres et s’8tendait des rapides au premier cours d’eau
qui coule en contre-bas du village de Ngalyema» (Stantey, Cing
années au Congo, p. 242).

_ Stanley choisit pour y installer les habitations et maga-

sins un site eleve sur la colline Khongo Ikoulou, baptisee
par la suite Mont Léopold. Le Cs)lateau du sommet fut
Juge par Stanley trop eloigné de la crique qu’il avait
choisie comme “futur debarcadere. Il lui prefera un
emplacement situé a 25 metres au-dessus du niveau du
Fleuve, a 300 metres de I'embarcadere.

«Une terrasse taillée dans le flanc de la colling servirait de téte
a une large route qui traverserait la plaine et qu'ombrageraient peut-
étre quelque jour des rangées de beau.x arbres. Je tenais a donner
tout I'eclat de'la civilisation al'avant-plan du tableau que decou”rait
le voyageur lorsque, pour la premiere fois, son re%ard Se promenerait
des hords de la plaine a la large expansion d’eau formée par Stanley-
Pool» (Stantey, Cing années au Congo, p. 243).

_Ayant arréte son choix,le 29 novembre 1881, Stanley
fit transférer I camP_ ; le 18 decembre 1881, il occupait
effectivement la station a laquelle il donna_le nom de
Leoi)oldvn_le «en ’honneur du souverain qu’il admire et
sur I"appui duguel il peut compter » (Dorothy Stanley,
Autobiographie de Henry M. Stanley, p. 166)

Le 3 décembre, les chariots transpartant les bateaux



airivaient a la rive et, ce méme jour avant midi, VEn
Avant était mis a flot. _ ,

Le premier \_/oya%e de Leopoldville a Kinshasa s effec-
tua le 18janvier 1882 provoquant une grande affluence
de curieux accourant sur le rivage pour voir le premier
l&ateau a vapeur qui ait jamais navigué sur le Haut-

ongo.

Lg centre du continent africain était ouvert a l'in-
fluence européenne ; le poste principal du Haut-Fleuve,

ui devint la capitale et la métropole commerciale du
ongo beige, etait fonde. _ _

L4, terrasse créee par Stanley existe toujours ; on
n’arrive plus au Stanley-Pool par’la route des caravanes,
mais l'amorce de cete route, bordeée de manguiers,
|0|nt la Terrasse au cimetiere des Pionniers, oii reposent
es premiers artisans de la grandeur de Leopoldville.



Les Corem|ers bateaux a vapeur mis en service sur le
Haut-Congo (En Avant, A. I. A., Royal) n’etajent que
de grosseS embarcations d’une dizaine de metres de
longueur ; leur transport par la route des caravanes
etait certes une performance peu ordinaire, mais Il
etait indispensable de mettre en service un bateau plus
important : les canots a vapeur pouvaient suffire aux
explorations ; ils ne pouvaient pas assurer le ravitaille-
ment des stations qui se créaient de toute part.

Le sternwheeler Stanley de 24 metres de long, 4,80
métres de large et 80 centimétres de tirant d’sau fut
commande au chantier Yarrow, Il était composé de
buit sections flottantes, assemblées par boulons, sans

ud| fiit nécessaire de recourir a_un doek ou a un slip

E-J. Devroey, Le Kasal, p. 150). _

Mais il fallait entretenir ce bateau. Clest Liebrechts,
chef de_poste a Leopoldville du 17 avril 1887 au 18 mars
1889, cdw construisit le premier slip penuettant la mise
a Sec (e coques de cette importance.
|1 en rend compte dans ses Mémoires publiés en 1909 :

«S'il était possible de mettre a sec de petites embarcations, telles
que VEn Avant et VA. I. A. (le Royal n’était plus qu'une epave a
la rive), il fallait des moyens un peu plus perfectionnés pour un
vaPeur du tonnage du Stanley, dont la masse lepresentait un poids
relativement considérable. On avait d‘abord songé 4 se servir d’une
cale seche pour y introduire le vapeur quand les eaux auraient atteint
le niveau cqnvenable. Mais comment vider cette cale seche et épuiser
I’eau qui traversait la digue"de fermeture ?Et puis, j’avais par-dessus
tout la crainte d’emprisonner pour longtemps le vapeur. o

» Bref, je pcnchai pour l'installation” d’un plan incling. Je retirai



1 ~En Avant au beach de Léopoldville en 1881,
(H. M. Stantey : Cing années au Congd).

2. Le Stanley sur le slip de Liebrechts.
[Ch. Liebrechts : Souvenirs d'Afriquc).



3. Le chantier en 1896 ; dans le fond, les habitations sur la Terrasse.
(Cliché Musée du Congo heige d Tervueren).

4. Le chantier en 1899,
(Cliché Musée du Congo beige d Tervueren).



les piéces de bois superbes installées dans la cale seche, projetée, e
la construction d’un SUP’ en fut activee d’autant. Ces pieces de boi
d’une venue, avaient été coupées a la rive fraiiaise avec I'autorisa-
gpn t()Jlles autorités, et ramenées a Léopoldville au prix defforts consi-
érables.

» Mon projet de slip nétait pas populaire _E)_a[m| les marins, Le
capitaine Martini surtout declina sa responsabilite, que je ne lui de-
mandais pas a engager, et emit I'avis que la traction que je ferais
opérer sur le cadre portant le vapeur, en ébranlerait tellement la
masse qu’il se disloquerait. Je lui demandai pourquoi eet accident
ne se produisait pas quand il le conduisait sur un banc de sable, alors
gue le choc qui en resultait causait un ebranlement bien plus consi-
Jerable que celui que je provoquerais en exerdant une traction regu-
liere sur le support du steamer. _ o _

» L’experience seule Fouvan mettre fin aux discussions. J’ajou-
terai tout de suite qu’elle fut concluante, non pas qu'il fut aisé de
bisser le batiment sur le plan incling, car nous ne disposions que d’un
seul cabestan, celui du vapeur lui-méme et il était destine a lever une
ancre de 75 kg. A force de multiplier les brins de moufles, nous déve-
loppames une force suffisante, mais a chaque rupture des corda%es
il {%Iijaut une heure pour rétablir I'installation « (Liebrechts, pp. 192
a 194).

t
S

Le slip construit par Liebrechts fut utilisé au montage
du steamer. Roi des Be|%es, premier vapeur du Haut-
Congo entierement monte en Afrique.

|I"avait éte commande a Cockerill (i) par la C* du Congo
pour le Commerce et L'Industrie et sa coque fut acheminee
en pieces detacheées par la route des caravanes.

«Je restai a Léopoldville du Zf'uillet au 15 juillet (51887). _

P Dtans ce laps de temps, la plupart des charges de la coque arri-
verent,

» Nous construisimes un slip, dont la moitié de la longueur haignait
dans, les eaux du port de Léopoldville » (Detcommune, Vingt années
de vie africaine, I, p. 197).

L'acheminement des pieces lourdes constituant la



machine et la chaudiere, halees sur cing chariots, ne fut
terminé que le 30 septembre 1887. \

Cing mois plus tard, le vapeur etait completement
monte et le vo?/age d’essal eut lieu le 17 mars 1888.

Liebrechts fut le premier commissaire de district du
Stanley-Pool (plus tard district. du Moyen-Congo) ;
le 18 mars 1889, il remit ses fonctions a F|n%en|eur an
den Bogaerde () qui les assuma jusquau 11 novembre
1890, jour de son deces.. _

Un Dlan de Leopoldville de 1889 reproduit dans la
Revue congolaise de 1911, page 130, montre remplace-
ment du «slip pour steamers »a la place de la Maring,
au bas_de Favenue descendant de la Terrasse ; un «de-
bar?adere » est figure une cinquantaine de metres en
aval.

A Van den Bogaerde, succéderent Costermans (2),puis
Mahieu (&) g -

Ce dernier est le veritable fondateur des installations
navales de Leopoldville. o

Mahieu prit ses fonctions en fevrier 1901,

La premiere locomotive était arrivee au Stanley-Pool
le 16 mars 1898 ; pour faire face au trahc que ne manque-
rait pas de susciter Fachevement du chemin de fer, un
bateau beaucoup E)Ius imposant que _ les sternwheelers
de 35 tonnes du type Stanley et Roi des Belges avait
ete mis en service ‘en 1897 :le Brabant, de 150 tonnes,
ayant 45 metres de long, 9 metres de large et 1,50 m de
tirant deau. 1l devait™ étre suivi de deux bateaux de
méme type : le Hainaut et le Flandre.

. Or, al moment ol Mahieu entrait en c_har_%e, aucune
instaUation navale digne de ce nom n'existait.

Les coques des vapeurs de la. classe Brabant étaient
montees sur un slip’ rudimentaire en hois réalise par

| q)35J.13Ié. H. Van den Bogaerde (1857-1890 : Biographic Coloniale Beige,
E P. M A Costermans 51860-,1905:ibid. |, 268-271).
‘Y A. A. Mahieu (18531929 : ibid., 1. 035-639).



Costermans ; aucun moyen de_les mettre a sec en vue de
leur entretien n’existaif. La_rive non amenagee longeait
le pied de la colline ; [a riviere Mampeza formait “pres
de son embouchure un, vaste marécage.

Dans sa partie_voising du port, e raccordement de
la voie ferrée de Galiema a Léopoldville avait ete établi

«... sur des chevalets en bois E)our la traversée du marais ; ces cheva-
lets ne furent enleves qu’en 1902 aprés le comblement partiel du
marais» (Mahieu, Les villes du Congo, p. 129).

Le Brojet d’amenagement établi par Mahieu en juil-
let 1909

~«,.. prévoYait non seulement le remblai des terrains marécageux
situés des deux cotés de la voie ferrée et le détournement des trois cours
d’eau qui les traversaient, mais encore la création de voies de com-
munication dans la station ou entre celle-ci et le fleuve, ainsi que la
construction de murs de quai, de voies ferrées, bassins et annexes pour
les expéditions et les receptions des chargements, plus celle de cales
QUsslips pour la reparation des bateaux de I'Etat et des J)ar_twuhers.
On voulait, OPar ces travaux, mettre une %/rlan_de longueur de rive abor-
dable a la disposition du service de la Marine, tout en separant les
chantiers de monta?e_, de reparation et d’entretien des vapeurs, des
magasins et teri'e-pleins destines a la manutention des marchandises
QU des produits. On inaugurait ainsi la série des transformations et
des ameliorations qui tendent a permettre a Léopoldville d’assumer
le role important que lui assigne sa situation géographique » (Mahieu,
Les villes du Congo, p. 129).

_ Les moyens mis en geuvre furent extraordinaires pour
'epoque " chemin de fer aérien sur cable de 440 m de
longueur ; plan incliné de 258 m de Iongiueur constitue
par deux voies Decauville sur lesquelles circulaient
deux rames de wagonnets attelées aux deux extrémites
d’un_cable, de sorte que gi rame chargée descendant
faisait remonter la rame vide. 7

Le chemin de fer aérien franchissait ruisseaux, bas-
fonds et voie ferrée. Le mouvement etait donné au cable



par un manege moteur actionngé par une douzaine
d’hommes. ,

Le plan incling automoteur allait de la Terrasse au bas
de I'avenue du Roj-Souverain, le funiculaire, de la
Terrasse au terre-plein en amont du slip.

En outre, une locomotive de travaux et 16 wa?,ons de
5 tonnes etaient affectes au transport de materiaux,
notamment des pierres lore_levees dans Je banc des ra-

ides, en aval des Installations, et destinges a la cons-
ruction des murs de qual, et de terres prelevees au pied
de la colline, sous la Terrasse..

‘Des dizaines de milliers de metres cubes de terre furent
deplaces et des centaines de metres courants de murs de
guaL dont la hauteur atteignait a certains endroits

metres, furent construits ; en outre, un plan inclin
fut aménage pour permettre I'embarquement des colis
lourds a bord des bateaux pourvus d'une toiture,

Une gare speciale, affectée aux opérations de transit
des marchandises et mateériaux destings a la C® des
Chemins de fer du Congo superieur aux Grands Lacs
africains (C. F. L.), fut realisee en 1904-1905 en amont
du, slip, sur remplacement de Tancienne butte de la
briqueterie et sur des marais remblayés. Deux hangars
en fer et deux habitations en bois y furent eriges.

Pendant Texecution des terrassemients, on decouvrit
des instruments en pierre tailée ; aucun ne présentait
des tgaces de polissage (Mahieu, Les villes du Congo,

_Lorsque Mahieu quitta Léopoldville en février 1906,
Jinfrastructure de |3 base navale de Leéopoldville etait
realisee. Il avait ete assiste dans cette tache par. son
adjoint Deuster (i) et surtout par rinspecteur mecanicien
Berleur (). Celui-cl, qui avait dirige en 1897-1898 le mon-

F. G. Deustek 518,58-191(_1:,Bioc]1raphie Coloniale Beige, II, 287-288),
E. Berteur (1871-1911 :ibid., TH, 4(1-17).



tage du Brabant, assuma de 1900 a 1911 les fonctions
d’Inspecteur mecanicien de la Marine du Haut-Congo.

Outre les aménagements relatifs au_transit des mar-
chandises, la base™ comprenait un slip de réparation
que Mahieu décrit comme suit dans son arficle sur
«Les villes du Congo : Leéopoldville, son origine, son de-
veloppement:

«Le plus grand vapeur dont on prévoyait la mise a sec était le
type Kinitambo de 500 t, alors en construction. _

» La Ion%ueur du chariot et les ecartements des quatre voies de
roulement furent fixés d'aprés la longueur de ces bateaux de 500
tonnes.

» Un _deuxiéme slip pour les bateaux pesant jusque 53 tonnes fut
construit a coté de celui que nous venons de décrire. Vu la faible lon-
gueur des bateaux de ce on_na(%e, on ne donna qu’une voie a ce slip
et la longueur du chariot, qui est de 20 m, fut disposée dans le sens du
roulement. " _

» Tenant compte de la facilite de se procurer du_personnel parmi
celui des bateaux en Qhomage et a cause du fonctionnement inter-
mittent des slips, on décida de faire le halage des chariots au moyen
de cabestans mus a bras d’hommes. Quatre cabestans mouflés a trois
brins ont été placés au grand slip et deux cabestans non mouflés,
dest-a-dire a traction directe, ont eté placés au petit slip. Ces cabes-
tans, d’une force de 25 tonnes, sont pourvus de cables en fil d’acier
doux de 28 mm de diametre, glissant sur des galets-supports. _

» Les voies de roulement sont composees de rails du type Brunei
supportés par un gnllage en béton ; ces rails sont fixes par des boulons
accroches a des barres de fer qui sont noyees dans la magonnerie.
tLe grillage en béton est renforce en certains endroits par une arma-
ure en fer.

» Dans I"angle sud-est, odl le terrain est marécageux sur une grande
profondeur, on a fait supporter le ,g%rlllage,par €S poutres armees,
composées de barres de fer et de beton, qui Br_enalent appui sur des
piliers en béton, de 150 m de diametre, établis sur le roe, qu'on a
atteint au moyen de cylindres en tole galvanisée ou de puits a cof-
frages perdus. Partout ailleurs, le gnlla%e repose sur une madonnerie
de moeflons d’une largeur uniforme de 1,40 m, dont la hauteur varie
de fa"on & atteindre un terrain suffisamment resistant» (pp. 135-136).

. Sur les quatre voies circulaient quatre chariots solida-
rises par une charpente commune.



Toiis les travaux de terrassement s’effectuérent a
bras d'homme, a I'abri d’une digue provisoire ; Tepuise-
ment_fut assure par des pompes a bras, les transports
par Decauville et brouettes.

|.es travaux_furent executés en 1903 et 1904.

De 1905 a 1910, en six ans, ces installations permirent
la mise a sec de 98 bateaux sur le grand slip et de 146
bateaux sur le petit, soit une moyenne de plus de qua-
rante embarcations par an (planche I). ,

Il semble que, malgre Jes soins apportes par Mahieu
a la realisation des fonidations, le slip a di subir des defor-
mations. En effet, le géneral G. Moulaert signale dans
ses Souvenirs d’Afrigue:

«Les coques des %randes unités souffraient également beaucoup
de la mise a sec sur les chariots du grand slip dont les rails étaient
dénivelés» (p. 108).

Roussilhe, dans le rapport de la Mission hydrogra-
phique Congo-Oubanghi-Sanga, critique également lesHp
de Leopoldville

«.qui n’était prévu que pour 500 tonnes et n’est installé que d’une
fagon rudimentaire. L’apParell de traction est realise par une serie
de cabestans fonctionnant a bras d’hommes, et la montee du chariot
seffectue avec une grande irrégularite,_pouvant compromettre la
sécurité du batiment qui s’y trouve » (Tomé 2, p. 202).

Ce sont ces difficultés rencontrées dans |’exploitation
du slip qui amenerent la Marine du Haut-Congo a com-
mander un doek flottant. _ _ _

|1 n’en reste pas moins que le slip construit par Mahieu
a rendu les plus %rands services pour la mise a sec des
barges ne presentant pas comme les stemwheelers de
grosses charges localisges. Ce slip est d’aiUeurs encore en
Service a I’néure actuelle, avec des chariots independants.

Qutre _les reparations, la Marine du Haut-Congo
avait evidemment a faire face au montage d’unites



nouvelles. Le slip en hois de Costermans n’existait
plus ; sur son emplacement remblaye, Mahieu avait
edifie des magasins de transit. En outre, le slip realise
par Mahieu devait assurer les réparations et ne pouvait
en ][neme temps étre affecté au' montage des bateaux
neufs.

Pour resoudre le probleme, G. Moulaert, alors com-
missaire_general, et qui etait attaché au district du
Stanley-Pool depuis 1906, constraisit en 1910 une
cale de montage de 80 m de longueur sur fondations
en magonnerie.” La partie supérieure des poutres etait
garnie ‘de rails. Ce slip de montag{ej, dont la longueur
a éte portée a 140 m en 1926 parl"Unatra, est toujours
en usage actuellement. ,

Quant au doek flottant, il fut acheté par le Gouverne-
ment de la Colonie en juin 1912 a la Sociéte John Co-
ckerill et mis en service en 1913.

Ce doek a les caractéristiques suivantes ;

Lon/gueur totale 64 m
Lar”eur exterieure 2 m
Interieyre , 18 m
Hauteur des caissons lateraux 5 m
Hauteur des caissons de fond 1,50 m dans I'axe
Capacite de soulevement 800 tonnes
Tirant d’eau maximum du bateau
a soulever 2 m
Poids 600 tonnes environ.

Le doek comporte quatre trongzons de 16 m de
longueur chacun'; les trongons sont absolument iden-
tiques et interchangeables et sont assemblés entre. eux
ar boulons se trouvant tous au-dessus de la fiottaison.
hacun des tronsons peut étre mis a sec au moyen des
trois autres. _ o

Deux trong[o,ns portent Tinstallation mécanique dont
les deux moitiés, Situees dans chacun de ces tronsons.



sont identiques. Cette installation comprend des com-
presseurs d-air giil, par un jeu de tuyauteries, peuvent
envoyer |"air comprime dans huit tanks, répartis dans les
quatre trongons. Cet air chasse I’eau qui s’8vacue par des
vannes de 250 mm de diametre. Apres émersion du doek,
I| suffit de fermer les vannes pour maintenir le doek
dans la position soulevée et de les quvrir pour permettre
rintroduction de l'eay et 'immersion.

Le temps de soulévement est d’environ une heure
depuis le moment ol le fond du bateau touche les tins
jusqu’au moment ol le plancher de travail (paroi supe-
rieure des caissons de fondg emerge ; e doek immerge
pret a recevoir un bateau de 2 m de tirant deau a lul-
méme un tirant d'eau de 4 m. _

Lors de |a commande du doek flottant, cing trongons
avaient ete prévus ; trois seulement furent assembles
en 1913, Les deux demiers trongons ne furent montes
quen 1918-1919 alors que M. C. De Bievre dirigeait
le service de la, Marine du Haut-Congo. Un des trongons
fut ensuite retire et incorporé a un nouveau doek “que
rUnatra mit en service dans son chantier de Kinshasa.



5. Le chantier en 1903,
(Cliché Musée du Congo beige d Tervueren).

6- Kssais du chariot du slip avant enlévement du batardeau en 1904.
(Cliché Musee du Cofigo beige d TeTvuetefi).



1. Cabestans de halage (1905).
(Cliché Musée du Conga beige d Tervueren).

8. Chantier de montage et avenue du Roi Souverain (1905).
(Cliché du Musée du Congo beige a Tervueren).



Le montage des bateaux, s'effectuant au moyen
d’elements préfabriques en Belgique, ne demandait
guére. d'installation d'atelier. _ o
" Mais I'execution des travaux d’entretien requeérait
evidemment [’équipement de la base de Leéopoldville en
machines-outils et outillage. _
~Au moment de la prise"de charge de Mahieu, les ate-
liers étaient réunis dans un grand batiment en ma”onne-
rie de briques de 34,50 sur 9,50 m, construit par Coster-
mans. LeS machines, actionnées par une machine a
vapeur de 12 a 15 CV, comprenaient deux tours (de
2,25 et 525 m), une cintreuse de toles, une perceuse-
cisaiUe, un etau-limeur, deux foreuses, une taraudeuse
et une scie a métaux, Quatre établis d’ajusteur étaient
e(;‘mpes du_petit outillage indispensable” (Mahieu, Les
villes du_Con(I;o, p. 2_29?. o .

Le batiment d’atelier, bas et mal gclaire, convenait
R/tleu a sa destination ; sa superficie était insuffisante ;

oulaert, qui avait pris en 1907 la direction de la Marine
du Haut-Congo, fit «etablir les plans d’un vaste hall en
charpente métallique Spour I'atelier de mécanique et les
for@aees » (Moulaert, Souvenirs d’Afrique, p.. 93).

Ce nouvel atelier fut inauguré par M. Renkm,_Pre_mler
ministre des Colonies, au cours du voyage qu'il fit au
Con?o, en 1909, peu apres I'annexion dé I"Etat Indepen-
dant par la Belgique. |

Le hall, au toit sureleve, avait 63 m de longueur sur
15 m de largeur.

_ «Les parois étaient formées de panneaux en fer déployé, de fadon
e laisser Penetrer la lumiere et la brise du fleuve. Le toit débordait
IarPemen en encorbellement pour donner de I'ombre. Les montants
et [a_charpente avaient pu étre aIIePes par le fait qu’ils n’intervenaient
en rien dans les transmissions de [a force motrice.



» Une nouvelle machine a vapeur de 50 CV actionnait_|’ensemble
de Iatelier de mecanique. L’arbre principal de transmission était
Flace_ dans un caniveau, creuse dans le pavement. Pour économiser
e bois de chauffage, la chaudiere locomotive fut remplacée par une
chaudiére Denayer» (Moutaert, Souvenirs d’Afrique, p. 109).

Y étaient installés :

«.. La forge avec 4 grands foyers actionnés par la_soufiierie d'un
ventilateur toumant a 1400 tours et un marteau-pilon;

_» La fonderie de cuivre, fournissant toutes les pieces de robinette-
rie, coussinets, etc.; o _

» Le bureau de rinspecteur-meécanicien, chef de I'atelier; _

» Latelier de mécanique, comprenant 3 tours, 2 cisaiUeuses-poin-
Jonneuses, 1 perceuse, la raboteuse, la machine a cintrer, etc.;

» La salie des machines : machine motrice de 50 chevaux, dynamo
avec cave a accumulateurs, machine a glace; ,

» En annexe, la chaufferie avec les générateurs, glacee dans un
batiuient en brique » (Mahieu, Villes du Con,%o, p. 220

« En prolongement, vers I’aval, un hall métallique, construit sur
Place, comprenait I"atelier a bois. La machine motrice de I’ancien ate-
ler, d’une puissance de 15 CV, actionnait les difiérentes machines-
outlls : raboteuses, scie circulaire, scies a ruban, toupies, etc...—
En face, un hangar abritait le bois d’ceuvre ; plateaux, planches,
vollggs, grumes, fournis par la scierie de Lukolela;

» Plus loin, les magasins de \mece_s de rechanges, groupées par type
d’unités navales. En face de latelier de mécanique, le magasm de
matiéres d’entretien. Entre les ateliers et les magasins, les habitations
des magasiniers assuraient la surveillance permanente des hatiments.
Une voie de raccordement du chemin de fer desservait les ateliers et
les magasins et facilitait les manutentions et transports » (Moulaert,
Souvenirs d’Afrique, pp. 109 et 110).

Cet ensemble d'ateliers est encore en usage. Cependant,
les travaux de chaudronnerie et de forge ont été transfe-
rés dans d’autres batiments et le grand hall est entiere-
ment consacré aux travaux de réparations mecanignes :
usinage aux machines et ajust@%e. .

La’salie des machines a Pu étre supprimee lorsque le
chantier fut alimenté en force motrice par le reseau
d'électricite de Leopoldville.

La charpenterie fut desaffectee en 1953,



En 1913-1914, le trafic annuel du chemin de fer Matadi-
L éopoldville atteignait quelque dix mille tonnes a |a
descente, cinquante mille tonnes a la montée. Ces condi-
tions correspondaient a une ﬂenqde d'e(%mpement de la
Eolomet; construction du chemin de fer des Grands
acs, efc. R , _
Les transports fluviaux etaient assurés par la Marine
du Hau_t-C_on(]]o et par des societes privees dont les
deux principales etaient la Compagnie industrielle et de
Transport au Stanley-Pool (Citas) creee le 19 decembre
1907 et les Huileries du Conlgo beige EH. C. B.), sociéte
qui trouve son origine dans [a convention conclue le 21
fevrier 1911 entre le Gouvernement de la Colonie et la
firme Lever Brothers. o _
Pendant la [querre_ 1914-1918, le trafic a Timportation
subit. un recul” sensible, tandis que les exportations ne
cessaient de croitre. _ ,
De la rupture des relations entre la Colonie et la Métro-
pole et des risques de transport maritime en temps de
?uerre,_ resulterent evidemment des difhcultés ' dans
exploitation des transports interieurs de la Colonie.
|1 n'était pas possible, aussi longtemps que duraient les
hostilités, d’importer de nouveaux bateau, et, pour faire
face au_considerable accroissement du trafic a fa descente,
la marine de I’Etat avait pris en location les bateaux
que. la Compagnie du Chemin de Ler des Grands Lacs
avait mis en service sur le bief Léopoldville-StanleyviUe
pour le transport de son matériel. La Marine du Haut-
Congo fut, pendant cette période difiicile, dmi;ee par
MM A. Smal (f 1950), de janvier 1916 a mars 1917, et



C. DeBievre de mars 1917 a fevrier 1920, Grace aux efforts
qu'ils de?loyerent, la flottille put satisfaire aux besoins.

En 1918, "le tonnage descendu a Leopoldville par les
bateaux des trois principaux armements atteignait
53.560 tonnes, se decomposant comme suit :

Marine du Haut-Congo 28.971 tonnes,
Citas 16.417 tonnes,
H. C. B. 8.172 tonnes.

Dés au_e la ?u_er_re fut terminée, il apparut qu'il $'im-
osait d’industrialiser la gestion de la Marine du Haut-
>ongo ; ce fut la raison de'la creation de la «Société na-
tionale des Transport fluviaux au Congo» (Sonatra),
le 27 decembre 1919, o _

En méme temps que Texploitation de la flottille, la
Sonatra r_e‘)nt celle du port, du chantier et des ateliers de
Leopoldville (planche 11). _

La Citas, de son cote, possedait, outre sa flottille, un
chantier naval installé a Kinshasa. .

Le 31 mars 1925, Sonatra et Citas fusionnérent sous la
forme d'une Societé congolaise a responsabilite limitee,
denommee «Union nationale des Transports fluviaux»

(Unatra). . . .
Ce nouvel organisme reprit a son tour le chantier de

Leopoldville, _ _ _
Celui-ct figure_parmi les terrains et constructions

a[)portés,par,la Colonie a_la Sonatra sous une rubrique
globale libellee comme suit :

, «Un immeuble destiné a un usage industriel situé a Léopoldville,
enregistré Vol. VI G-Folio 6, contenant ; 2 maisons d'habitation et
6 annexes, 1 atelier de menuiserie, 7 magasins, 1 entrepot avec bu-
reaux, 5 cabestans, 1 pharmacie, 1 mat de pavillon, 1 quai, 6 petits
batiments a usages divers, 1 boucherie, 1 habitation, ‘1 atelier de
mécanique, 2 slips, un treil, un magasin, d’une superlicie de 5 hec-
tares 81 ares 27 centiares 35 centiemes (Port et ateliers de Léopold-

ville) »



Figurent en outre, aux apports de la Sonatra a |’'Una-
tra :"un poste a bois, la cloture des ateliers, un hangar
magasin, 2 hangars metalliques, construction de maga-
sing et garage, construction d’une centrale electrique, et
"acquisition d’une b|?ue_de 25 tonnes, _

La capacite de la flottille, au moment de la fusion en
é9t25, etait de 16.500 tonnes, dont 6.000 provenant de la

itas.

L’'Unatra entreprit un important programme de cons-
truction de bateaux sup_PIementawes et, en 1928, la
capacite totale atteignait 30576 tonnes, soit 90 %
d’accroissement en 3 ans. _ ,

Pour faire face a ce programme, I’Unatra avait agrandi
le slip de montage el envisageait d’etendre le chantier
sur remplacement des anciennes installations du Poit,
le trafic des marchandises ayant éte pro?resswe_ment
transfere a Kinshasa ; deja en"1922 la Sonafra avait_de-
place sss bureaux de Ledpoldville a Kinshasa en raison
de I'importance croissante du_trafic en ce dernier port.
Léopoldville fut encore utilise pour certains c_arﬂos
specialisés ; la construction de no,uveaux_ciua|s a Kinsha-
sa permit I’abandon total de Léopoldville comme port
de transit en 1927, . » _

L’ancien magasin de transit fut utilise comme atelier
de chaudronnerie et un nouveau hall destiné a abriter
les_ateliers de forge et de tuyauterie fut construit.

D'autre part, les” murs de quai furent suréleves pour
mettre les terre-pleins a l'abri des, crues du fleuve ;
les cabestans_ utilises au halage sur slip furent remplaces
par des treuils a main.



A la suite d’une réunion préparatoire tenue le 9 de-
cembre 1927 et a laquelle assistaient MM. Arthur Be-
melmans (f 1952), Felicien Cattier (| 1946), Lean Greiner,
Hector Maglinse (f 1945), Gaston Perier_ (] 19461 et
Firmin Van Bree, le Syndicat du «Chantier naval et
metallurgique » fut crée le 12 decembre 1927 par

La C™ du Congo pour le Commerce et TIndustrie ;

La Banque d’OuUtre-mer ;

La Societe %enerale de Belgique ;

La Société John Cockerill o

M. Adolphe Ruwet (f 195_31 assuma le secrétariat du
Syndicat et en fut la cheville ouvriere,

L 'objet du Syndicat etait : .

1° Létude des moyens a mettre en ceuvre pour réali-
ser rinstallation a Leopoldville d’une entreprise de chan-
tiers navals et metallurgiques ; o _

2" La constitution eventueUe d’une sociéte congolaise a
res/gonsamht_e limitge, _ _ -

“Aux premiers adhérents vinrent s’ajouter le Credit
enéral du Congo (Crégeco), puis I'Union nationale des

ransports fluviaux (Unatra). L

| 'Unatra envisageait d’apporter a la sociéte qui se
creerait en conclusion des fravaux du Samdicat son
chantier naval de Léopoldville-Ouest, Jandis quelle
conserverait la gestion de son chantier de Kinshasa
(ancien chantier ~Citas), en vue d’y assurer les petits
fravaux d’entretien courant. ,

L'idée premiere avait eté d'installer le chantier naval
sur un terrain situé a Kinshasa et mis_par le Gouverne-
ment a la disposition de la Sociéte des Petroles au Congo



et sur la partie d’im terrain contigu appartenant a la
Citas et dont la rive est inabordable. La Sociéte des
Petroles au Congo et le chantier devaient se partager
'espace total ainsi constitué suivant une repartition a
etablir par le ministre des Colonies. Cette ideé ne put
aboutir, la Societe des Petroles au Congo prévoyant
que tout son terrain lui serait necessaire pour le devélop-
pement de ses affaires. _

Deux autres emplacements offrant une rive abordable
furent examines .. .
~a) Un terrain situe immediatement en amont de la
riviere Gombe. et jusqu’alors complétement inutilise ;
h) Un terrain situé _immediatement en aval de la
riviere Basoko et utilise par le Gouvernement pour
Pinstallation d’un port aux inflammables.

Le second de ces emplacements se révela le plus favo-
rable et des pourparlers furent entrepris avec |’Admi-
mstbrlauon en vue du deplacement du port aux inflam-
mables.

Le J)rOjnet fut examing d’utiliser a eet effet la partie
aval du chantier Unatra ; I'argument invoque en faveur
de cette solution était que la securite etait accrue par
le fait que les inflammables étaient stoekes a |’extréme
aval des installations portuaires de Leéopoldville ; par
contre, cette solution |m%l|qua|t la nécessite de demante-
ler les installations de |'Unatra et de les reporter dans la

artlﬁ amont du terrain Unatra ou sur le terrain de la

asoko.

Il fut envisage egalement soit d'installer les inflam-
mables sur rile” aux Pierres, ce qui aurait necessité la
construction d’un P,ont d’acces, soit d’etendre le terrain
concedé a la Sociéte anonyme des Pétroles au Congo et
de confier g cette s?mete a gestion du port et du"pare
public a inflammables. o

Finalement, le Gouvernement de la Colonie décida
de rejeter le pare a inflammables a Pextréme amont de



Tagg(lomeranon de Leopolaville, en bordure du chenal
de Kingaowa, L _

_Le terrain situe en aval de la riviere Basoko se trouvait
ainsi libére et pouvait étre mis a la disposition du Syndi-
cat_par le Gouvernement de la Colonie.

On considerait a I’époque que le chantier de, I'Unatra
a Leopoldville-Ouest était arrive a_son maximum de
rendement et ne Rourran donc plus faire face aux besoins
futurs. Deux theses s'affronterent : soit developper
jusqu’a leur extréme limite les installations existantes
de rUnatra, soit, creer de toutes pieces un nouveau chan-
tier sur le_ terrain de la Basoko.” |

La deuxieme solution, préconisée par M. A, Smal, offrait
'avantage de permettre la réalisation d’installations
modernes sans avoir a tenir compte de servitudes résul-
tant des dispositions existantes. Par contre, en raison
du delai de realisation des travaux, cette solution ne
permettait pas Pabandon du vieux chantier Unatra
avant plusieurs années, ce qui impliquait que ce chantier
serait en tous cas modernise. | _

I fut decide gue les installations de la Basoko seraient
au premier stade affectées au remontage des bateaux
expediés d’Europe en pieces detachees. .

Afin de faire face aux extensions qu’il serait éventuel-
lement necessaire d’apPorter aux Installations de 1’Una-
tra, le Syndicat obtint de I'Administration une option
sur le terrain occupe par le garage militaire et situé imme-
diatement en amont des installations de PUnatra a Leo-
poldville-Ouest, sur les deuxrives de la riviere Mampeza.

l.e terrain situé en aval de la riviere Basoko dans la
baie de Galiema_était partiellement occupé par des
|nd|gen_es dont. PAdministration réserva evidemment
les Qroits. Les indemnités a verser a ces occupants, de
méme que les frais de déplacement du port aux inflam-
mables, devaient étre a charge du chantier naval.
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9. Doek flottant.
(Cliché Chanic).

10. Chantier de remontage.
(Cliché Chanic).



11, Chantiers de construction et de réparation.
(Cliché Chanic).

12" Pont portique desservant le pare a matériaux.
(Cliché Maroldt).



Cette giiestion etant réglee, remplacement du chantier
detemiing, le Syndicat décida la constitution d’une societe
dont le programme comprenait notamment la création
au Pool d’un organisme comportant |’outillage et utili-
sant les methodes les plus modernes et les plus perfection-
nées pour le montage, I'entretien et la réparation des
unites fluviales. | o _

La societé congolaise a responsabilite limitee « Chantier
naval et industriel du Congo (Chanic) » fut constituée
gl)ar acte passe devant le notaire Scheyven le 5 septembre

928 ; les statuts furent approuves par arréte royal du
6 octobre 1928, _ _

Par convention, I'Unatra s’engageait a confier au
nouvel organisme tous les travaux depassant la capacite
du chantiér annexe que I'Unatra possedait a Kinshasa ;
en contre-partie, Chanic s’engageait a developper ses
installations pour faire face aux besoins de rC’natra.

Un de ses premiers soins fut d’amenager le terrain de la
Basoko en vue du remontage des Dateaux, importes
d’Europe en pieces detachées. La construction d’une
coylisse de lancement fut entreprise. Les travaux de
terrassement et la realisation de l'infrastructure en béton
arme furent poussés activement, _ _ _

Mais les effets de la depression économique qui affectait
le monde entier cornmencerent a se faire sentir au Congpo.

Les importations par la voie du Bas-Congo, de 350.000
tonnes en 1930, tomberent a 106.000 tonnes en 1933,

L'Unatra, qui avait insiste pour que Chanic hate
I'accroissement de ses moyens de remontage, se Vit
contrainte de mettre a la chaine une partie de Sa flottille.
Le tableau. suivant, aimablement communiqué par M,
Lederer, directeur du Service technique de |’Otraco,
montre que 20 a 25 % des bateaux disponibles furent en
chomage de 1931 a 1931



o Tonnage Tonnage en
Capacite en Iigr?e ch()mageg en %

1930 38,426 35.919 6,9
1931 41431 32,992 25,6
1932 46.256 36.211 216
1933 43.222 32.004 26,1
1934 42231 33.000 219
1935 42.231 38.180 10,6

|l n’était évidemment plus question de constmire de
nouveaux bateaux et tous travaux d’extension du chan-
tier de Leopoldville-Ouest furent arrétes. L effectif
occupe, qui etait de 50 Europeens et 721 indigénes en
1930, tomba a 7 Européens et 168 indigenes en 1933.

Cependant, les bases, de reconomie congolaise etaient
saines et les exportations n‘avaient guere flechi, Des
1933, elles reprirent une courbe ascendante et, en 1936,1e
total des transports par la voie du Bas-Congo atteignait
sensiblement le chiffre de 1930, le plus éleve d’avant la
crise. La tendance a raccroissement s‘accélerait.

En 1935, le Gouvernement de la Colonie avait decide,
dans un but de coordination des transports, de créer
rOffice d’Exploitation des Transports coloniaux (Otraco).
Cet office reprit, le 18" septembre 1936, I’exploitation
assuree antérieurement par I'Unatra ; la capacité de la
flottille atteignait 42.730 tonnes au moment de la reprise.
. L’Otraco decida de mettre en service des bateaux plus
|m§ortants que par le passe ;.

arges de 1.000 tonnes au lieu de 800 ;

Remorqueurs ‘de 850 CV au lieu de 500.
. De nouveau, la nécessite d’accroitre la capacite des
Installations se faisait sentir. Sous |'impulsion eclairee de
M. A Ruwet, Chanic procéda a Lallongement de son slip
de reparation de fagon a pouvoir recévoir les nouvelles
barges, au developpement de son outillage et plus parti-
culierement des Installations, de rivetage OPneumanque
dont la capacité conditionnait le rythme de remontage



des coqiies. L allongement du slip fut realise par la
construction d'une sixieme voie, en amont des cing qui
dataient de Mahieu, _ ,

. En 1938, le chantier occupait 28 Européens et 1.053
mdlgienes effectivement affectes a des entreprises pour
des tiers, a I’exclusion de la inain-d’oeuvre assurant les
travaux d’entretien et de. I'effectif de bureau.

Outre les travaux qui lui etaient confies par 1’Otraco
en vertu de la convention passee a la constitution de
Chanic, le chantier s'était cree une clientele parmi les
autres armements du Congo beqe et parmi les_transpor-
teurs fluviaux d’Afrique” equatoriale frangaise ayant
leur base a Brazzaville. , _

“Le plus important de ces derniers est la Compagnie
%ener_ale de Transports en Afrique. En 1939, cette soclete

evait mettre en service une nouvelle barge de 500 t ;
craignant qu’une crise. internationale coupe les relations
entre I’'Europe et I’Afrique, elle decida de faire construire
entierement ce bateauy par Chanic au lieu de recourir
comme cétait le cas jusqu’alors a la prefabrication en
Europe. Le chantier, sous la direction de M. J. Leenaers,
Ingénieur des constructions navales, s’attela a cette
tache nouvelle ; il la mena a bien malgreé les difiicultes
nées. du conflit dans lequel la Belgique fut imphqueée a
partir de mai 1940. _ _

En 1941, la Societé Firestone confia_a Chanic la
construction d’une barge automotrice destinée au trans-

ort de_latex entre ses usines du Liberia et la rade de

onrovia. Le Gouvernement de I’Afrique eéquatoriale
frangaise chargea Chanic de la reéalisation de diverses
unités fluviales, bacs_de passage et petit materiel destiné
au réseau routier de TA. E. F."et aux besoins des troupes
de la France libre opérant en Afrique. Au moment ol
les troupes, de Rommel s’approchaient dangereusement
d’Alexandrie, ung mLssion _militaire anglo-américaine
demanda la cooperation de Chanic pour folrnir un grand



nombre de barges de construction mixte, réalisées partiel-
lement en acier et partiellement en bois afin d’economi-
ser les matériaux strategiques; cette flottille devait
permettre la réalisation par le Congo et Tltimbiri d’une
nouvelle liaison avec les annees du Nil si les troupes
opérant dans cette region avaient été coupees de la

editerrannée. La victoire d’El Alamein entraina |’aban-
don de ce projet, mais en vue de sa realisation, Chanic avait
construit et “equipe sur le terre-plein des Grands Lacs
un nouyvel atelier de chaudronnerie. Les mayens accrus
3ue |ui ofirait eet atelier permirent a Chanic d’accepter
e plus importantes commandes de construction.

L’Otraco confia a Chanic pendant la guerre de 1940-
45, la construction de six barges de 800 tonnes et huit
barges de 675 tonnes. ,

La Sociéete forestiere et commerciale du Congo (Fo-
rescom) commanda a Chanic deux pontons de 400 tonnes
pour e transPort de grumes entre ses exploitations fo-
restieres du lac Leopold Il et sa scierie de Nioki.

Fin 1945, le service des Travaux Publics de I'A. F. F.
Bassa une Importante commande de materiel desting a

amelioration des conditions de navigation sur I'Ubangi :

2 bateaux baliseurs ; , _

2 chalands-habitation pour brigades hgdrograBphlques;

2 dragues suceuses d’une capacité de 250 a 350 m™ de
sable par heure, deux remorqueurs, 2 chalands-habita-
tion, 4 chalands a deblais, 1 conduite flottante et une
conduite terrestre : _ o

3 chalands-citerne et diverses embarcations auxiliaires.

Pour_faire face a l'accroissement du volume de tra-
vaux, Chanic_acquit pendant la guerre de nombreuses
machines-outils supplémentaires et remplasa les treuils a
bras du slip de reparation par des treuils mus par moteur
pneumatique ; les voies ae slip furent allongees de 15
metres, dé fason a procurer un emplacement supple-
mentaire pour les réparations (planche 111).



A la fin des hostilités, en 1945, Otraco se trouvait dans
une situation analogue a celle qu’avait connue la Marine
du Haut-Congo en” 1918 : la flottille n’avait pu étre
deveIoPpee dans les proportions qu’aurait requise |'aug-
mentation du tralie, et Ia demande de produits coloniaux
depassait largement les chiffres d’avant guerre.

_'Otraco entamant un |m_Po_rtant programme d’ac-
croissement de sa flottille, il incombait a Chanic de
s’equiper pour assurer la construction de ceux de ces
bateaux dont la commande lui serait confige et le_re-
montage de ceux qui seraient commandes a des chantiers
metropolitains. =~ _

Le Conseil d’administration de Chanic _aPprouva un
programme d'immobilisations ayant les objets suivants :

a) Créer un chantier de construction afin que cette
nouvelle activité ne réduise pas la capacité existante de
réparer et de remonter et méme augmente notablement
cette derniere ; o

h) Corriger les defauts de Tanden chantier : distances
trop grandes separant les ateliers, les magasins et les
cales ; conception desuete des ateliers qui interdisait
d’y mecaniser les manutentions ; absence d’engins de
manutention suy .chantier, dans les magasins &t dans
les pares a materiaux ;

¢) Organiser le chantier dit «de la Basoko» pour
augmenter la capacite de remontage.

Afin de n'avoir. pas a realiser de nouveaux slips de
lancement necessitant Texeécution de travaux sous le



niveau des eaux, il fut décide d’affecter aux construc-
tions nouvelles le terre-plein des Grands Lacs et d’utiliser
le slip de reparation pour la mise a |’eau des coques
construites sur ce terre-plein. _

Celui-ci etait_limité vers I'amont par un terrain tra-
verse par la riviere Mampeza et occupe par des installa-
tions militaires. Chanic négocia avec I’Administration
de la Colonie et obtint la céssion du terrain et Tautori-
sation de déplacer la Mampeza. ,

Le terre-plein des Grands Lacs etait borde le Ionﬁ_du
fleuve par les murs de quai construits par Manieu.
Ces murs menageaient deux darses qui avaient ete utili-
sees au chargement du materiel destiné au chemin de fer
des Grands Lacs. La continuité du mur d’accostage fut
retablie a remplacement des darses et celles-ci furent
rembla%/ees. Le mur fut en outre prolonge de 53 m vers
I'amont ; la riviere Mampeza fut detoumee. dans un
aqueduc en buses Armco suivi d’un canal a ciel ouvert.
~Ces mesures permettaient d’affecter aux nouvelles
|r\1/stallat|ons une superficie d’environ 4 hectares (planche

V).
gu_r oe terre-PIem furent realises une cale de cons-
truction, un atelier de chaudronnerie et forge, un pare a
toles, des magasins et bureaux. La cale de construction
a 170 m de longueur sur 50 m de largeur ; elle comporte
des poutres-appuis de tins distantes 1’une de J'autre de
483 m ; cette equidistance correspond au tiers de la
distance entre deux voies de slip” (14,50 m). La cale
est desservie par une grue Titan d’une capacité de 2
tonnes a 30 m et de 3,5 tonnes. a 20 m circulant sur une
voie de 5 m d’ecartement ainsi que par des grues auto-
mobiles Hyster circylant sur le terre-plein. -

Les coguies construites sur le terre-plein sont transferees
sur le slip de réparation et mises a I’eau au moyen des
chariots de ce slip. -

Le pare a toles et profiles de 150 m de longueur sur
40 m de largeur est desservi par un portigue dune



capacité de 2,5 tonnes. Les matériaux amenes sur wagon
sont. decharges dans le pare. a Taide de ce portique;
repris en \mé de leur emploi, ils passent a la planeuse, a
I’atelier de chaudronnerie, au plancher de prémontage
et a la cale de construction sans avoir a subir aucun
rebroussement. Les, matieres accessoires sont prelevees
dans un magasin situé immediatement derriére le pare
a toles et profilés. _ ,

L'outillage du chantier de construction comporte
une installation de tragage optique qui permet de substi-
tuer aux opérations de tracage en atelier la preparation
du travail sur des plans a échelle du cinquieme établis
au bureau d’études. _ _

Entre Tatelier de chaudronnerie et le slip se trouvent
groupes les services annexes :

Salig des compresseurs ;

Atelier d’entretien de Foutillage :

Ma?_asm a outillage; .~

Atelier d’entretien’ du matériel électrique ;

Sous-station. _ o

Le nouvel atelier de chaudronnerie s’est substitue
a celui qui avait été instale par I'Unatra en 1927 dans
les anciens magasins de transit; ce local, trop bas, ne
permettait pas ’Qr%amsanon de la manutention meca-
nique, et tous les deplacements de toles et profiles devaient
s’effectuer a bras d’hommes. Le nouvel atelier de chau-
dronnerie et de forge est desservi par deux ponts roulants
de 2 tonnes de capacite. . . ,

La charpenterie qui avait été installee en 1910 par
Moulaert en aval de I'atelier mécanique se trouvait, par
suite du deplacement du centre de gravite vers I’'amont,
trop eloignee des emplacements ol peuvent s'effectuer
les travalix a flot : confection et entretien des va|gra(i_es,
Installation des revétements de cabines, etc... L'atelier
de charpenterie et son magasin a hois ont éte transferes
dans les halls precedemment affectes a la chaudronnerie.



a la forge et a la tuyauterie. Un nouvel atelier de tuyau-
terie @ eté installe en bordure du quai situe en face du
doek flottant, _

Le terre-plein situé en face du slip de remontage
a éte de(t;age de diverses petites constructions (garage,
etc.). Ce terre-plein et le slip de remontage sont desservis
gl)ar deux grues Ceretti et Tanfani d'Une capacité de

otonnea2dmetdtonnesaldm

Le chantier de la Basoko a éte amenagé autour de
la coulisse en beton arme construite.en 1929, Quatre em-
placements de montage furent realises, deux de chaque
coté de la coulisse, Une installation de production d’air
comprime, un petit atelier d’entretien de |'outillage et
un magasin pour le stockage des matieres qui ne peuvent
étre entreposées a l'air [ibre completent I’eqmgl)ement
du chantier. Celui-ci a &t¢ mis en service le 31 mars
1949. 11 a permis depuis lors le remontage d’une grande
barge en moyenne chaque mois.



13. Grue du chantier de construction.
(Cliché Maroldt).

14, Grues du chantier de remontage.
(Cliché Chanic).



15.  Atelier de chaudronnerie.
(Cliche Marold).

16. Entretien de loutillage.
(Cliché Maroldt).



Les premiers bateaux expedies d’Europe etaient
accomPagnes de personnel engage specialement pour leur
remontage. . . _

_Cest ainsi que la mission de prospection commer-
ciale de la C* du Congo pour le Commerce et I’Industrie,
deee par Alexandre Delcommune (), comportait, outre
le chef de mission et ses deux adjoints, cing mecaniciens
de la firme Cockerill mis a sa disposition pour remonter
le stemwheeler Roi des Beiges. N _
A ce personnel européen etaient adjoints des artisans
Indigenes engageés sur fa Cote et des manoeuvres recrutes
sur place.

Delcommune rapporte :

«Nous arrivons a Léopoldville le 2 juillet 1887 a midi. _

» Liebrechts me fit un charmant accugil et, grace a son aimable obli-
geaince et a |'aide qu'il voulut bien me donner, nos monteurs purent
se mettre a I'ouvrage trois jours apres notre arrivée» (Delcommune,
Vingt annéesde vie africaing, I, p. 197).

Liebrechts de son coté signale que les Bangala for-
meren! des travailleurs d’elite, ayant Lintelligence de
leur métier ; 1| en utilisa comme stieurs de long, chauf-
feurs, aide-mecaniciens, etc... (Liebrechts, SOUVENIrs
d'Afrique, pp. 195 a 197). |

A I’tpoque ol Mahieu dirigeait la maring du Haut-
Congo, 1e personnel des ateliers comprenait (Manieu,
Les “villes du Congo, p. 242) .

33 Europeens soit ; 1 inspecteur mécanicien,
4 mecaniciens,

() A J.P.Dercommune (1855-1922 Biographie Coloniale Beige, 11, 257-2G2).



2 aJusteurs-monteurs,

5 charpentiers,
12 chaudronniers,
2 chaudronniers en cuivre,
3 toumeurs,

3 forgerons,

1 fondeur en cuivre ;

17 artisans indigenes de la cote :

10 forgerons et mécaniciens,
7 charpentiers ;

129 travailleurs indigenes du Congo :

6 apprentis mecaniciens,
6 aldes
3 chauffeurs,
24 aide-chauffeurs,
60 riveurs et aides,
30 aide-charpentiers ;

soit un Européen pour quatre a cing indigenes.

~ Une_école professionnelle fondée par le décret du 3
juin 1906 et organisée par I'arréte du Gouverneur géne-
ral du 24 novembre 1906 avait un effectif de 30 elevés ; le
programme des études comportait la lecture, récriture, le
systeme des poids et mesures, le dessin, ainsi que Tinitia-
tion des eleves aux divers metiers : forgeron, mecanicien,
poseur de telégraphe, menuisier, charpentier, magon,
tallleur de pierres (Mahieu, Les villes du Congo, p. 250).
La trenfaine d'eleves que pouvait recevoir cette
école est a mettre en regard de |'effectif de 1.350 hommes
de couleyr attaches aux divers services de I'Etat a
Léopoldville (Manieu, Les villes du Congo, p. 241).

Quant aux Européens, le general Moulaert qui arriva
a Leopoldville en 1906 et prit le commandement du



District en mai 1907, noiis fournit dans ses Souvenirs

d’Afrique quelques indications sur leur genre de vie :

«Une terrasse taillée dans le versant du Mont Léopold, face au
fleuilgélmarquan remplacement du Léopoldville fondé par Stanley
en 1881,

» Il'y avait la deux logements-casernes oii chaque artisan disposait
d’une petite chambre»  (Moulaert, Souvenirs d’Afrique, p. 612.

«Tout le personnel de I’Etat, sauf le chef de district, les magistrats
et les medecins, prenait les repas en commun a midi et a sept heures
du soir; environ quatre-vingts personnes ; agents d‘administration,
commis, mécaniciens » (Moulaert, Souvenirs d'Afrique, p. 63).

En 1911, de nouvelles maisons étaient construites
E)e Iohntg d’un chemin qui devait devenir I'avenue Lie-
rechts.

«Le personnel de la Marine, médiocrement logé dans des casernes,
maisons a logements multiples oii chaque agent ne disposait que
d’une chambre, put ainsi recevoir des habitations plus confortables.
C'était d’autant plus urgent que la suppression du mess obligeait
tous les agents a faire preparer leur popote chez eux. Les casernes
furent transformees en logements a deux chambres et une cuisine.
Neanmoins, il y avait toujours_penurie de_logements, car I'augmen-
tation du personnel administratif et des artisans des ateliers dépassait
nos capacités de construction» (Moulaert, Souvenirs d’Afrique,
pp. 144-145).

La Sonatra et I'Unatra s’attachérent a remedier au
man(%ue chronique de logements en édifiant un nouveau
uarfier d’habitations pour le personnel sur le plateau de
aliema. Ce Programme fut poursuivi par Chanic et
actuellement 1a Question des Io?em_ents du personnel
européen est resolue de fason safisfaisante.

Pour son personnel de couleur, Chanic_edifia en bor-
dure de la cité indigene de Leopoldville-Ouest un camp
31,“ comPQrte 3uelque 250 logements. Ce camp est pourvu

une plaine de .sports et d’un petit centre social com-
prenant notamment une salie de réunions, une biblio-
theque, un dispensaire ol sont organisees les consul-



tations de nourrissons. Ce camp ne peut abriter qu’envi-
ron 20 % de |’effectif occupe au chantier naval mais la
grande majorite des travailleurs préfere se loger lipre-
ment, moyennant | octroi d’une indemnite par [a societe,
dans les cites .indigénes de Kinshasa et Leéopoldville.

Le tableau ci-dessous donne I’evolution de I'effectif de
la main-d’ceyvre européenne, des artisans indigenes et des
travailleurs indigenes de 1931 a 1952.

Année Européens Indigenes

P Artisans Travailleurs
1931 32 40 329
1938 32 61 1213
1945 17 112 660
1950 49 267 1600
1952 47 238 1136

Les chiffres du tableau représentent |'effectif moyen
occupé a des travaux pour fiers, a Texclusion des tra-
vaux_ d’entretien du materiel ou de travaux de premier
etablissement ; Ieffectif total occupe sur le chantier st
d’environ 20 % supérieur. Au total, fin 1952, le chantier
occupait 59 Europeens et 1673 indigenes, non comlons le
personnel de bureau (ingénieurs, dessinateurs, employés).

La comparaison des effectifs en 1931-38 d’une part
et en 1945-52 d’autre part fait apparaitre Taugmentanon
de la proportion d’artisans indigenes. La réduction du
nombre de travailleurs de 1950"a 1952 a été obtenue
sans diminution correspondante de I’activité du chantier,
grace au developpement des engins de manutention
mecanique et grace aussi a une meilleure organisation
du travail, organisation mise au point avec la collabora-
tion du buredu d'ingénieurs-conseils Gombert.

La formation d’urie main-d’oeuvre indigene qualifiee
reste le probleme essentiel parmi les préoccupations des
dirigeants du chantier. _ .

Les ecoles professionneUes, ofbcielles ou subsidiges,



qui _fonctionnent actuellement, ont été fondees dans
le bilt de realiser la constitution d’une classe d'artisans
et de contremaitres connaissant a fond leur metier,
capables de lire un plan et d’en exécuter fidelement les
donnees, capables aussi de tracer un croquis de detall
d’apres les grandes lignes d’un projet, de calculer un
an de revient, de faire office d'instructeurs, d’exercer
es fonctions de chef d'équipe ou de contremaitre au
service d’un grand organisme indiistriel, de dmge[ |"ate-
lier d'un patron européen plus modeste et peut-étre de
créer une petite entreprise indéependante.” Ce but, Il
semble bien que I'école professionnelle ne I'a pas atteint ;
les ouvriers sortant de la 4® année_ne sont pas autre
chose que de simples ouvriers qualifies, qui savent se
servir de loutillage relatif a leur métier et peuvent
executer soigneusement un_travail a la condition qu’ils
restent placés sous la surveillance attentive d’un contre-
maitre competent, N

|| faut reconnaitre cependant que quelques élements
d’elite se sont montrés capables de conduire une équipe
et de remplir les fonctions de moniteur. -
_Or, on ne pouvait s’attendre a ce que tous les gleves,
ni méme la majorite d’entre eux, soient des éléments
remarquables. ~ o

Pour que l'objet poursuivi ait pu étre realise, il eut
fallu dispenser 'enseignement professionnel a un beau-
coup plus grand nombre d’eleves entre lesquels se serait
produite une selection. _

Tel nest malheureusement pas le cas ; fin 1946 la
population totale des ecoles professionnelles du Congo
&g%al(}esque de 453 éleves, soit une centaine par annee

Si I’on rapproche ce chiffre de I'effectif de travailleurs
occupgs. dans des entreprises europeennes, soit environ

un, million, ?n se rend compte combien grand reste le
vide a combler.



Force est donc aux entreprises de fonner. elles-mémes
la main-d'oeuyre dont elles ont besoin. Deja aI’ePoque
ol Moulaert dirigeait_le service de la Maring, «les ateliers
constituaient en fait une école professionnelle pour

la_formation des apprentis» (Moulaert, SOUVENIrs
d’Afrique, p. 140). o

Il en est encore ainsi et les efforts prodigues par les
contremaitres europeens pour la formation de leurs
collaborateurs indigenes ne peuvent manquer de faire
Tadmiration des Observateurs avertis. Le professeur
Paul Btnen, au retour d’une mission dans la Colonie,
ecrivait

_«Au Congo, en effet, les Beiges ont montré [a valeur de leurs qua-
lités. 1ls sont laborieux, tenaces, amoureux du travail honnéte, cons-
ciencieusement et rapidement accompli. Avec une e_nerrqle vigoureuse,
les coloniaux beiges ont donc entraing I'indigene, initialement inculte,
a s’adapter colite que coite aux exigences de leurs besoins et de leurs
aspirations. Cette main-d’oeuvre, quoique souvent encore médiocre,
ne s’initie pas moins a des techniques qui, en nos pays, requierent
rhabilete des blancs, o

» Aux prises avec les difficultés quotidiennes, les blancs ne prennent
pas toujours_conscience de ce qu’ils osent demander eux-mémes a
des noirs primitifs. Devant leur inertie parfois desarmante, ils les
declarent volontiers incapables de rien apprendre ; en méme temps,
ils leur apprennent tout, avec patience ou exaspération. La mauvaise
humeur des blancs vient des difhcultes réelles que rencontre Ieduca-
tion noire, trop lente au gré de leur impatience. On oublie que cette
evolution des noirs vers une vie qui leur etait totalement inconnue,
qui leur reste souvent incomprehensible, date de vingt-cing ans seu-
lement et que leur conscience Fr_ofessmnnelle n'est quere éveilleer
(Paul Brien, Impressions congolaises, p. 161),

On ne pourrait faire un plus bel éloge du dynamisme
des contremaitres européens ni mieux mettre én lumiere
les difficultes que presente l'adaptation d’une popula-
tion primitive aux besoins de lindustrie moderne.



Le premier atelier de la Marine du Haut-Congo dispo-
sait d’une machine a vapeur de 15 chevaux.

En 1909, cette machine fut transferée a la charpen-
terie et une noyvelle machine a vapeur de 50 CV actionna
|'atelier mecanique. Abord du doek flottant se trouvaient
deux moteurs a mazout Bollinder de 30 CV chacun entrai-
nant deux compresseurs de 4 ™ par minute. _

Ces installations constituaient toute la force motrice
dont disposait le chantier jusqu’en 1928. |

Il n'existait pas de réseau public de distribution
d’electricite. , o N
~Leclairage du chantier et des habitations voisines
etait assure par deux dynamos entrainges par des moteurs
Bohinder de respectivement 8 et 15 CV,

L 'Unatra avait commencé Tinstallation d’une sous-
station électrique a raccorder au réseau public en cours
de realisation @ Leopoldville. Cette instaUation fut ter-
minée par Chanic qui mit en service en 1931 un premier
transformateur de 125 kVA.

Ce transformateur devait fournir le courant a deux
moteurs électriques de respectivement 100 et 55 CV
que rUnatra avait prevus pour remplacer les machines a
vapeur de_l'atelier mecanique et de la charpenterie.

rogressivement les machines furent pourvues de
commandes individuglles et les transmissions supprimees.

En 1937, les chauffe-rivets au charbon furent remplaces
par des chauffe-rivets electriques utilises concurremment
avec des chauffe-rivets a mazout qui avaient té mis en
service quelques annges auparavant,

L’augmentation de la consommation d’8lectricite ne-



gﬁgscﬁ?] rinstallation de trois transformateurs de 150 kVA

Pendant [a querre 1940-45, deux transformateyrs
supplementaires de 200 kVA furent mis en service
pour alimenter la nouvelle chaudronnerie et les chauffe-
rivets supplémentaires ; I'emploi des chauffe-rivets au
mazout fut abandonne.

Actuellement la sous-station comPrend 5 transfor-
mateurs de 200 kVA chacun ; un transformateur de
é60 IQVA alimente en outre le chantier annexe de la

asoko.

Le_ tableau ci-clessous réesume I’evolution de la force
motrice disponible et utilisée et fait le rapprochement
avec |'effectif en service.

Force motrice

Annge installée consommée Efiectif ~ kWh/homme-an
1905 15 cv _ 179 )

1910 65 cv } _ _

1931 125 kVA _ 401 _

1938 450 kVA 617.720 1306 472

1945 650 kVA 694.887 789 880

1950 1160 kVA 1.458.006 1916 760

1952 1160 kVA 1.049.840 14 740

‘La diminution de consommation de 1950 a 1952
resulte d’une réduction considerable des pertes de rende-
ment des installations pneumatiques. En fait, la puissance
dont dispose chaque travailleur est plus importante en
1952 qu'a aucune epoque anterieure.



Stanley declarait devant le Comite d’Etudes du
Haut-Congo que, sans chemin de fer, le Congo_ne valait
pas, une piece de deux shillings. Mais, le chemin de fer,
Indispensable pour ouvrir le pays et vaincre |'obstacle des
cataractes, ne pouvait avoir d’utilite que pour transpor-
ter les richesses que lui apporterait " le Fleuve: Opes
advectat amnis proclame la devise du District urbain
de Leopolaville. . ,

Le port et la base navale ont participé a la vie de
notre Colonie depuis sa fondation. Simple point d’ac-
costage, puis chantier rudimentaire pour le lancement
des premiers sternwheelers, cette base s’est développee. a
mesure que le trafic croissait. De grands noms de |his-
toire du Congo y sont associes : Stanley, Liebrechts,
Costermans, Mahieu, Moulaert. Des centaines d’artisans
et de contremaitres y ont initié des milliers de travaiheurs
noirs a des taches de plus en plus complexes. Les résul-
tats de ces efforts sont mis en lumiere par les chiffres
caracterisant la progression de la production du chantier
naval au cours des dernieres annees.

Nombre de  Poids e \oope  Capacité  Puissance
COQUES Mises Ch%lé?i?ﬂ- de hateaux  0e9 barges  des automo-

) : livréeS  teurs livrés
a leau  oines livres Tonnes V.

1945 6 748 10 6.200

1946 6 729 3 700 -
1947 9 453 28 670 300
1948 33 1.665 30 4.770 2.480
1949 12 3507 69 9.075 4.755
1950 50 5.145 50 17.665 2.905
1951 39 4.335 52 12.235 3.235



Ces résultats ont été obtenus Par la_coUaboration
devouee de tous les elements de la production, inge-
nieurs, contremajtres et brigadiers européens, artisans
et manoeuvres indigenes, sous I'impulsion d’un chef
aime autant qu’estime, le major Adolphe Ruwet, fonda-
teur, directeur, puis adm|n|strat,eur-del_e?ue et vice-
président du «Chantier naval et industriel du Congo »
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Les photos 3 & § ont été obligeamment communiquées par la Section

{En Avant au heach de Léopoldville en 1881,

Le Stanley sur le slip de Liebrechts.

Le chantier en 1896 ; dans le fond, les habitations sur la Terrasse.
Le chantier en 1899,

Le chantier en 1903,

Essais du chariot du slip avant enlevement du batardeau en 1904,
Cabestans de halage (1905).

Chantier de montage et avenue du Roi-Souverain (1905).

Doek flottant.

Chantier de remontage.

Chantiers de construction et de réparation.

Pont-portique desservant le pare a matériaux.

Grue du chantier de construction.

Grues du chantier de remontage.

Atelier de chaudronnerie.

Entretien de I'outillage.

d’Histoire du Musée du Congo beige & Tervueren.
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