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R É F L E X I O N S 
su li 

L E S TRANSPORTS CONGOLAIS 
A LA LUMIÈRE D'UNE EXPÉRIENCE AMÉRICAINE 

LES TRANSPORTS AUX ÉTATS-UNIS. 

1*0111' rrliaiiiior qui visite poiir la premiiTi' l'ois les 
États-l nis, la prol'usion et la (jualité des moyens de 
traiisporl en eonnuiin eonsiituciit l'un des «iiands sujets 
d'émeiveilleinent. 

C'est qu'en effet, dans ce vaste pays où les distances 
sont considérables ('), la plupart des villes importantes et 
beaucoup de centres seccjndaires sont reliés, non seule
ment par rail, par route et par les airs, mais pour chacun 
de ces moyens de commmiication, le voyageur a le choix 
entre plusieurs transporteurs. C'est ainsi qu'il y a géné
ralement au moins deux lignes de chemin de fer totale
ment indépendantes, en même temps que plusieurs com
pagnies d'aviation et de nombreux services d'autobus. 
Souvent aussi, pour le gros trafic de marchandises, il y a 
un canal ou une voie d'eau naturelle. 

Pontes ces organisations étant aux mains de sociétés 
privées cherchant à attirer la clientèle, celle-ci bénéficie 

(I) Xew-York—Sun Francisco: 5.10-i km par route;Léopoldvil le-Stanley 
ville : 1.734 km par le fleuve; Bruxelles-Constantinople : 2.200 km à vol 
d'oiseau. 
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au premier chef d'une véritable émulation qui se traduit 
à la fois dans le domaine du confort et dans celui des tarifs. 
Dans aucun pays du monde, l'industrie des transports n'a 
évolué aussi rapidement, Nulle part ailleurs non plus, le 
passager n'est l'objet d'autant d'attentions. La constatation 
ne manque pas d'impressionner particulièrement nos 
comj^atriotes, habitués qu'ils sont à n'être pas en celte 
matière choyés outre mesure. 

Comme conséquences heureuses de cet état de choses, 
nous citerons les quelques progrès marquants suivants 
réalisés dans le domaine des chemins de fer (4, pp. 36-
39) f ) : 

Poids des locomotives : en 1890, elles pesaient moins 
de 100 tonnes; en 1941, on en construisait de 598 tonnes. 

Effort (le traction : passe de 22.000 Ib en 1903 à une 
moyenne de 54.500 Ib en 1947 et Jusqu'à 135.000 Ib, soit 
environ 61 tonnes. 

Consommation de charbon par 1.000 tonnes-mille 
brutes : de 162 11) en 1921, elle tombe à 114 Ib en 1943, 
soit 32 ko- par 1.000 T/km 

Capacité moyenne des wagons : 29 tonnes en 1903; 
51,5 tonnes en 1947. 

Charge payante par train : 175 tonnes en 1890; 699 ton
nes en 1930; 1.076 tonnes en 1947. 

Charge effectivement transportée par wagon : 16 ton
nes en 1901; 24 tonnes en 1930; 32,6 tonnes en 1947. 

Nombre de wagons par train : 37 en 1921; 52 en 1943. 

(2 ) Les cliiffres entre parentiièses renvoient à la Bibliographie, p. 92. 
Dans la présente étude, les multiplications et divisions ont été effec

tuées à la règle à calcul, les résu l ta t s se l imitant à trois chiffres 
significatifs. 

( 3 ) Sur la ligne Ualadi-LtopoldriUe, la consonmiation de charhon par 
1.000 T/kni brutes est passée de 57 l<g en 1910 à 51 kg en 1947. A la 
Société Nationale des Chemins de Fer bclgea, les consonmiations par 
1.000 T/km renior([uées furent respectiveinent : 83,7 kg en l9:iS, 93,9 kg 
en 1940, 83,3 kg en 1947 et 77,2 kg en 1918. 
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roiiues-mille par train-heure (caractérise à la luis le ren
dement du matériel et la vitesse) : 7.506 en 1921; 16.995 
en 1943. 

Pour les trains de voyageurs, la vitesse commerciale 
moyenne atteint 37 milles par heure (59,5 km/h) en 
1941, mais des vitesses nettes de 70 à 80 milles par heure 
ne sont pas rares. Le record actuel est, d'après les horaires 
puhliés, de 86,2 milles par heure ou 139 km/h sur le 
trajet East Dubuque (Ill.)-Prairie du Chien (Wis.), long 
de 54,6 milles (88 km) et couvert en 38 miiuiles. 

Au cours d'une récente visite aux Élals-lhiis, mon 
allen lion a, d'autre part, été attirée sur un piiénomène qui 
montre à quel point les conditions d'exploitation ferro
viaire se sont modifiées en ces dernières années, sous la 
pression d'une série de facteurs parmi lescpiels se place 
au premier rang l'offensive faite aux cheniins de fer 
l)ai' les autres moyens de transport, et notamment par 
les transports routiers. 

Par suite des pertes de trafic dont elles sont l'ohjet, un 
grand nombre de compagnies de chemins de fer voicMit 
leurs recettes diminuer d'année en année, malgré les aug
mentations de tarifs qu'elles ont pu appliquer depuis 1946. 

Le graphique de la figure 1 représente le développe
ment du réseiui ferré des Étals-Unis depuis l'inauguration, 
en 1830, des 13 premiers milles de voies ferrées à traction 
chevaline reliant Baltimore à Ellicotl's Mill, dans le 
Maryland. De 1870 à 1890, le réseau a plus que triplé, 
progressant de 52.922 milles à 166.703 milles. L'année 
record se situe en 1887, au cours de laquelle 12.876 milles 
nouveaux (20.700 km) furent mis en service. Les exten
sions se poursuivent jusqu'en 1916 avec un total de 
2.54.251 milles. A partir de ce moment, brusquement, on 
assiste à une régression, qui n'a cessé depuis de se mani
fester, les dernières statistiques connues n'accusant plus, 
en 1947, que 225.806 milles, soit une diminution totale 
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de 28.445 milles en 31 ans. Ce qui plus est, la régression 
a doublé d'intensité en la dernière décade, par rapport à 
la i)récédente : de 1925 à 1935, la diminution est en 
moyenne de 757,6 milles par an (1.220 km), alors que, de 
1935 à 1945, elle atteint 1.512,6 milles, soit 2.435 km 
par an. 

2 & O O O O m , l l « 

b I J P Î 2 2 0 O O 0 m , i l . s mm 
5 O O O krn 

1 6 0 OOO 

i.lr iil luk 13 
1 6 0 O O O mi t les <; O O O k m 

l i i i i i i r iiijypi l i i iil ijiaMiijiffilii 
— 1 4 0 O O O rr,: l les 3 5 0 0 k 

ffllBl 2C OOO'T-.Mrs 3OOO k m 

1 GO OOO 2 . 5 0 0 k 

6 0 OOO 2 OOO k 

1 5 0 0 k m 

4 O OOO 1 OOO k 

2 O OOO 5 0 0 k m 

O nniUe 

Fio. 1. — Développeiueut des réseaux ferrés des Rtals-Unls 
et du Congo belge. 

Ces abandonnements concernent avant tout des embran
chements mais aussi des voies principales et les deux tiers 
intéressent les gros transporteurs, dits de la classe I , 
c'est-à-dire dont les recettes dépassent le million de dol
lars par an. Ils résultent de l'épuisement des gisements 
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de ressources naluielles, du regroupement de certaines 
industries, ma i s surtout de la concurrence des autres 
nujyens de transport, et avant tout de la route. 

E n vue de sauvegarder l ' intérêt publ ic , toutes ces suj)-
pressions ont du — comme d'ailleurs toute construction 
de voie nouvelle — être a u t o r i s é e s par l'Inlerslate C o m 
merce Commiss ion . L a d é p o s e est g é n é r a l e m e n t a c c o r d é e 
lorsqu'i l est p r o u v é que l'exploitation future ne pourra se 
l'aire qu'à perte. On estime aux É t a t s - U n i s qu'une voie 
f e r r é e dont le trafic n'atteint pas 100.000 tonnes par an 
ne peut, rationnellement, faire face à ses charg(>s. De ces 
l ignes s u r a n n é e s , il y en avait, en 1932, 39.000 mi l les 
(63.000 km) à mettre hors d'usage (4, p. 36), dont mie 
bonne m o i t i é seulement, jusqu'en 1947, avaient fait 
l'objet (Tniie autorisation d'abandonnement. 

Examinons toul d'abord les raisons du s u c c è s des trans
ports routiers. 

L a p r e m i è r e aidomobile est apparue aux État s -Unis en 
1892. Trois ans |)lus tard, quatre v é h i c u l e s de ce genre 
é t a i e n t i m m a t r i c u l é s . 11 y en avait 55.000 en 1904, dont 
410 camions, 9.231.941 en 1920, 26.227.276 en 1935 et 
37.883.265 en 1947, avec un pourcentage de camions (h' 
17 %, soit 6.521.369 u n i t é s . 

P a r a l l è l e m e n t , on assiste à une augmentation de plus 
en plus lapide de la c a p a c i t é utile (hîs camions : alors 
qu'en 1935, la production totale des camions automobiles 
aux Étafs-L^nis et au Canada comportait encore 95,5 % de 
v é h i c u l e s de moins de 2 totmes de charge utile, la pro-
})ortion tombait en 1945 à 31 % pour les camions l é g e r s 
et montait à 38 % pour les camions lourds (5 tonnes ou 
plus) aOhis, p. 18). 

Les tonnages globaux répart i s entre tous les modes de 
transport à l ' in tér ieur des Éta t s -Un i s sont é g a l e m e n t i n t é 
ressants à suivre (4, p. 74; 24, p. 16). 
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Les cl i i ffres de 1943 l e f l è t e i i l la situation anormale c r é é e 
])ar la <>ucrre. 

Tonnage total t ransporté aux États -Unis en mil l ions de tonnes-mille. 

V.m : 593.567 1939 : 543.375 19i3 : 1.020.875 

C l i e i i l i n de f e r à v; ipeur 
CheiniTi de f e r é l ec t i ' i que 
Routes 
( i r a i i d s lacs 
Aut res voies navigables 
P ipe- l ines 
A v i a t i o n 

~5.t % (il,7 % 
' I . ' - ' n . i 

3,9 s,5 
15,i l - i 
1.6 '3,7 
3.7 li 

72.0 % 

13,9 

Aux d e r n i è r e s informations, on apprenait que, pour 
1948, le tonnage t r a n s p o r t é aux É t a t s - U n i s par camions 
était approximativement à l'index 250 i)ar rapport à 100 
pour la moyenne 1938-1940 (septembre 1948 : 248; octo-
l)re 1948 : 255) {Enijineerintj ÎSews-liecord, New-York , 
20 janv ier 1949, j). 70). 

Il est bien certain que cette tendance à l'augmentation 
des transports routiers ne fera que s'accentuer, la c a p a c i t é 
annuelle de production des usines a m é r i c a i n e s en camions 
étant actuellement de 1,5 mi l l ion d'vmités et le nombre de 
nouvelles licences d é l i v r é e s aux É t a t s - U n i s , pour les 
camions seuls, ayant été de 1.035.000 en 1948. 

Les 37.883.265 autos e n r e g i s t r é e s aux Éta t s -Un i s en 
1947 ont c o n s o m m é un total de 28 mil l iards 215 mi l l i ons 
785.000 gallons d'essence ayant r a p p o r t é au Trésor un 
montant de 1 mil l iard 305 mill ions de dollars en taxes, 
ce qui, en notre monnaie ('), r e p r é s e n t e une moyenne 
de fr. 0,54 par litre. 

.\ ce montant, il faut ajouter d'autres redevances fra])-
pant les automobilistes et notamment les taxes d'enregis-
Ireinent (licences). Pour 1940, ces redevances accessoires 
se sont é l e v é e s à (Miviron 300 mill ions de dollars. 

(^) Le cours d u do l l a r est p r i s é g a l à 44 f i ' ancs belges. 
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Le taux de la taxe sur l'essence varie de 2 à 7 cents par 
gallon suivant les États , auxquels s'ajoute une quote-part 
fédéra le de 1,5 cent ])ar gallon. D'une façon presque 
g é n é r a l e , le revenu des taxes sur v é h i c u l e s est r é s e r v é 
exclusivement à l'entretien et à l ' a m é l i o r a t i o n du r é s e a u 
routier et, depuis 1927, les d é p e n s e s investies dans les 
routes sont suppor tée s e n t i è r e m e n t j)ar les usagers. 

L'accroissement du r é s e a u résulte des chiffres suivants: 

D é v e l o p p e m e n t du r é s e a u routier aux É t a t s - U n i s en milles. 

H c v è t e m e n t 
U e v ê t e m e n t s i iu i i l e à l i an te r é s i s t a n c e 

1901 153.530 144 
1921 387.457 36.038 
1031 974.949 141.775 
1940 1.328.000 191.000 

Signalons encore que les usines d'automobih^s s'em
ploient depuis deux ans à al légei- le poids propre des v é h i 
cules en faveur de la c l iarge payante, mais cette question 
n'est pas s imple , car le c o û t et le poids des m é l a u x aux
quels on peut recourir varient en sens inverses. C'est a insi 
que les parties m é t a l l i q u e s d'un m ê m e vé l i i cu l e se com-
])arent c o m m e suit : 

Rappor t des p o i d s . 1 1,5 2,7 4,5 
P r i x en eents / lb ... 20,5 15 3.7 2.5 
p o n r le n i a f i n é s i n m r a l u i u i n i u n i l ' ac i e r à haute l ' a c i e r 

r é s i s t a n c e o r d i n a i r e 

D'autres c o n s i d é r a t i o n s ont d'ailleurs leur incidence sur 
ce p r o b l è m e et notamment la rés i s tance à la corrosion et 
les r é g l e m e n t a t i o n s en v igueur dans les divers États au 
sujet des v é h i c u l e s : parfois les longueurs ne peuvent 
dépasser 26 % pieds; a i l l eurs , elles ne sont pas l i m i t é e s . 
Quant aux poids totaux a u t o r i s é s , ils varient de 31.000 à 
77.600 Ib (14 à 35 tonnes) [Civil Engineerin<i, >iew-York, 
mars 1947, p. 42). 
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La concurrence entre le camion et le rai l ne s'exerce pas 
seulement, comme on pourrait le croire, pour les mar
chandises (le grande valeur et sur de petites distances. 
Klle affecte, par exemple, le transport du charl)on (15 % 
du trafic de l'anthracite des mines de Pensylvauie) et aussi 
les transports des produits alimentaires, principalement 
des vivres frais, fruits et l é g u m e s , du Texas et de la l''lo-
ride, vers le ^or(l et le Middle West , Washington et 
Chicago. 

On annonce, d'autre part, la construction d'une gigan
tesque courroie transporteuse, qui aura plus de 200 k m 
de long (130 milles), pour aciieininer les minerais, f o i i -

daids et charhons du lac; Krié jns(pi 'à East Liver[)()ol. an 
c œ u r de la rég ion m é t a l l u r g i q u e de la l'ivière Ohio , et 
dont le déb i t est e s t i m é à 62 mill ions de tonnes par an 
{Neiv York Times, 20 f é v r i e r 1949; Echo des Mines et de 
la Métallunjie, Paris , avr i l 1949, p. 91). 

* 
* * 

Pour è lre com[)let, i l faut signaler les résultats r e m a i -
quables e iu'cgistrés en ces dernières a n n é e s aux É t a t s - U n i s , 
pour le transport par pipc-lines des huiles m i n é i a l e s et des 
gaz naturels. 

L a longueur de ces camilisaticjiis atteint plus de la m o i t i é 
du réseau f e r i é . Le premier pipe-line, de 4 milles ûv long, 
fut posé (Ml 1865 en Pensylvauie , ])our amener du pé tro l e 
hrut vers la voie f errée . Kn 1900, i l y en avait prt's de 
18.000 milles; en 1920, 53.000 et en 1940, 126.000 mil les , 
dont 94.304 milles s ' é t e n d a n t sur plus d' un Etat et ressor
tissant de ce fait à l'Insterstate Commerce Commiss ion . 

L a plus grande partie des tuyauteries est a f f e c t é e à 
l'adduction des huiles b r û l e s vers les raffineries. Ce mode 
de transport a reçu une vigoureuse imjjuls ion pendant la 
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d e r n iè r e guerre mondiale à cause de la menace des sous-
tnarins et de la n é c e s s i t é de su] )p léer les wagons-citernes 
qui devaient acheminer l'essence vers les ports d'eml)ar-
quement de l'Atlantique. 

(l'est alors que furent posés les deux pipe-lines dits 
Big I n c h et Little I n c h , d e s t i n é s à amener, l'un du pé tro l e 
l)rut, l'autre des produits r a f f i n é s , depuis les champs 
] )étrol i fères (ki fexas jusqu'aux r é g i o n s de New-York et 
de New-Jersey. L a p r e m i è r e de ces conduites, d'un dia
mètre de 24", se d é v e l o j i p e sur 1.388 milles (2.200 k m . 
soit la distance à vol d'oiseau de Bruxelles à (Jonstanti-
iiople); la seconde, de 20" de d i a m è t r e , a une longueur 
de 1.640 milles (2.630 k m ) . I l existe é g a l e m e n t u n pipe
line amenant tie l'essence dej)uis 'l'ulsa, dans l 'Oklahoma, 
jus( |u 'à Saint-Paul et (Ihicago, soit sur 2.139 mil les , ou 
3.330 k m . 

Les conduites soni é tab l i e s pour résistcM- à une pression 
de 2.000 psi C) (140 kg /cm") . E n service, des relais de 
pompes maintiennent une pression de 700 à 900 psi (49 à 
63 k g / c m " ) . La vitesse d ' é c o u l e m e n t est de l'ordre de 
5 milles par iieure (2"'20 par seconde). L a capac i té du B ig 
Inch est de 300.000 barils par j o u r , soit p r è s de 
50.000 m ' (''), et le prix du transport n'est que le dou
z i è m e du tarif des chemins de fer. 

Pour l'ensemble des pipe-lines, la comjiaraison des prix 
moyens en 1942, avec timortissement et toutes taxes cf)m-
prises, du transport de la tonne-mille s'établit comme suit 
avec la concurrence (16, p. 176) : 

Cent la T m 

C h e m i n de f e r 1,12 
Pipe- l ine 0,21 
Barge d ' i n t é r i e u r 0.09 
Navire p é t r o l i e r 0.06 

(•'') 100 p s i (pounds per square inch) é ( i u i v a l e n t à 7 k g / c n i = . 

(6) 1 b a r i l = 158,98 l i t r e s . 
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E n 1940 (4, p. 176), le d é v e l o p p e m e n t des voies de 
transport aux Éta l s -Uni s pouvait se r é s u m e r comme suit : 

Routes 
Ra i l 
Voies nav igab le s 
Fipe- l ine 
Lignes d ' a v i a t i o n 

M i l l e s 
l.,3-28.000 

228.000 
28.0(10 

120.0(X) 
:i7.ono 

To ta l . 1.747.001) 
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L E S TRANSPORTS A U CONGO B E L G E 
E T AU RUANDA-URUNDI. 

Voyons maintenant la situation qui se p r é s e n t e au Congo 
belge et au Ruanda-Urundi , o ù les voies de conmiunieation 
comportaient, au 31 d é c e m b r e 1947 : 

Km 
Rou te s 106.330 
C h e m i n s de fer 5.173 
V o i e s navigables 14.16G 
P i p e - l i n e 400 
L i g n e s d ' av i a t ion 14.445 

L e s tableaux c i - a i m e x é s , n u m é r o t é s de I à X W I I l , four
nissent une s é r i e de renseignements qu'il est utile de pos
s é d e r lorsqu'on se propose d'examiner la question des 
transports dans les territoires belges d'Afrique, et ce, tant 
au point de vue de la politique suivie que de l ' évo lu t ion 
des programmes d 'exécut ion et des résultats obtenus. Tout 
en p r o c é d a n t à l'analyse de ces statistiques, nous rappel
lerons b r i è v e m e n t l'iiistorique des divers modes de trans
port : 

A. R O U T E S . — L e d é v e l o p p e m e n t progressif et la classi
f icat ion adoptée pour l'ensemble des routes du Congo 
belge et du Ruanda-Urundi ont é t é e x a m i n é s en détai l dans 
des communicat ions a n t é r i e u r e s (10, lObfs). Soulignons 
s implement la r a p i d i t é avec laquelle le ré seau routier a 
p r o g r e s s é depuis 1909 (223 k m ) et 1920 (2.550 k m ) , jus 
qu'en 1946, o ù l'on dépasse les 100.000 k m (tableau X V I I ) . 

L e s dern ières statistiques, a u 31 d é c e m b r e 1948, accu
sent u n total de 108.498 km de routes congolaises ouvertes 
au traf ic , se d é c o m p o s a n t c o m m e suit : 

Rou te s d ' i n t é r ê t g é n é r a l 14.765 k m 
Rou te s d ' i i i t é r è l l o c a l 82.039 k m 

T o t a l routes p u b l i q u e s 96.804 k m 
Routes p r i v é e s 11.694 k m 

To ta l r o u t e s congolaises 108.498km 
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I l y a lieu d'y ajouter, pour le Rua nda-Urund i (') : 

Routes p r inc ipa l e s 3,"jl k m 
Routes secondaires 2.217 k m 
Rou tes pour voyageu r s 5.109 k m 

T o t a l routes p u b l i q u e s 7.(180 k m 
Roules p r i v é e s 12.') k m 

T o t a l routes R u a u d a - U r i m t l i 7.805 km 

T o t a l g é n é r a l Congo belge et H u a n d a - r n m d i . 11(;.3(« k m 

\ u (iongo belge la distinction entre routes d'intérêt 
g é n é r a l et routes d' intérêt local a un caractère purement 
administratif : les routes d'intérêt (jénéral sont déclaré("s 
telles par ordonnance du Gouverneur g é n é r a l , eu égard 
au rô l e qu'elles remplissent dans l'ensemble du territoire, 
soit qu'elles relient directement entre eux les chefs-
lieux de provinces, les a g g l o m é r a t i o n s urbaines et les 
centres industriels importants, soit qu'elles desservent des 
installations dont les i n d i g è n e s ne retirent aucun profit 
i m m é d i a t , comme, par exemple, un a é r o d r o m e (voir 
tableau X V I I I ) . 

Les routes publiques qui ne r é p o n d e n t pas à ces cr i tères , 
n i aux besoins é c o n o m i q u e s du moment, sont réputées 
d'intérêt local. 

C'est pour des raisons d'ordre b u d g é t a i r e que l 'Admi
nistration a été a m e n é e à faire au Congo belge la distinc
tion entre routes d' intérêt g é n é r a l et routes d ' intérêt local, 
ces d e r n i è r e s devant, par le d é c r e t du 5 d é c e m b r e 1933, 
être construites et entretenues par les soins et au moyen 
des ressources propres des circonscriptions i n d i g è n e s , 
tandis que pour les routes d ' in térê t généra l , la participa
tion des c o l l e c t i v i t é s i n d i g è n e s n'est prévue que dans les 
l imites des dites cii'conscriptions, et contre r é m u n é r a t i o n 
à charge du budget généra l de la Colonie. 

(7 ) C h i f f r e s pour 1948. 
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Quant aux rouies privées, construites et entretenues aux 
frais de certaines soc iétés ou organismes particuliers, leur 
é t a b l i s s e m e n t sur le terrain domanial n'est consenti par 
le Gouvernement que moyennant autorisation d'utilisation 
par le public. 

\ cô té de ce statut juridique; des routes se superposait, 
jusqu'en 1944, une classification basée sur des c o n s i d é 
rations d'ordre technique, c 'est-à-dire sur des caractér i s 
tiques de tracé et de r é s i s t a n c e . 

Ces earactérist i ( j i ies ont é t é f ixées il y a une quhizaine 
d ' a n n é e s et l'on distinguait a ins i : 

1° Les routes principales, construites pour un charroi 
c o m p o s é d'essieux de 5 tomu's et e m p i e r r é e s sur toute 
l eur longueur; parmi elles, les t r o n ç o n s alimentant un 
c h e m i n de fer ou un port sont prévus pour résister au 
j)assage d'essieux de 8 tonnes; 

2" Les routes secondaires, l ivrant passage à des essieux 
de 3 tonnes et revê tues ou e m p i e r r é e s aux endroits o ù la 
])late-forme du terrain n'offre pas en tout temps une rés i s 
tance suffisante; 

3° Les routes pour voyaçieurs, devant assurer le trafic 
par v é h i c u l e s dont le poids n 'excède pas 1,6 totuie par 
essieu. 

Les autres carac tér i s t iques sont d o n n é e s au tableau sui
vant : 

Routes p r inc ipa l e s Rentes 
et secondaires pour voyageurs 

L a r g e u r de la p la te - fo rme 5,5 m 1.5 n i 
Rampe m a x i m u m 5 % 8 % 
R a y o n de courbui 'e m i n i m u m . 25 m 15 m 

L a classification en routes principales, routes secon
daires et routes pour voyageurs est t o m b é e en d é s u é t u d e 
au Congo belge en 1945 et l'on a c o n s i d é r é d è s ce moment 
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que toutes les routes d' intérêt g é n é r a l devaient progressi
vement r é p o n d r e aux carac tér i s t iques réservées jusqu'alors 
aux routes principales. 

Au R u a n d a - U r u n d i , et j u s q u ' à l'occupation belge eu 
1916, i l n'existait que des routes de portage à dos 
d'homme. Nos compatriotes y introduisirent bient(")t les 
transports par chars à b œ u f s , et, en 1921, le lapport 
annuel mentionne pour la p r e m i è r e fois' 309 k m de routes 
dites <( carrossables ». 

Ce n'est toutefois qu'en 1924 qu'apparurent les pre
m i è r e s autos et que s ' ébaucha le v é r i t a b l e réseau routier 
de nos territoires à mandat. D è s lors, le d é v e l o p p e m e n t 
des routes pour automobiles progressa rapidement, ainsi 
qu'en t é m o i g n e le tableau X X V I . 

Le premier rapport annuel sur l'administration belge 
donnant une situation d'ensemble du réseau loul ier du 
Ruanda-Urundi est celui pour l ' a n n é e 1929, qui accuse 
632 k m de « pistes principales habituellement praticables 
aux camions d'une tonne et demie de charge utile », ainsi 
que 887 k m de « pistes secondaires occasionnellement pra
ticables aux camions d'une tonne et demie de charge 
utile ». 

E n 1932, la classification des routes publiques est mise 
en concordance avec celle en vigueur au Congo belge, à 
savoir : routes principales, routes secondaires et routes 
pour voyageurs. Ces distinctions furent m o m e n t a n é m e i d 
a b a n d o n n é e s en 1934, pour donner lieu à un classement 
en routes d' intérêt g é n é r a l et routes d' intérêt local, les 
p r e m i è r e s assurant les communicat ions essentielles, c'est-
à-dire celles permettant d'atteindre les colonies voisines 
ou reliant entre eux les chefs-lieux des territoires. E n 1935, 
et du fait que le décre t du 5 d é c e m b r e 1933 sur les 
conscriptions i n d i g è n e s n'est pas applicable au Ruanda-
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U r u n d i , on en revint, dans ce territoire, à l'ancien classe
ment en routes principales, routes secondaires et routes 
\)Ouv voyageurs, resté en vigueur depuis lors. 

11 n'existe pas de statistique g é n é r a l e ilonnant le recen
sement (kl trafic automobile au Congo. 

C h a c u n sait cependant qu'à i)art certaines productions 
provenant de quelques grands centres d'extraction ou 
d'importantes usines de traitement, pour lesquels les 
chemins de fer ont é t a b l i s p é c i a l e m e n t leurs t r a c é s , la 
m a j o r i t é des marchandises i m p o r t é e s ou e x p o r t é e s doit 
emprunter les routes congolaises depuis le rail ou la voie 
d'eau, ou j u s q u ' à ces derniers. 

Pour avoir une idée de l ' in tens i té du trafic routier, on 
a été a m e n é à faire des su[)putations basées sur les con
sommations d'essence, à l'exclusion de celle d e s t i n é e à 
l'aviation (tableau X I X ) . De plus, a f in de pouvoir expri
mer en t o n n e s - k i l o m è t r e utiles le traf ic routier du Congo 
belge, i l a été nécessa ire de faire certaines h y p o t h è s e s . 

Dans des publications antér ieures (10, p. 115; lObis, 
p. 9) i l avait été admis que la consommation moyenne des 
v é h i c u l e s automobiles, tant voitures que camions, pouvait 
être f i x é e à 20 litres par 100 k m , et la charge utile par 
v é h i c u l e , à 500 kg. 

Pour 1947 (consommation totale : 66.392.000 litres 
d'essence; nombre de v é h i c u l e s : 13.465; routes ouvertes 
au trafic : 98.482 km) on arrive, dans ces conditions, aux 
chiffres suivants : 

a) D e n s i t é du charro i automobile par rapport au réseau 
routier : 

13.465 v é h i c u l e s pour 98.482 k m , soit 1 v é h i c u l e par 7,3 k m de routes . 

b) Parcours annuel par v é h i c u l e : 

66.392.000 X 100 
• = 24.600 k m . 

20 X 13.465 
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c) I n t e n s i t é du trafic : 

L'ensemble du réseau est parcouru chaque jour par 

13.465 X 24.600 
9,2 v é h i c u l e s . 

365 X 98.482 

d) T r a f i c annuel : 

13,465 X 24.600 x 0,5 = 166 m i l l i o n s T k m . 

Les statistiques congolaises ne permettent pas de se ren
dre com[)te j u s q u ' à quel point ces résu l ta ts correspondent 
à la réa l i té . Mais aux É t a l s - U n i s , on estime qu'en 1947, 
les 30.750.568 voitures e n r e g i s t r é e s ont parcouru une 
moyenne de 9.679 milles (15.500 km) avec une consom
mation de 14,95 gallons par mille (15,7 litres aux 100 k m ) . 
Pour les 6.521.369 camions et tracteurs, le parcours moyen 
fut de 15.850 k m avec une consommation de 26,3 litres 
aux 100 k m (29, p. 2.52). 

On constate que les voitures et les camions effectuent 
sensiblement les m ê m e s parcours annuels , et, en appli
quant les consommations moyennes aux 5.389 voitures 
et aux 7.900 camions et tracteurs ayant é té en service au 
Congo belge en 1947, on arrive, par v é h i c u l e , à un par
cours annuel de 

66.392.000 
23.200 k m . 

(5.389 X 15,7) + (7.900 x 26,3) 

Le tableau X X I montre que sur les 7.733 camions en 
service au Congo belge en 1947, i l y en avait environ u n 
tiers ayant moins de 2 tonnes de charge utile, un tiers de 
2 à 3 tonnes de charge utile et un tiers de plus de 3 tomies 
de charge utile. L a charge utile moyenne peut, dès lors, 
être e s t i m é e à 2,5 tonnes. S i l'on admet, d'autre part, que 
les camions circulent avec un coefficient d'utilisation de 
60 % (0,8 charge à l'aller, 0,4 charge au retour), on 
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arrive à pouvoir é v a l u e r comme suit le trafic annuel des 
7.900 camions, tracteurs et remorques en service au Congo 
belge en 1947 : 

7.900 X 23.200 x 1,5 = 275 m i l l i o n s de T / k m . 

11 faut y ajouter le tonnage transporté par les 5.389 voi
tures, pour lesquelles on ne comptera qu'une charge utile 
de 50 k g de marchandises, chiffre certainement modeste 
dans un pays o ù les bagages personnels sont souvent 
importants en raison des grandes distances. 

Le trafic des voitures r e p r é s e n t e d è s lors 

5.389 X 23.200 x 0,05 = 61 m i l l i o n s T / k m , 

et le tonnage total des marchandises t ransportées par route 

devient 075 + ei = 336 m i l l i o n s T / k m . 

A notre avis, ces chiffres se rapprochent plus de la 
réal i té congolaise et l'on peut donc retenir comme ordres 
de grandeur en 1947 : 

Parcours annuel moyen d'un v é h i c u l e : 25.000 k m ; 
Traf i c routier annuel : 350 mil l ions de T / k m . 

On constate que ce chi f fre est double de celui obtenu 
en partant des h y p o t h è s e s faites dans notre publication 
de 1939 (10, p. 115) : 500 k g de charge utile par v é h i c u l e 
et consommation moyenne de 20 litres par 100 k m . 

I l en résu l tera i t que la charge utile moyenne serait 
passée de 1936 à 1947 de 500 à 1.000 kg en moyenne 
par v é h i c u l e , soit approximativement une augmentation 
de 10 % par an. C'est par application de cette r è g l e 
qu'ont été c a l c u l é e s les valeurs du trafic m e n t i o n n é e s au 
tableau X I X . 

Les tableaux X X et X X V I I font apparaî tre l'accroisse
ment des engins de locomotion m é c a n i q u e au Congo belge 
et au R u a n d a - U r u n d i en ces d e r n i è r e s a n n é e s . E n m ê m e 
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temps s'accentue la tendance à l'augmentation de la charge 
utile (tableau X X I ) : alors qu'en 1932 la proportion des 
camions l é g e r s (moins de 2 tonnes utiles) étai t encore de 

78,1 % et celle des camions lourds (3 tonnes et plus) 
seulement de 6,7 %, les quotes-parts correspondantes pour 
1947 tombent de m o i t i é pour les camions l é g e r s (31,5 %) , 
tandis que pour les camions lourds elles sont plus que 
q u i n t u p l é e s (36 %). 

Ces pourcentages ont é té l é g è r e m e n t m o d i f i é s au com-s 
de l 'année 1948, en raison de l'introduction d'un nombre 
croissant de v é h i c u l e s de plus de 4 tonnes, d'une part, et, 
d'autre part, de camionnettes pour voyageurs (station-
wagons) . 

E n f i n le tableau suivant permet de se rendre compte de 
l ' i n t e n s i t é relative du trafic routier dans les diverses pro
vinces du Congo belge et au Ruanda-Urund i : 

Intens i té du traf ic routier en 1947. 
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L é o p o l d v i l l e 24.355 3.702 23.424 153 13,2 
Equateur 10.661 943 4.711 92 0,1 
Or i en t a l e 20.620 2.927 13.485 142 8,6 
K l v u 9.582 1.462 7.60G 141 11 
K a t a n g a 14.319 3.316 11.581 231 11 
K a s a i 18.945 1.115 5.585 54 4,3 

T o t a l . 

R u a n d a - U r u n d i ("). 

98.482 

7.805 

13.465 

1.201 

66.392 

3.920 

138 

162 

9,2 

(i,9 

R. C H E M I N S D E F E R . — Une note r é c e n t e (lOier) retrace 
l'historique du réseau ferroviaire congolais ainsi que la 
politique suivie en m a t i è r e de tarifs. L a figure 1 et le 

( 8 ) C h i f f r e de 1948. 
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tableau X V I permettent, d'autre part, de se rendre compte 
de la progression du réseau depuis la construction de l a 
l igne Matadi -Léo (1891), tandis que le tableau X V fournit 
les c a r a c t é r i s t i q u e s et le d é v e l o p p e m e n t de l'ensemble des 
5.179 k m de l ignes e x p l o i t é e s à la date du 31 d é c e m 
bre 1948. 

L e trafic des diverses voies ferrées peut, d'autre jiart, 
s 'appréc ier par les tableaux I V / a à W / g . 11 en résulte que 
pour l 'année 1947 les transports globaux des marchan
dises des principales lignes de chemins de fer peuvent se 
comparer comnie suit par rajiport à ceux de 1936 : 

T r a f i c marchandises des chemins de fer congolais . 
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du M a v u u i b e 140 5.367 159.S.57 9.744 69..300 182 
.Ma t a d i - I . é o p o l d v i l l e .. 397 155.035 1.066.615 310.092 775.00(1 200 
T a n g a i i i k a - K i v i i 94 670 42.102 3.497 37.200 .510 
B u k a m a - S a k a n i a S22 144.640 2.792.250 405.785 497.000 280 
B u k a m a - P o r t Francc iu i 1.123 127.415 540.574 308.077 274.000 242 
• l ' f i i k e - l M l o l o 522 25.658 520.000 134.233 257.000 528 

des G r a n d s I.acs : 

1 " t r o n ç o n 125 5.415 114.187 13.827 111.000 254 
2<= et 3" t r o n ç o n s 724 12.993 165.143 70.438 97.300 508 

V i c i n a u x d u Congo .. 840 15.220 76.765 24..506 29.200 161 

Totau.x. 4.787 493.013 1.280.199 206.000 258 

Ce tableau fait apparaî tre les très grands écar t s séparant 
les d e n s i t é s de traf ic des diverses lignes : de 29.000 tonnes 
par k i l o m è t r e de voie pour les v ic inaux du Congo, jusqu's'i 
775.000 tonnes par k i l o m è t r e pour le M a t a d i - L é o p o l d v i l l e . 

O n sait, d'autre part, que la question des tarifs des 
c h e m i n s de fer congolais est d o m i n é e par la politique de 
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la voie nationale (lOter) et nous examinerons plus loin les 
prix de revient de la t o n n e - k i l o m è t r e , nous contentant, 
pour le moment, d'ajouter les quelques p r é c i s i o n s sui
vantes en ce qui concerne la marche des trains, d'après 
les lioraires actuellement en vig-ueur. 

Vitesse des train® congolais. 

Lon
Durée en heures Vitesse en kin;h 

Lon pou r trains pour trains 
'l'RAJET gueur 

pour 

en km Marchan Marchan 
Voyageurs dises Voyageurs dises 

Boma-i'shela 140 10 10 à 14 14 10 à 14 
Matadi-Léopoldville .... 365 11 13,30 à 14 33 26 à 27 
Uvira-Kamaniola 94 — 7 à 8 —. 12 à 13,5 
Port Francqui - Ëlisa-

bethville 1.578 57,.l0 165 27,3 9,5 
Tenke-DIlolo 522 18,15 et 21,10 n 24,6 à 28,5 — 
StanlL'Vville - Ponlliicr-

viUe 125 5 7 à 8 25 15,5 à 18 
Kindu-.Albertville 714 36 39 19,8 18,4 
Aketi-Paulis 560 33 17 17 
Paulis-Mungbere 125 10 10 12,5 12,5 

O n constate que les vitesses commerciales sont faibles. 
Au rapport annuel sur l'.Vdministration du Congo belge 
pour 1932, elles sont m e n t i o n n é e s comme é tant de 21 k m 
par heure pour la ligne B n k a m a — P o r t - F r a n c q u i et de 
24 k m par heure pour les autres lignes du B . C . K . (p. 229). 

11 ne faut pas oublier, à ce propos, que les chemins de 
fer congolais sont à simple voie et que la vitesse commer
ciale est f o r c é m e n t l i m i t é e par les croisements. 

C . V O I E S N . W I G A B L E S . — L a classification des voies d'eau 

i n t é r i e u r e s du Congo belge date de 1932. A la suite d'une 

(0) Les marchandises mettent quelques jours en plus que les 
voyageurs. 
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e n q u ê t e a u p r è s des autor i t é s territoriales et des compa
gnies de navio-ation fluviale, elle fut é t a b l i e comme suit : 

1™ c a t é g o r i e : cours d'eau accessibles aux b a l e i n i è r e s à moteur; 

2° c a t é g o r i e : cours d'eau accessibles aux u n i t é s type « D é l i v r a n c e » 
remorquant deux barges de 40 tonnes (tirant d'eau de 0^80); 

3« ca tégor i e : cours d'eau accessibles aux tra ins comprenant des 
barges de 150 tonnes (t irant d'eau de l'»10); 

¥ ca tégor i e : cours d'eau accessibles aux trains comprenant des 
barges de 350 tonnes (t irant d'eau de 1™30); 

5e ca tégor i e : cours d'eau accessibles aux trains comprenant des 
barges de 800 tonnes (tirant d'eau de 2"'00). 

Les ré su l ta t s de cette e n q u ê t e sont cons i f jnés au 
tableau X I I I . 

E n 1937, la classification fut r e m a n i é e et préc i sée de 
f a ç o n à la rendre plus conforme aux p o s s i b i l i t é s réel les de 
la navigation. Les nouvelles normes admises sont r é s u 
m é e s dans le tableau X I I et les a m é l i o r a t i o n s apportées au 
r é s e a u , par suite des travaux de curage e f f e c t u é s , se r e f l è 
tent par les chiffres du tableau X I I I . 

E n f i n le tableau XV fournit le déta i l , par c a t é g o r i e , 
de l'ensemble des voies navigables du Congo belge au 
31 d é c e m b r e 1948. I l en r é s u l t e qu'à cette date 

2.655 km de cours d'eau offraient un mouil lage d'au moins 
1">30 aux B . E . et Ŝ OO aux H . E . ; 

9.013 km de cours d'eau offraient \\u mouil lage d'au moins 
l'i'OO aux B . E . et 1^50 aux H . E . ; 

12.718 km de cours d'eau offraient mi mouil lage d'au moins 

O ŜO aux B . E . et 1^20 aux H . E . 

.Aux r i v i è r e s navigables totalisant 12.718 km 

i l convient d'ajouter les voies lacustres : 

L a c s Albert, K i v u et T a n g a n i k a (280+280+7i0) ... 1.300 km 

et Je bief mar i t ime Banana-Matadi 148 km 

Soit au total 14.1(!6 km 

Les caractér i s t iques des d i f f é r e n t s types d 'uni tés f luvia
les en service sur le haut Congo et ses affluents sont résu
m é e s au tableau V I I I , tandis que le tableau X montre 
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raccroissement progressif de la J'Iotlille j a u g é e et que le 
tableau X I fournit le dé ta i l , par c a t é g o r i e , dos 1.671 u n i t é s 
jaugeant net 198.207 tonnes m é t r i q u e s , en service au 
31 d é c e m b r e 1948 ('"). 

Pour donner une i d é e de la (hn'ée des voyages f luviaux 
au Congo, nous dirons que les bateaux-courriers du haut 
Fleuve mettent de 11 à 12 jours pour effectuer le trajet 
L é o j ) o l d v i l l e - S t a n l e \ ville (1.734 km) à la m o n t é e , et de 8 
à 9 jours à la descente. Au Kasai les durées sont respecti
vement lie 7 à 8 jours à la m o n t é e et de 4 à 5 jours à 
la descente siu' le paicours L é o p o l d v i l l e — P o r t - F r a n c q u i 
(799 k m ) . 

Pour les marchandises, les horaires sont é v i d e m m e n t 
plus lents : 22 jours à la m o n t é e , 16 jours à la descente, 
sur le bief L é o p o l d v i l l e - S t a n l e y v i l l e pour les convois 
lourds ( jusqu'à 7.000 tonnes) (" ) , et respectivement 
17 et 11 jours pour les cargos rapides (remorqueurs de 
800 tonnes). Mais nous savons que toutes ces d u r é e s pour
ront être c o n s i d é r a b l e m e n t rédui tes dès qu'on voudra bien 
porter un effort suffisant sur le balisage de nuit . 

D . A V I A T I O N . — ^'ous avons retracé ailleurs (9, pj) . 219-
222), dans ses grandes lignes, l'histoire de l'aviation au 
Congo. Rappelons sim[)lement que la p r e m i è r e liaison 
r é g u l i è r e , en service pul)lic, au moyen d'hydravions, fut 
i n a u g u r é e en mars 1920, entre L é o p o l d v i l l e et (^oquilliat-
ville, par le Syndicat National pour l 'Étude des Transports 
Aér iens (Snéta ) . Quant au service r é g u l i e r par avions 
terrestres, il date d'avril 1925, entre L é o p o l d v i l l e et Luebo, 
par la Sabena. 

(1°) L'ordonnance du 21 novembre 1932 du Gouverneiu' g é n é r a l stipule 
que tout bateau ayant son port d'attache dans la Colonie doit être 
muni d'un certificat de jaugeage. L e s r è g l e s de jaugeage ont é té f i x é e s 
par l 'ordonnance du 12 novembre 1934. 

(11) L e s plus lourdes t r a î n e s sont actuellement r e m o r q u é e s par le 
Kalina. L e record à la m o n t é e est de 5.147 tonnes (1942) et 7.045 tonnes 
à la descente, en d é c e m b r e 1947. 
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Depuis lors, le Congo belge se couvrit d'un n o m b r e 
de plus en plus grand de plaines d'atterrissage et, au 
31 d é c e m b r e 1936, les 141 infrastructures r é g u l i è r e m e n t 
entretenues jalonnaient u n réseau i n t é r i e u r de 5.945 k m , 
dont 2.310 k m desservis par la Sabena. E n f i n , la l iaison 
a é r i e n n e Belgique-Congo est réal isée depuis le 9 novem
bre 1934. 

11 existe actuellement 174 a é r o d r o m e s publics, dont 4 
au Ruanda-Urund i , et les l ignes i n t é r i e u r e s se d é v e l o p p e n t 
sur 16.834 k m . Ces installations sont u t i l i s ée s par quatre 
aérocbdj s , quelques particuliers disposant d'avions per-
.*onnels, a insi que par plusieurs compagnies de transports 
publics . L a plus active d'entre elles est la Sabena, dont les 
d é b u t s au Congo datent, conmie on vient de le voir, de 
1925. 

Les chiffres du tableau X X I l l donnent une idée du che
m i n parcouru depuis lors, en m ê m e temps qu'ils souli
gnent avec u n éc lat tout particulier la substantielle contr i 
bution de la Sal)ena à l'effort de guerre du Congo belge : 
p r è s de 3 mi l l ions de k i l o m è t r e s parcourus en 1944, avec 
u n coefficient de chargement de 89 %. 

P n ^ E - L i N E . — E n 1911, par les soins de la Compagnie 
des Pétro les du Congo (Petrocongo), furent e n t a m é s les 
travaux d ' é t a b l i s s e m e n t du ])ipe-linc d e s t i n é à r(>foulcr 
j u s q u ' à L é o p o l d v i l l e une partie des carburants d é b a r q u é s 
au port des inf lammables d'Ango-Ango. Cette entreprise 
resta en veilleuse pendant plusieurs a n n é e s et ce n'est 
qu'en 1924, à l'occasion de la crise des transports dans le 
Bas-Congo (embouteillage du port de Matadi), que le pipe
l ine fut mis en service r é g u l i e r . L a canalisation, d'im 
d i a m è t r e i n t é r i e u r de 4 pouces (102 m m ) , se d é v e l o p p e 
sur une longueur de 400 k m . Neuf stations de pompage 
i n t e r m é d i a i r e s maintiennent la pression, qui ne d é p a s s e 
pratiquement pas 55 kg, assurant un d é b i t de 3,25 l i tres 
par seconde, correspondant à rme c a p a c i t é de 100.000 ton
nes par an. 
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Le tabl(>au J \ meril ionne, poui' les dern ièros a n n é e s , les 
im[)ortations totales d'ii iflainmahles à Aiigo-\n<>t) el le 
débit (lu |)i[)e-liiie. 

COMPARAISONS E T ÉVOLUTION. 

Ce qui | )réeède montre (|iie le Conf^o belge dispose d'un 
])iiissant outillage de transport. Par rapport à la i n è i e 
patrie et aux Rtals-l nis . la eoniparaison peut s 'é tabl ir 
comiue suit pouv l 'a ïuiée 1947 : 

a) SuiHTfic i f 

b) Population 

c) Chemins de fei'. 

d) Id 

c) Id 

/ ) Roules 

g) m Kui l.iXKi kui2 

Voies de communication 

l 'n i tés 

K n I -

Km 

l \ r u ; l . ( K K » l<in^ 

Km/].0110 hat). 

K m 

h) Id 
i) Voies iiaviptaliles 

i) W 
A-) Id 

/) Autos 

m) Id 

?0 Id 

Km/1.0110 lia,(). 

Km 

K m 1.00(1 k m -

Km/l.OOO liai). 

Nombre 

l'ai- 10 km 
de routes 

Pour ... liali. 
{blD 

CoiiKO belge lielgiciue Rtafs-Unis 

;̂ .:it:!.9:i(i :io..50l 7.81)0.000 
lilanche : 43..t(l8 

Iruligéne : 10.701.:!,-):) S.,'il2.000 144.708.000 

.5.173 5.086 364.000 
2 170 46,7 

0,-48 0,6 2,5 
ilS..'hS:.' 10.717 2.150.000 
41.G 358 276 
90 1,3 14,8 

\'t.m< 
f\ 

l.,56! 45.000 

O 
1,3 0.19 

5,8 

0,31 
i:i46.-) :241.,500 37.883.265 

2.51 1.760 

8 (1=) 34 3,8 

On constate é g a l e m e n t que les chemins de fer congolais 
maintiennent leur p r é p o n d é r a n c e , assurant à eux seul-* 
plus de 53 % des transports intér ieurs en 1947, contre p r è s 
de 51 % en 1936, cependant que les transports routiers 
prennent de plus eu plus d'importance pour les m a r c h a n -

Race blanche. 
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dises, ayant presque tr ip lé , et que, pour les voyageurs, la 
navigation a é r i e n n e enregistre des progrès marquants 
(33 fois plus qu'en 1936 !). 

L e tableau suivant est significatif à cet é g a r d . 

Répartit ion du traf ic congolais. 

193(i 1947 
T ' k m /o T / k m /o 

(milliers) (mil l iers) 

C b c m i n s de fer 493.013 .53,5 1.280.199 50,7 
Voies navigables 385.425 41,2 884.194 35,3 
Routes 49.(K)0 5,3 350.000 14 

Total . 927.43S 100 2.514.393 100 

.'\vintioii ( p a s s a g e r s - k i l o m è t r e ) . 789.430 26.111.718 

D é j à i l y a deux ans, nous avons s o u l i g n é la supér ior i t é 
des gros camions pour l 'acheminement des marchandises, 
faisant entrevoir que dans cette voie se trouverait la solu
tion d'avenir des ti'ansports routiers au Congo (lObis, 
l)p. 17-23). 

Les avantages suivants peuvent être retenus en faveur 
du poids lourd : 

1. D é c o n g e s t i o n de la circulation automobile; 

2. Augmentation de la sécur i té , en raison de la vitesse 
moindre et des c a p a c i t é s professionnelles g é n é r a l e m e n t 
plus grandes des coiulucteurs; 

3. D iminut ion des d é g r a d a t i o n s à la plate-forme des 
routes : 5 passages de camions de 2 tonnes, roulant à 
75 k m à l'heure, aggravent beaucoup plus les dégrada
tions dans un « nid de poule » qu'un seul passage d'un 
10 tonnes à 50 k m à l'heure; 

4. P r i x de revient beaucoup plus faible à la tonne-
k i l o m è t r e , tant pour les d é p e n s e s en carburant que pour 
celles en personnel, dont l'incidence est rédui te dans le 
poids lourd. 
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O n sait, en effet, que le pr ix d'achat et certaines charges 
d'exploitation (taxes, assurances, salaires) croissent moins 
vite que la charge utile des v é h i c i d e s et que celle-ci, au 
contraire, cro î t plus vite que le poids mort (7bis, p. 106). 
De plus, l'abaissement du piix; de revient des poids lourds 
é q u i p é s de moteurs Diesel r é s u l t e à la fois d'une consom
mation moin(be en carburant et de la p o s s i b i l i t é d'utiliser 
(bi gasoil, dont le prix unitaire est sensiblement plus bas 
que celui de l'essence. 

I l faut noter é g a l e m e n t l'extraordinaire rés i s tance des 
v é h i c u l e s e m p l o y é s : les autobus a m é r i c a i n s qui effectuent 
les grands parcours ne subissent g u è r e de revision avant 
300.000 k m . C'est une c o n s é q u e n c e du fait que les moteurs 
disposent d'rme très forte ré serve (environ 18 I I P par 
tonne) et ne fonctionnent g é n é r a l e m e n t qu 'à 40 % de leur 
puissance, bien que la vitesse de route d é p a s s e souvent 
100 k m à l'heure. 

Au Congo, un exemple concret montre qu'à L é o p o l d 

vi l le , où l'essence conte fr . 4,60 le litre et le gasoil 

fr . 3,20 ("), un camion lourd de 16 tonnes utiles consom

mant 65 litres de gasoil aux 100 k m est ^ ^ O A ' ^ * ^ 

= 3,3 fois plus é c o n o m i q u e en carburant que 5 v é l i i c u l e s 
de 3 toimes utiles consommant chacun 30 litres aux 
100 k m . Dans la r é g i o n d ' i r i i inu , où la différeiK'e relative 
entre le c o û t de l'essence (fi'. 6,35 le litre) et celui du 
gasoil (fr. 4,70 le litre) s ' a t t énue , en raison de l ' équ iva
lence (h's frais d'aclieminement, le ra])port des d é p e n s e s 

Les prix de vente m a x i m a , eu francs par l itre, île l'essence de 
tourisme et du gasoi l se situent connue suit, d 'après l'ordounaiice n» 41,6 
du 10 janvier 1940 du ("louveriieur g é n é r a l : 

Essence Gasoi l Essence Gaso i l 

Matadi 4,50 2,85 Stanleyvil le 5,10 3,80 
L é o p o l d v i l l e 4,75 .'î,20 Lusambo 5,10 3,75 
Coquilhatvil le .. . . .5,05 3,50 U v i r a 6,15 4,05 
É l i s a b e t h v i l l e .... 0,20 4,15 Costermansvil le . G,.50 4,45 
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de carburant d'un convoi de 16 tonnes utiles et de 5 
c a m i o n s de 3 tonnes utiles devient 

150 X 6,35 952,50 
= = 3,10. 

G5 X 4,70 305,50 

On ne possède pas de statistique donnant les prix de 
revient réels des transports routiers congolais, mais les 
tarifs p u b l i é s par les organismes de transport situent le 
prix de la T / k m aux environs de 4 francs. L e tableau de la 
page 31 fait appara î t re en outre que la recette moyenne 
des Vicicongo a é t é respectivement de fr. 3,50 et fr. 3,76 
par ï / k m camion en 1946 et 1947. Cependant, certaines 
s o c i é t é s qui effectuent des transports pour leur compte 
ont c i t é des prix beaucoup m o i n s é levés . C'est ainsi que, 
dans le Mayumbe, on a a v a n c é le chiffre de fr . 2,50 la 
T / k m par camion ordinaire, et 1 franc la T / k m par Diesel 
lourd (Bulletin du Comptoir de Vente des Bois Conr/o/ois, 
Bruxel les , j u i n 1947, p. 3). 

S i l 'on s'en rapporte, d'autre part, aux nombreux ren
seignements p u b l i é s aux É t a t s - U n i s concernant les messa
geries automobiles, on arrive à la conclusion que le prix 
de la T / k m par convoi lourd y est de l'ordre d'un franc 
(4, p. 93; lObis, p. 23; 17, p. 257) . 

Ci tons encore à ce propos une information récente de 
VAmerican Truckincj Association contenant les d o n n é e s 
suivantes qui r e p r é s e n t e n t des moyennes par camion 
assurant le service interurbain 

Distance parcourue ])ar voyage 
Distance parcourue par au 
C h a r g e utile par voyage 
Cl iargemeni t r a n s p o r t é par an .. 
Consommation d'essence 
Consommation d'huile 
Recette par tonne/ l<i lot) iètre (i*) 
T a x e s par an (•*) 

210 k m 
70.000 km 

8,39 tonnes 
2.230 tonnes 
49 1/100 km 
0.7 1/100 km 

1,04 fr 
G2.000 fr 

(1*) L e dollar c o m p t é à 44 francs. 
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11 résu l te par ailleurs des cüm]) te s de recettes et dépenses 
p u b l i é s par l'Insferstate Commerce (U)nimission, que, 
pour l'eusemble des transporteurs interurbains des États-
ü u i s , l'exploitation des services routiers ne manque pas 
de laisser une marge bénéficiiiiiH' fort ap[)réc iable . On doit 
en retenir qu'au tarif d'un franc par t o n n e / k i l o m è t r e , 
l'exploitation des transports routiers constitue aux États-
Unis une entreprise r é m u n é r a t r i c e . 

11 n'y a ])as de raisons qu'en Afrique centrale, avec de 
l)(jnnes routes, on ne puisse maintenir le prix de la tonne/ 
k i l o m è t r e dans le m ô m e ordre de grandeur, car si, d'une 
pai'l, le ])rix de l'essence y est su[)ér ieur C''), les d é p e n s e s 
en personnel de conduite, par contre, sont sensiblement 
I)lus faibles. 

11 faut insister, toutefois, sui' l'effort qu'il reste à faire 
au Oongo en vue d 'amél iorer les grands axes loutiers, car 
la q u a l i t é des revèl<>menls joue un giand rôle dans les frais 
d'exploitation des transports aut()mol)iles, lesquels, aux 
É t a t s - U n i s , varient dans le rapport de 8 à 5 et à 3,5 respec
tivement pour des c h a u s s é e s en terre, des c h a u s s é e s gra-
v e l é e s et des c h a u s s é e s c i m e n t é e s ou en béton asphaltique 
(4, p. 49). 

P a r m i tous les transporteurs publics du Congo, seul 
rOtraco pul)lie des ])rix de revient de la l o n n e / k i l o n i è t r c . 

C-ependaiit, les statistiques jointes au discours p r o n o n c é 
par M. le Couve ineur g é n é r a l .Tungers au Consei l de Gou
vernement de 1948, de m ê m e que les rapports de l'Otraco, 
permettent de dresser le tableau suivant, donnant, non pas 
les prix de revient, mais le c o û t moyen, pour le client, 
de la t o n n e / k i l o i n è t r e , tel qu'il résu l te des recettes brutes 
d'exploitation. 

(i-') A retenir que les frais de carburants n'interviennent, actuelle
ment, que pour tni c i n q u i è m e à peine dans les prix de la t o n n e / k i l o m é t i e . 

.Aux Éta t s -Uni s , le pr ix de l'essence est d'environ 26 cents le gallon, 
soit 3 f rancs le litre, alors qu'au Congo il varie de fr . 4,50 à 6,50 
suivant les endroits (voir p. 28). 
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Coût des transports de marchandises. 

c:oùt 

L I G N E 

Longueur 
du r é s e a u 
explo i té 
(en km) A n n é e 

T r a f i c 
T / k m 

(mill ions) 

Recettes 
en mill iers 

de francs 

de l a 
T / k m 

en 
f rancs 

M a t a d i - L é o 397 1946 260 155.221 o,(;o 

1947 310 201.093 0,65 

Mayumbe 140 1946 6,2 14.752 2,30 

1947 9,7 23.023 2.37 

S a k a n i a - B u k a m a 822 1947 406 384.000 0,95 
L é o - K a t a n g a - D i l o l o . 1.645 1947 442 310.000 0,70 

C. F . L , : 

R a i l 849 i 
Fleuve 1.135 [ 1946 142 98.080 0,69 
L a c 665 ' ( 

Viclcongo Rai l . ... S40 1946 23 35.000 1,50 

1947 25 43.432 1,73 

Otraco fhivial 10.082 1946 535 145.870 0,27 

1947 770 224.012 0,29 

Vic lcongo Route. ... 20.776 1946 10 35.000 3,50 

1947 9 33.981 3,70 

L e tableau V I I , qui mentionne les prix de revient des 
transports e f f e c t u é s par l'Otraco, de m ê m e que le tableau 
ci-avant, montre que le c h e m i n de fer du Mayumbe 
accuse depuis plusieurs a n n é e s un prix de la tonne/ki lo
m è t r e s u p é r i e u r à 2 francs. 

I l y a quelques années , on a pu écrire que le d é v e l o p p e 
ment exagéré des transports par automobile est un luxe 
que seuls les pays riches ou en état de prospér i té excep
tionnelle peuvent se permettre (245is). Ce qui p r é c è d e 
montre que parei l jugement est à reviser en tout cas pour 
les pays neufs. 

I l faudrait se garder, bien entendu, de comparer pure
ment et s implement les pr ix de revient unitaires pour le 
ra i l et pour la route, car les usagers de cette dern ière n'ont 
pas à se p r é o c c u p e r de r é t r i b u e r les capitaux investis dans 
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l ' infrastructure, comme c'est le cas pour les chemins de 
de fer, qui ont d û , e u x - m ê m e s , — chose d'ailleurs assez 
natin-elle, puisqu'ils sont seuls à l'utiliser, — créer leur 
voie. U n p r i v i l è g e identique est ordinairement conseidi 
aux transporteurs par eau, encore que la voie d'eau serve 
à bien d'autres fins que les transports. 

N é a n m o i n s , les usagers de la loute contribuent au ser
vice f inancier de l ' infrastructure qu'ils utilisent, et ce 
sous forme de taxes diverses (carburaids, licences, etc.). 
A u \ l'Mats-lJnis, ces taxes atteignent, comme nous l'avons 
vu, des montants impressionnants. L e u r produit est uti
l i sé ]U'esque exclusivemeid à la construction et à l'entre-
tieti des routes, dont les d é p e n s e s sont, de ce fait, e n l i è r e -
nuMd couvertes. 

Kn Belgique, o ù le slogan du j o u r est aux atroc i tés do 
la f i sca l i t é , les aidomobilistes versent aniuiellenionl 5 mi l 
liards au Trésoi-, ce qui correspond au cli i l frc |)res(pie 
incroyable ("') de 20.000 francs par v é h i c u l e . 

.'Vu Congo, les usagers de la route sont t a \ é s sur l'ossenco 

(1") L e s in i i iô ts directs p a y é s en 1947 [lar les antoiiiobilistes belges se 
d é c o m p o s e n t comme suit : 

1. Essence : OOO.nOO.nOO de litres à fr. 3.50 fi-. 2.310.000.üOn 
2. L u b r i f i a n t s : 16.500.000 kg, moyenne fi'. ii.do O.OOD.iKHi 
3. Taxe de roulage 552.000.0(Kl 
4. l 'axe (le luxe sur engins nouveaux 7,5 % 4s4.64fi.250 
5. Taxe de transmiss ion 4,5 % 232.630.200 
6. T a x e de luxe sur engins d'occasion 7,5 % 120.000.(i00 
7. T a x e de luxe sur garage et r é p a r a t i o n s 7,5 % 255.000.(HKI 
8. T a x e sur assurances 3,5 % 52.500.0(Xi 
!). Droits de douane 7.000 f rancs par l.OOO kg. p l u s 4.5 %. 355.01 lO.iKdi 

10. Taxe sur p i è c e s d é t a c l i é e s et accessoires 345.00O.(K)O 

Total fr. 4.716.676.4,50 

l'onr 1948, on estime que le rendement de ces im]iôts est à majorer 
de 20 % {Auto Tciuring, Bul le t in de la Section automobile du T . C . B . . 
Bruxel les , 15 f évr i er 1949, pp. 27-28). 
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(environ 27 centimes par litre) C ) , de m ê m e que sur les 
v é h i c u l e s (lOftis, pp. 14-17). Les montants p e r ç u s de ce 
chef sont faibles : 4.616.322 francs en 1947 pour l ' i m p ô t 
sur les v é h i c u l e s , auxquels i l y a l ieu d'ajouter la taxe sur 
l'essence qui se ci i i ffre à 8.926.792 francs. Pour les 13.465 
autos i m m a t r i c u l é e s au cours do l ' année , la moyenne est 
ainsi de 13.543.114 francs: 13.465= 1.006 francs, ce qui 
est très peu. 

Pour l'exercice 1948, les recettes relatives à l ' impôt 
personnel sur les v é h i c u l e s se d é c o m p o s e n t comme suit : 

V é h i c u l e s à moteur ( d ' a p r è s la puissance) fr. 7.105.214 
Véhicule . s à moteur ( d ' a p r è s le poids) 4.575.209 
Motos 100.210 
Vélos 1.957.499 

soit fr . 13.S28.132 
I l faut y ajouter 7.535.(I5(! 

pour la taxe de consommation sur l'essence. 

On arr ive a ins i à un total de fr . 21.463.188 
sa'ns compter les droits d 'entrée sur v é h i c u l e s et carbu
rants dont l'importance ne peut être c h i f f r é e , les d é t a i l s 
de ]ierception faisant d é f a u t . 

Ce total de 21.463.188 francs est à comparer au chiffre 
de 38.674.450 francs, r eprésen tant les d é p e n s e s d'entretien 
des 14.765 k m de routes d' intérêt généra l au cours du 
m ê m e exercice 1948. 

Dans une é tude de 1939 (10, p. 101), le coût de l'entre
tien des routes d' intérêt g é n é r a l se trouve d é t a i l l é par 

(1') Depuis 1938, l a taxe de consommation sur l'essence est, a u Coiujo. 
de 12 f r a n c s par 100 kg indivisibles (poids net). I l s'y ajoute un droit 
d ' e n t r é e douanier de 25 francs par 100 kg de carburant en v r a c . 

E n Belgique, les droits d 'entrée sur l'essence sont p a s s é s de fr. 0,10 
au l itre en 1922, à 1 f ranc en 1931 et fr . 3,27 depuis le l " j a n v i e r 1948. 
L e s droits sont à majorer de la taxe de transmission de 10 % sur le 
pri.x c i f , le fret et les droits d 'entrée , ce qu i porte l'ensemble des droits 
p e r ç u s à plus de 4 francs , auxquels on ajoute finaleme'nt, a dit un 
humoriste , la valeur du produit qui est de l'ordre de 2 f r a n c s seulement. 

.Aux Etats-Unis, comme nous l'avons v u . la taxe sur l'essence a 
r a p p o r t é , en 1047, une moyenne correspondant à fr. 0,54 p a r litre. 
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c a t é g o r i e de routes et par province, pour l 'année 1937. 
L a moyenne g é n é r a l e de cette a n n é e ressortait à 421 francs 
par k i l o m è t r e . 

Les chiffres montrent que, pour 1948, cette moyenne 
est passée à 2.615 francs. 

P a r subdivision territoriale, le coût k i l o m é t r i q u e de 
l'entretien des routes d ' intérêt généra l se situe comme 
suit : 

Provinces 1947 1948 

L é o p o l d v i l l e 
Equateur 
Orientale 
K a s a i 
K i v u 

Katanga 
l iuanda-L'rinuIi 

896 2.-4.58 
1.360 1.835 
2.143 2.854 

893 1.444 
3.472 4.160 
1.545 1.840 

— 2.189 

Ajoutons que le Fonds routier, i n s t i tué en 1937 pour 
supporter les d é p e n s e s de premier é t a b l i s s e m e n t , a 
atteint un montant global de crédits a c c u m u l é s s'éle-
vant à 297.693.435 francs, jusques et y compris l'exercice 
1948. 

Pendant cette pér iode de fonctionnement du Fonds 
l'outier (1937-1948), le réseau des routes publiques est 
p a s s é de 51.465 k m à 96.804 k m , correspondant à une 
extension de 45.341 k m , dont le coût unitaire s'établit 
a insi à une moyenne de 6.600 francs par k i l o m è t r e . 

11 faut noter toutefois que le réseau des routes publiques 
comporte un grand nombre de voies dites d ' intérêt local 
construites aux frais des circonscrijit ions i n d i g è n e s ou 
avec la participation d'organismes particuliers (mines, 
soc i é t é s c o t o n n i è r e s , etc.). 

Mais, quoi qu'i l en soit, l ' insuffisance des chiffres qu i 
viennent d'être m e n t i o n n é s est manifeste et montre tout 
l ' intérêt qu'il y aurait poin- le Gouvernement à concentrer 
.̂ on effori f inancier sur les routes essentielles, l ii reclas-
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s è m e n t de tout le réseau s'indique à cet effet, dans le but 
de faire une judicieuse discrimination entre ses diverses 
parties. 

Rappelons que ce travail de discrimination est au moins 
aussi important que l ' é laborat ion d'un programme d'ex
tension du r é s e a u . Mais, de toute façon , i l sera indispen
sable de p r o c é d e r suivant u n planning m é t h o d i q u e , af in 
de pouvoir répar t i r un volume important de travaux sur 
un certain nombre d'années et d'inspirer ainsi confiance 
aux entrepreneurs qui auront, par c o n s é q u e n t , le moyen 
de s 'équiper comme il convient. 

E n faveur de la construction de nouveaux chemins de 
fer au Congo, on invoque le fait qu'une ligne ferrée à 
s imple voie ne coule g u è r e plus clier à é tabl ir qu'une 
autostrade, toutes deux devant revenir actuellement aux 
environs de 3 mil l ions par k i l o m è t r e . \ o u s estimons que 
ce raisonnement pèc l ie par la base, car si m ê m e , ce qui 
demande à ê t re d é m o n t r é , une bonne route pour autos 
doit coûter 3 mil l ions par k i l o m è t r e , i l n'en reste pas 
moins que son tracé sera é v i d e m m e n t plus court qu'une 
voie ferrée , en raison des carac tér i s t iques moins sévères 
à iulmettre (courbes, rampes), carac tér i s t iques qui inf luen
cent, en effet, l)eaucoup moins les camions que les v é h i 
cules sur rails. Nous répétons d'ailleurs que pour un trafic 
lent et relativement peu intensif par poids lourds, la rcmte 
ne demande pas une plate-forme Ifcaucoup plus c o û t e u s e 
que pour les voitures roulant à grande vitesse. I l est exact, 
cependant, que les ouvrages d'art doivent ])Ouvoir l ivrer 
j^tassage à des charges plus lourdes, mais pour de grandes 
p o r t é e s , l ' influence de la surcharge mobile s 'atténue très 
.«cns ib lemenl devant celle du poids mort. De toutes f a ç o n s , 
les ouvrages d'art pour voie ferrée c o û t e n t , bien entendu, 
plus cher que ceux des ponts-routes. Et si m ê m e le chif fre 
de 3 mill ions est à retenir comme prix unitaire de l'auto
route, l ' é c o n o m i e par rapport au chemin de fer n'en sub-
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siste pas moins, puisque, au Congo, chaque fois qu'une 
voie f errée est é t a b l i e , elle ne manque pas, tô t ou tard, 
d'être d o u b l é e par une route. A notre avis, c'est la route 
qui , en pays neuf, doit jouer le rô l e de pionnier pour 
amorcer et promouvoir le d é v e l o p p e m e n t é c o n o m i q u e des 
r é g i o n s non encore desservies. Lorsque ce d é v e l o p p e m e n t 
a pris de l'importance, mais alors seulement, par exemple, 
lorsque le trafic a atteint, mettons 50.000 tonnes par an, la 
question se posera tout naturellement de savoir si la loute 
doit passer la main à la voie ferrée , ou, p lutôt , si celle-ci 
doit doubler la roule, car i l est bien probable que la route 
continuera à jouer son rôle , notamment du point de vue 
s t r a t é g i q u e , o ù sa s u p r é m a t i e , en ce qui concerne la vul
n é r a b i l i t é , n'est plus mise en doute. L 'évo lut ion ainsi 
comprise évitera de devoir assister au spectacle que nous 
offrent les Éta t s -Uni s , o ù les voies f errées sont s u p p l a n t é e s 
par les routes. Une discussion de ce genre est ouverte au 
Congo à propos du chemin de fer du VIayund)e et surtout 
de celui du Tanganika au K i v u , pour lequel on hés i te , 
d'une part, entre le prolongement par rail ordinaire, par 
c r é m a i l l è r e , ou encore par t é l é f é r i q u e , et, d'autre part, le 
d é m o n t a g e du t r o n ç o n ferré é tab l i entre Uvira et K a m a -
niola et son remplacement par . . . la route qui existe à 
côté . I l est bien certain qu'un chemin de fer qui . seize ans 
après sa mise en service, ne transporte que 20.000 tonnes 
dans chaque sens (voir tableau I V / c ) , c'est-à-dire le trafic 
de 4 camions-remorques de 16 tonnes utiles par jour, 
illustre parfaitement le genre d'erreurs à éviter dans l'ave
nir . C'est aussi le type do chemin de fer grâce auquel la 
r é g i o n desservie ne prochiira pas une tonne de plus. 

L a cause de cotte erreur, c'est la grosse d i f f i c u l t é devant 
laquelle on se trouve, en pays neufs, lors de l 'é tabl i sse 
ment des voies do communicat ion terrestres, par l'igno
rance o ù l'on est d ' é v a l u e r le trafic probable, et ce, surtout, 
en raison de l ' i n d é t e r m i n a t i o n q u i affecte le d é v e l o p p e 
ment é c o n o m i q u e de la r é g i o n à mettre en valeur. 
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ü n a, comme l'a si bien dit notre é m i n e n t c o n f r è r e 
M. P . Gillet, pour é v a l u e r ce développt^ment , à peu p r è s 
autant d ' é l é m e n t s que pour prédire le futur rendement 
d'un aihilte d 'après l'examen du n o u v e a u - n é qu'on a sous 
les yeux (13, p. 336). 

D è s lors, et pour autant qu'i l ne s'agisse pas de desservir 
une exploitation dont la production est connue par avance 
( é v a c u a t i o n s g é o g r a p h i q u e m e n t c o n c e n t r é e s entre lieux 
d'extraction ou de production et lieux de transformation 
ou de consommation), il y a tout in térê t à ne pas voir trop 
grand et à s'en tenir, pour les début s , au mode de trans
port qui permet de s'adapter avec .souplesse à la demande, 
à savoir la route. 

* 
* * 

Dans une communicat ion faite le 28 janvier dernier, à 
l'Institut Roya l Colonial Belge, nous avons passé en revue 
les divers projets de chemins de fer q u i ont été mis en 
avant en ces derniers mois pour le Congo belge : 

«) Liaison vers le K i v u ; 

h) Prolongement (hi v ic ina l de l'LIele; 

c) Liaison du Bas-Congo au Katanga; 

(1) .Jonction entic le r é s e a u du B . C . K . et celui du C . F . L . 

Étant d o n n é le sttule actuel du d é v e l o p p e m e n t é c o n o m i 
que de nos territoires africains et devant les p o s s i b i l i t é s 
é v i d e n t e s du camion ou de la voie d'eau, suivant le cas, 
aucune de ces liaisons, sauf la d e r n i è r e , n'exige, selon 
nous, d'être é tab l i e par r a i l . 

Quant à la construction de la bretelle Kamina-Kabalo , 
qu i doit aller de pair avec la mise à l ' é car tement normal 
africain du r é s e a u C . F . L . , elle a m é l i o r e r a incontestable
ment les transports suivant les grands axes Matadi-
Albertville - K i v u , Lobito - Albertville - K i v u , Stanleyville-
É l i s a b e t h v i l l e et Kivu-Katanga . L ' a m é l i o r a t i o n , toutefois, 
ne sera que qualitative, é tant d o n n é que les liaisons appro-
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priées sont dès à présent assurées au moyen du bief navi 
gable Kabalo-Hukama, par des d é t o u r s , il est vra i , et 
parfois des interruptions en pér iode d 'é l iage auxquelles 
il est facile de r e m é d i e r . 

* 
* * 

A côté des tieux voies que nous venons d'examiner ci 
dont la p é r e n n i t é peut être mise en doute, à savoii' celle 
du Mayuinbe et celle du T a n g a n i k a - K i v u , d'autres chemins 
de fer constituent v é r i t a b l e m e n t les lignes maî t re s se s de 
la structure é c o n o m i q u e du Congo : M a t a d i - L é o p o l d v i l l e , 
Port -Franequi à Sakania avec l'embranchement Tenke-
Dilolo, et enfin le réseau du ( ^ . F . L . l î n c o r e que plusieurs 
de ces lignes ne soient i)as à l'abri de la concurrence rou
t ière , i l est év ident que ces axes, dont le mouvement 
moyen atteint dès à ])résent de 97.300 à 775.000 lonne-< 
par k i l o m è t r e , sont a s surés d'un trafic justif iant les plus 
grandes e s p é r a n c e s . L a question est d'ailleurs posée d'aug
menter d'ores et déjà la capac i t é de cei'tains t r o n ç o n s . I l 
faudra donc encore pendant !ongtemj)s des chemins de 
fer dans tous les cas où l'on d(jit faire fa(;e à des transports 
massifs et p o n d é r e u x de marchandises, et il n'entre dans 
les intentions d'aucun esprit averti de s'opposer aux a m é 
liorations j u g é e s néces sa i re s pour que les ligues existantes 
continuent à tenir le rô le primordial qui leur est d é v o l u 
tant du point de vue technique que de cvÀui de l ' é c o n o m i e . 
Mais la politique de modernisation ou d'appro])riation ne 
doit pas rester l'apanage des voies ferrées . Un autre mode 
de transport, tlont la nature nous a si g é n é r e u s e m e n t d o t é s 
en Afrique centrale, nous avons cité les voies navigal)les, 
ne peut être exclu de cette sollicitude. 

Nous n ' h é s i t o n s jias à répéter ici que les besoins de la 
voie d'eau congolaise ont été fortement n é g l i g é s en ces 
dern ières a n n é e s ; ils portent à la fois sur l'extension et 
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s u r l ' a m é l i o r a t i o n du r é s e a u . De ce c ô t é aussi cependant, 
les plus grands espoirs sont permis, d'autant plus que, 
comme il a é t é s i g n a l é à diverses reprises, les é tudes s y s t é 
matiques qui ont fait d é f a u t en ce domaine ne r e p r é s e n t e n t 
par an que le prix de quelques k i l o m è t r e s de chemin de 
fer (lOquater, p. 196). 

D é j à le tableau de la page 27 met en l u m i è r e que, de 
1936 à 1947, la quote-part de la voie d'eau dans l'ensemble 
des transports congolais est t o m b é e de 41 à 35 %. Cette 
constatation m é r i t e de retenir l'attention des pouvoirs 
publics , car elle constitue un très s é r i e u x avertissement. 
O n ne doit, en effet, jamais oublier que le grand handicap 
d u Congo, ce sont les distances et que ses plus grandes 
richesses se situent à la périy)liérie de la Cuvette centrale, 
d ' o ù elles subissent l'appel tentaculaire des axes de trans
port des colonies l imitrophes. L a g é o g r a p h i e seml)le avoir 
voulu redresser la situation à notre avantage en nous 
dotant d'un réseau f l u \ i a l à nul autre parei l . C'est seule
ment en tirant i n t é g r a l e m e n t parti de cette situation p r i v i 
l é g i é e que notre voie nationale peut arr iver à une s u p r é m a 
tie qu'elle ne p o s s è d e actuellement que par le subterfuge 
des tarifs, et ce serait une dangereuse illusion que de 
vouloir ol)tenir cette s u p r é m a t i e en mult ipl iant les che
m i n s de fer et en s'imaginant que dans un pays oii le 
combustil)le est le cauchemar des transporteurs, l'exploi
tation sera plus é c o n o m i q u e par le ra i l que par l'eau C^). 

(is) L e s efforts de traction des divers modes de transport de surface 
peuvent se comparer comme suit, en kg par tonne r e m o r q u é e : 

Route (vitesse m o d é r é e ) : 10 (plate-forme en ciment uni) à. 100 (terre 
avec o r n i è r e s ) ; 

R a i l (voie normale) : 3 à 4 (20 k m / h ) ; 
E a u : 0,120 à 1,1, pour des vitesses variant de 3,5 à 11 k m / h (7"is, 

pp. 75, 134, 270). 

A u surplus, l a comparaison entre les efforts de traction respectifs 
pour l'eau, le r a i l et la route doit s 'appréc ier en tenant compte du 
fa i t que le rapport entre le poids mort ou tare et l a charge nette ou 



40 R l ' : i - L E X 1 0 N S S U R L E S T R A N S P O R T S C O N G O L A I S 

Le paradoxe pousse certains à représen ter les r iv i ères con
golaises comme des obstacles au p r o g r è s et les a m è n e j u s 
qu'à demander aux plus belles d'entre elles, notamment 
le Kasai , de se laisser é t o u f f e r sans protester. 

Nous avons déjà fait justice aussi de la l é g e n d e d 'après 
laquelle la voie d'eau, au Congo, aurait le monopole de la 
lenteur (tableau p. 22). 

E n Afrique centrale, les grands axes ferroviaires exis
tants et la voie d'eau doivent continuer à desservir les 
territoires qui leur sont contigus; pour les autres terri
toires, cette mission revient au camion , qui, de plus en 
plus, doit faire œ u v r e de pionnier. 

C O N C U R R E N C E E T COORDINATION. 

Dans le monde entier, on assiste à une vive é m u l a t i o n 
entre les divers modes de transport. 

11 appara î t , en effet, que l'industrie des transports sul)it 
très fortement la loi de l'offre et de la demande : d è s que, 
pour un mode quelconque de transport, les prix de vente, 
à savoir les tarifs, s ' é l è v e n t quelque peu au-dessus de la 
normale, on voit i m m é d i a t e m e n t surg ir des services con
currents. 

utile est plus é l e v é i)onr un t r a i n de i n a r c h a ï i d i s e s (830 kg par tonne 
nette) ou u n camion (730 kg p a r tonne nette pour le convoi Mack) , que 
pour un transport f luv ia l (200 à 300 kg par tonne nette). 

Citons encore les chiffres suivants extraits d'une é tude r é c e n t e 
concernant les transports f r a n ç a i s en 194S (libis^ pp j et 7) : 

A i r Hail Mer Route 
Tra f i c aiuuiel global en T / k m par tonne de 

m a t é r i e l Ki.MO S.OnO i.-j.ôOd lO.iuO 

Consommation de combustible en lig pai' 
1.000 T / k m : 

Charbon 210 
Mazout S,7 
Essence CM fi? 

E n 1948. la consommation du Congo en bois de cliauffage a é té de 
3,5 mil l ions de s tères , dont 1,3 mi l l ion pour l'Ofi'aco (22l'>^ p. 297). 
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D a n s de noml)reux pays, on a d é j à d é n o n c é les dangers 
de l' inflation qui on est résultée dans le s u r é q u i p e m e n t de 
l'outillage é c o n o m i q u e . L'exemple de la Belgique est 
malheureusement typique, ovi la Soc ié té Nationale des 
C h e m i n s de fer se heurte à des d i f f i c u l t é s d'exploitation 
inextricables, qui o b è r e n t les finances publiques au 
ry thme imj)ressionnant de plusieurs millions de francs 
pai' j o u r ('"). L a raison en est, non pas à une gestion 
d é f e c t u e u s e , mais bien parce que le pays s'est l a i s sé aller 
à une politique de fac i l i té qui consiste à fournir des ser
vices à un prix non r é m u n é r a t e u r et qui a e n t r a î n é cette 
c o n s é q u e n c e paradoxale de faire combler par les automo
bilistes les d é f i c i t s du chemin de fer. . . 

11 faut, en cette m a t i è r e , se d é f i e r des opinions à priori : 
la t h é o r i e de la tonne en plus, par exemple, et celle des 
tarifs s p é c i a u x en vue de retenir artificiellement le trafic 
qui est attiré a i l leurs , et qui n'aboutissent, en f in de 
compte, qu'à accentuer les d é s é q u i l i b r e s f inanciers . 

C'est pourquoi, partout, on parle tant de la coordination 
des transports, et les controverses auxquelles la question 
a d o n n é lieu ne sont pas près d'être épuisées . 

(l'J) Pour 1918, l 'Ë la t a dû intervenir pour iMM i i i i l l ions dans les 
recettes de la S.N.C.F.15., soit à la ison de quelque 6,5 mi l l ions i)ar jour. 
Ces subventions sont d'ail leurs loin de couvr ir le moutaut des presta
tions anormales i m p o s é e s par le (.iouvernenieiit et ne peuvent en 
c o n s é q u e n c e servir de base à une critique de la gestion de la Soc i é t é 
Nationale. Ses seules charges sociales ont c o û t é 2M(> mi l l ions en 1948. 
soit 'lû.T % des autres d é p e n s e s en personnel ! 

De plus, alors que tlepuis le !<=•• a v r i l 1946 les tarifs n'ont pour ainsi 
dire pas v a r i é , les d é p e n s e s i m p o s é e s à l a S o c i é t é en faveui' du personnel 
et par suite de la h a u s s e du charbon et des m a t i è r e s se sont accrues, 
en 1948, de 4.097 mi l l ions . I l faut en retenir que non seulement le 
subside de l'Ktat, de 2.350 millions, é ta i t indispensable, m a i s que l'équi
libre du compte d'exploitation n'aurait pu être r é a l i s é si d'autres 
facteurs n'avaient c o n t r i b u é à augmenter les recettes et à eomi)rimer 
les d é p e n s e s . (Cfr. le linpport présenté par le Conseil ifAilininistration 
lie la .S. .V.C.F.B. à l'Assemblée générale du 27 mai 1949.) 
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Nulle part, ('cpcndant, — sauf peut - ê t re en l lo l -
laude (-"), — cette coordination n'a t r o u v é de solution 
satisfaisante, parce que le diri^>-isme auquel elle donne 
l ieu suscite l'opposition des transporteurs, bien plus qu'elle 
d é v e l o p p e la confiance en vue d'une f é c o n d e collaboration. 

L e principe capital, sur lequel l ' u n a n i m i t é semble ê tre 
obtenue, c'est qu'i l faut d é l i m i t e r le c h a m p d'action des 
divei's modes de transport, non en fonction des intérêts 
particuliers de chacun d'eux, mais avec la p r é o c c u p a t i o n 
de doter le pays d'un s y s t è m e o ù chaque organe remplit 
la \iiv\ie qui lu i revient de par ses aptitudes, avec le rende
ment opt imum, la plus grande céléri té et le moindre prix 
de revient pour l'ensemble de la c o m m u n a u t é . 11 faut, 
pour cela, analyser en déta i l les poss ib i l i t é s de chaque 
transporteur, tenir compte de sa capaci té en fonction de 
la rég ion desservie, de l'utilisation rationnelle du matér ie l , 
de la nécess i t é d'obtenir certains approvisionnements de 
provenance é t r a n g è r e . Dans les pays s u r o u t i l l é s , les con
clusions de ces é t u d e s aboutissent à des suppi'essions qu i 
r e p r é s e n t e n t souvent de cruels sacrifices. 

Quand les institutions d é m o c r a t i q u e s et les initiatives 
des citoyens peuvent s ' épanou ir en toute i n d é p e n d a n c e , 
l ' équ i l ibre entre les divers modes de transport se réal ise 
par une e s p è c e de sé lect ion naturelle avec survivance des 
plus aptes. Mais le j e u de la l ibre concurrence n'est réel le-

(-") Arix Pays -Bas , r é t r a n s e r est f r a p p é d 'é tonnei i ie i i t par l'amiileiir 
tk's rcalisatinns en co ins et celles i l é jà e f f e c t u é e s pour moderniser tous 
les moyens de transport dans la mesure que just i f ient les avantages 
propres à chacun d'eux. L a K . I J . M . (Koninkl i jke I .-uchtvaart Maatschap
pi j ) est parmi les toutes p r e m i è r e s compagnies d'aviation du monde 
entier; les canaux hol landais sont l e s meilleurs d'Europe; les routes 
y sont d'une q u a l i t é telle qu'elles couvrent de confusion l'automobiliste 
belge qui les utilise; quant aux chemins de fer, d é j à avant la dern ière 
guerre, on y comptait plus de fiOO k m de voies é l e c t r i f i é e s , alors qu'en 
Belgique nous n'en sommes toujours qu'à la ligne Bi'uxelles-.-^nvers 
(45 km). 
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ment effectif que si le nombre des c o m p é t i t e u r s est tel que 
l'action séparée de l 'un d'eux n'a que des effets n é g l i g e a 
bles sur le m a r c b é g é n é r a l , car l'initiative p r i v é e sans 
concurrence aboutit au monopole; c'est l'exploitation du 
bien c o m m u n au profit de quelques-uns et au d é t r i m e n t 
de tous les autres. 

Au Congo, on se trovive dans une situation p r i v i l é g i é e 
pour réa l i ser la coordination, du fait que, m a l g r é les réali
sations d é j à e f f e c t u é e s , notre s y s t è m e de transport n'y est 
encore qu'à ses d é b u t s . Gardons-nous cependant des faus
ses m a n œ u v r e s q u i auraient pour c o n s é q u e n c e , sinon 
d'hyperti-ophier le s y s t è m e congolais des voies de trans
port, tout au moins d'y incorporer des s u p e r f é t i d i o n s . Ce 
ne sera pas, en f i n de compte, la route qui fera concin-
rence au rail et ce lui -c i à la voie d'eau, mais bien l'État 
qui concurrencera l'État, car c'est le contribuable qui paie 
à la fois les garanties d'intérêt aux chemins de fer, l'entre
tien des routes et celui des voies navigables, et les subven
tions aux lignes a é r i e n n e s . Ce qu'on pourrait gagner en 
tarifs, on le perch'ait en i m p ô t s . P lutô t que de devoir 
mettre fin à la coiunirrence, i l est inf iniment plus sage de 
ne pas la faire n a î t r e . 

Beaucoup de projets out vu le jour . Les mieux d é f i n i s 
se rapportent au r é s e a u fenoviaire: les autres programmes, 
à savoir ceux concernant les routes et les voies navigables, 
sont s implement c i tés à d é f a u t d'études p r é l i m i n a i r e s 
suffisantes. 

Les d é c i s i o n s à intervenir seront prises dans un avenir 
r a p p r o c h é et dans le cadre d'une politique d'ensemble. 
Mais la t â c h e de nos dirigeants responsables sera lourde et 
complexe, car la documentation dont ils disposent est 
souvent in i i l a téra le . Ils se heurteront aussi à des intérêts 
particuliers et la somme de ceux-ci , quelque puissants 
qu'ils soient, est lo in de r e p r é s e n t e r l ' intérêt g é n é r a l . 
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C'est avec l'espoir d 'a l l éger cette tâche que, dans la 
mesure de nos modestes moyens, nous avons voulu, 
comme é l é m e n t d 'appréc ia t ion , verser au dossier la pré
sente é tude . 

Puisse-t-elle contribuer à faire adopter les solutions les 
meilleures, les seules dignes de notre admirable Empire 
a fr ica in . 

Bruxelles , le 14 avri l 1IU9. 
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C ^ o o rH Oi l î e n « 

3 

CD — 
3 

"^.cfi 

O o 
o 03 
« CD 

3 ,c 

'3 en 

g 
S 
0 

^ 
ai 
CD 0 

0 TH î-II 
Le 
ce -<x> 
ai 

(/: 
,—• o; 
'B 

CD 

CS 
œ g 

o 

CD 

CD o ^ 

CD 

CÖ 
c/̂  

SH O cO +̂  

_ o 

^ CD 
P>»3 

-:ö O 73 
3" CD <̂  

3 oc ICÎ CD î> CO ;H rHCÎ -̂ Ç>ÎOO»nOO 
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T A B L E A U I L — M o u v e m e n t d u p o r t de Ma tad i . 

Navires e n t r é s Tonnage m a n u t e n t i o n n é 

A n n é e 
Nombre 'l'onnage net Tonnage brut I m p o r t é E x p o r t é Total 

1927 122 399 .350 234 .511 108, .046 342.557 

1930 151 537 .613 299 .675 166 .166 465.841 

1931 145 539 .846 210 .127 152 .125 362.252 

1932 139 537 .577 129 .218 150 .992 280.210 

1933 114 410 .274 91 .258 199 .839 291.097 

1934 119 422 .409 91 .683 228, ,788 320.471 

1935 120 391 .934 636 .2.59 95 .913 260. 247 3.56.160 

1936 133 455 .440 718 .039 133 .679 286 .512 420.191 

1937 144 507 .635 805 .698 192 257 350 .879 543.136 

1938 158 558, ,29;i 869, ,767 170 .603 359, 964 ,530.567 

1939 152 5,55. ,458 861 ,412 170, .955 318, 822 489.777 

1940 93 316. 274 497 348 122, 376 275, 047 397.423 

1941 94 273. 167 431. 399 108. 843 235. 812 344.655 

1942 109 370 099 533 .908 208, .640 301. 451 510.091 

1943 101 363 308 575, ,379 212. ,685 343. 922 5.56.607 

1944 91 314. 239 529, 707 169. 177 295. 936 465.H3 

1945 103 360. 176 591, .046 138 .572 339 .113 477.085 

1946 127 512. 244 796. 506 202. S02 402. 197 604.999 

1947 177 647. 658 1.034. .021 263 .017 423 566 687.183 

1948 259 1.008. 060 1.688. 657 351. 595 494. 934 846.529 
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T A B L E A U I I I . — Mouvement d u p o r t de Borna. 

Navires e n t r é s Tonnage m a n u t e n t i o n n é 

A n n é e 
Nombre Tonnage 

net 
Tonnage 

brut I m p o r t é E.xporté Total 

1927 198 668.195 900.376 26.681 17.709 44.390 

1930 291 1.076.542 1.826.817 25 701 23.682 49.383 

1931 204 823.333 1.387.221 19.550 18.683 38.233 

1932 157 666.011 1.126.948 15.199 19.987 35.186 

1933 147 598.296 973.623 11.513 24.200 35.713 

1934 136 538.885 856.246 12.763 33.136 45.899 

1935 140 507.929 786.856 12.841 50.505 63.346 

1936 159 587.827 922.250 13.307 56.030 69.337 

1937 146 563.817 865.367 10.378 92.240 102.618 

1938 168 654.592 1.010.934 9.789 76.166 85.975 

1939 232 698.815 1.055.465 12.131 69.848 81.979 

1940 136 291.675 429.002 7.397 31.564 38.961 

1941 87 73.203 102.499 4.444 23.939 28.383 

1942 104 101.039 170.450 7.523 40.449 47.972 

1943 140 169.981 283.928 10.961 46.236 55.197 

1944 100 76 739 132.532 11.492 46.657 58.149 

1945 99 103.628 175 624 12.725 61.764 74.489 

1946 127 225.875 356.553 18.036 74.733 92.769 

1947 136 323.691 4.56.198 15.502 106.991 122.493 

1948 206 533.049 785.514 21.704 108.006 129.710 
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T A B L E . \ U l \ g . — T R A F I C . 

Chemins de f e r v i c i n a u x d u Congo. 

Kail 

A n n ó o '1 onnes T / k m 

l^outo 

Tjkm 
Total 

M o u l é e Descente Total 
(milliers) (millier; 

192(i 4.021 7.360 11.381 

1930 14.183 9.7G2 23.946 1 . 429 2.917 

1931 13.704 12 660 26.364 2 .784 2.912 

1932 — - 32.711 4 .672 3.161 

1933 — — 27.899 7 .015 3.952 

1934 — 30.727 S 802 5.583 

1935 — — 34,049 10.242 6.081 

1936 — — 46.122 15 .220 8.204 

1937 21.322 34.52(i 55.848 17 .581 9.455 

193a - 60.123 19 .917 8.745 

1939 18.098 33.136 51.234 17 .265 7.650 

1940 16.805 35.703 52.508 16 ,489 7.265 

I M l 33.217 27.657 60..S74 21, 633 8.412 

194a 42.779 27.791 70.570 28 .352 11.005 

1943 65.999 34.701 100.700 43. 0o2 21.185 

ItMé 35.(i41 40 180 75.821 28. 339 13.970 

1945 — — 68.137 22. 239 10.789 

1946 25.800 42.319 68.119 23. 971 10.412 

1947 23.746 53.019 76.765 24. 506 10.153 

1948 26.761 60.001 86.762 26. 106 9.700 
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TABLEAU V L — Répartition du trafic fluv 
(En to 

Fleuve Kasai Lac Tiéopold I I K w i l u 

eu O) <D ^ 
"S "S c s 
O ^ OJ ^ <V 

Année o 

o ni o a O a j o S 

1930 10. 297 13. 007 28. 061 52. 912 552 1. 592 1. 427 3. 591 

1931 Ü 354 9 ,639 18, 292 46, 564 591 423 1 ,003 1, .989 

1932 4. 282 15, ,082 7, 994 23, , 862 285 1. 497 1, ,499 4, 590 

1933 G. 969 18, 359 8, 026 44 (191 310 1 , 968 1 ,496 5 .522 

1934 9, ,025 25 .867 15 .131 65 .469 198 1 , 755 1 316 5 .060 

1935 13 .285 25 .411 29 .682 80 .280 346 2 .306 1 .691 9 .440 

193C 20 .2GS 31 .023 41 .481 67 .606 766 3 .727 2 .326 9 .352 

1937 37 919 37 ,945 56 751 104, ,636 1 .252 3 ,809 2 .168 10 .120 

1938 42, ,254 39 ,829 46 ,339 115, ,124 708 2, ,334 2 .452 12 .971 

1939 30 .368 40 .653 51 ,998 100 .805 834 2 ,566 2 .592 10 .437 

1940 21 ,610 27 .291 43 ,214 113 ,460 910 2 ,116 2 .070 7 .083 

1941 30 302 30 ,846 40 ,959 93 ,107 1 .134 2 .916 2 .768 9, .037 

1942 41 .517 41 .119 62 .487 119 .546 1 .176 3 .142 3 .865 15, ,022 

1943 45 ,907 48 688 74 .708 110 .260 1 .389 2 ,512 4 .535 13 .737 

1944 42 ,083 40 .731 70 .715 104 .822 1 .495 4 .292 4 .702 14 ,154 

1945 41 ,162 52 .825 58 .084 123 ,950 1 .916 3 .717 4 .741 15 ,955 

194G 49 .219 47 .636 67 ,687 106, 864 1 .704 3 485 5 , 569 21, 022 

1947 76 .609 84 .014 73 ,063 127, 301 2 .697 6, 388 12 .684 58, ,428 

1948 104 .1)54 86 973 97 ,371 130 ,829 2 .846 5 859 20 .628 82. 818 
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ial de l'Otraco (Haut Fleuve et affluents). 
nnes.) 

Sankuru Ul)angi (') Equateur (̂ ) Cele ToLal 

59 
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1.220 3.939 1.211 1.390 9.830 26.323 13.147 6.766 65.745 109. 520 

918 2.509 1.053 1.069 8.874 18.122 9.210 8.729 46.295 89. 044 

982 4.184 1.692 1.123 4.366 22.216 6.553 8.792 27.653 81. 146 

1.059 2.825 1.483 1.254 4.201 28.024 12.228 10.871 35.592 113 514 

1.145 4.011 905 1.540 3.723 25.078 11.372 12.216 42.845 140 996 

2.563 4.224 1.373 1.937 4.808 34.416 8.427 20.601 62.175 178 815 

2.763 7.552 831 2.478 6.499 47.206 23.939 26.310 98.863 195 280 

4.318 7.581 1 167 2.996 11.902 54.233 19 769 32.532 135.248 253 .852 

4 807 8.022 1.297 2.929 10.335 44.072 20.212 31.377 134.109 256 .648 

4.445 9.367 1.164 3.327 9.821 46.652 16.307 30.019 117.539 243 .826 

2.780 5.534 2.195 3.267 6.904 33.191 10.050 23.756 89.733 216 .798 

2. 777 3. 371 5. 099 3. 164 8. 988 34.680 19. 232 12. 637 111.259 189. 758 

2 875 4 900 4 030 4 132 10 (;82 46.007 38 763 20. 839 165.395 254. 707 

3 116 5 739 3 040 4 649 13 699 44.298 47 412 20 809 193.806 250. 692 

3 016 4 002 1 514 3 305 12 934 48.617 21 534 22 030 157.993 241 952 

2 633 5 390 3 720 4 658 13 063 48.732 16 852 29 594 142.171 284 811 

3 .270 8 015 2 .994 3 .417 14 .216 48.214 18 .284 36 .945 162.943 275 .598 

4 .264 7 .120 3 222 5 .963 24 .151 93.767 22 .088 47 .863 218.778 430 .844 

5 .590 9 .441 4 .293 4 .877 30 .029 87.385 26 .172 56 .102 291.883 464 .284 

(1) Y compris ( l l r i . 
(~) Comprend les r ivières suivantes; Lulouga et affluerith (Lopori); 

Ikelemba; Ruld, affluents et sous-affluents (Momboyo et LuUaka; Busira, 
Salonga et Lomela; Tshuapa); lac Tumba, Mongala. 

(3) Comprend les r ivières suivantes : A r u w i m i et I t imb i r i . 
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TABLEAU I X . — Importations d'inflammables (carburants) 
au port d'Ango-Ango (A) et débits du pipe-line (B) 

de la Compagnie des Pétroles du Congo (Pétrocongo), en tonnes. 

Année A U 

1920 — — 

1930 21.970 — 

1931 22.027 — 

1932 13.795 — 

1933 3.222 — 

1934 10.412 — 

1935 22.952(') 93Ü 

1930 30.180 2.100 

1937 37.610 2,713(') 

1938 - 3.098(') 

1939 — 3.592(1) 

1940 36..'i28(') 2,522(1) 

1941 38.731 2.763(1) 

1942 56.046 5.074(1) 

1943 43.092 5.467(1) 

1944 33.793 4.094(i) 

1945 42,425 4.279(i) 

1946 .56.087 5.227(i) 

1947 80.622(1) 7.897(i) 

1948 90,621(1) 14.398(1) 

(1) En milliers de litres. 
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TABLE.\U X i n . — Développement des voies navigables du Congo belge. 

(En kilomètres.) 

Années 
Catégories et mouillages 

Années 

2" : 0"i80 'i<' : 1™10 4" : i'"30 5° : 2"'00 

1932 12.050 7.414 5.545 3.135 

1933 à 1936 11.652 7.331 5.545 3.135 

1937 et 1938 

1939 à 1948 

i r c . l n , 3 0 _ 2 " ' 0 0 

2.645 

2.655 

2 e : i™oO-l'"50 

9 . 1 3 9 

9 . 0 1 3 

3 » : 0 m 8 0 - l " " 2 0 

12.262 

12.718(1) 

(1) 11 convient d'ajouter à ce chi f f re : 
1 . 3 0 0 km de voies lacustres et 

1 4 8 km pour le bief maritime du Congo. 

soit au total 1 4 . 1 6 6 km. 
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T.\BLE.\U XIV. — Classif icat ion des voies 

Bassin Rivière Première catégorie 
2"'00 (1I.E.)-1>"30 (B.E : 

Lougueui-
en km 

Congo-Lualaba Congo 

Lualaba 

Léopoldville-Stanley ville 1.742 

Fonlli icrville-Kindu 308 

Lomanii 

A r u w i m i 

I t i m b i r i 

Mongala 

Lulonga 

Ikelemba 

Huki-Busira 

I.uapula-Moero 

Luvua 

Lukuga 

Elila 

Huiki 

Lomami 

.•Vruwimi 

I t imbi r i 

Mongala 

Lulonga 

Lopori 

Maringa 

Ikelemba 

Ruki 

Busira 

Tshuapa 

Lomela 
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n a v i g a b l e » d u C o n g o be lge a u 31 d é c e m b r e 1948. 

D e u x i è m e c a t é g o r i e L o n g u e u r T r o i s i è m e c a t é g o r i e L o n g u e u r 
1^50 (H.EO-l-nOO (B.E. ) en k m l'»20 (H.E.j-OmSO (B.E.) en k m 

L é o p o l d v i l l e - S t a n l e y v i l l e 1.742 L é o p o l d v i l l e - S t a n l e y v i l l e 1.742 

P n n t T i i o r v l l l e - K i n d u 308 B o n t h i e r v i l l e - K i n d u m 
Kibon ibo -Kasongo m 

K n i i g o l o - K i a l i o 5(1() K o n g o l o - B n k a r a a (iûO 

Knsenga-Pweto 275 Kasenga-Pweto 275 

— - E n i b o u c h u r e - K i a i i i b i IGO 

— — E n i b o i i c b u r e - K n i G5 G5 (1) 

— — E l i l a - F u n d i S a n d i 30 

— — P o n f l r i e r v i l l e - K i n 88 88 (2) 

— — I s a n g i - L I t o k o 390 (••') 

— — B a s o k o - Y a m b u y a 120 

Y a m b i n g n - A k e t i 255 Y a n i b i n g a - A k e l i Î5,i 

Mobeka-Businga, 329 Mobeka-Bu.singa m 

I . i i l o n p a - B a s a n k u s u 180 L u l o n g a - B a s a n k n s u 180 

l î a s a n k u s u - L o k e l e n g e 342 Basankusn -S imba 700 

l î a s a n k u s u - M o m p o n o 328 B a s a n k u s u - B e f o r i 408 

— — C o q u i l h a t v i l l e - B a l a n g a l a 210 

C o q n i l h a t v i l l e - I n g e n d e 103 C o q u i l h a t v i l l e - I n g e n d e 103 

Ingende-Emb. T s l n i a p a 275 Ingende -Emb. Tshuapa 275 

Embouchure -Bonr to GO!) Embouebuve-Bondo 699 

E n i b o u c h u r e - l t e k n 268 E m b o u c h u r e - L o m e l a 403 



7-2 R K F L E X I O N S SUR L K S T R A N S P O R T S CONGOLAIS 

T A B L E A U X I V . — 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 

Bassin R i v i è r e P r e m i è r e c a t é g o r i e 
2-00 (H.E.)-1"30 (B.E ) 

L o n g u e u r 
en km 

Salonga 

M o n i l j o y o 

I.nilal<a 

IJbnngi U b a n g i 

N g i r i 

L u a 

I^ac T u m b a Lac T o m b a 

Kasa i Kasa i 

L u l u a 

Sani<uru 

K w i l u 

K w a n g o 

Inz i a 

W a i n b a 

I.ulvula 

K w a m o i i t h - P o r t F r a n c q u i (105 

F i n i i - L u k o n i e F i i n i 

Luken i e 

Lac L é o p o l f l 11 

L u t o i 

T o t a u x :,'.(;5r) 

A u x r i v i è r e s nav igab les to ta l i san t 

i l convient d ' a j o u t e r : 
Lacs Alber t , K i v u et T a n g a n i k a (280+280+740) 
B i e f m a r i t i m e 

T o t a l g é n é r a l 

12.718 k m 

1.300 k m 
148 k m 

14.100 k m 
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d u C o n g o b e l g e a u 31 d é c e m b r e 1948 {siiUr) 

D e u x i è m e c a t é g o r i e 
l'"50 (H.E.)-]'"no (R.E.) 

L o n g u e u r 
eu k m 

Ti -o i s iè i i i e c a t é g o r i e 
1>"20 (H.E.)-0"'8O (B.E.) 

L o n g n e u i 
en k m 

— — Kii i l joucl iuL-e- \Vats i Keugo JIO 

E i i i l ) o i i c l i i n e - K a s a 1(K; E i i i | j o u c l u i r e - R i v . I j i i l a k a 21Ü 

E i i i b o u c l m r e - I k a l i ]6(i 

l - l i i ibouclini-o-l îanKii i E i i i b o u c l u u e - B a n g u i rit)(; (•') 

Kinbo i i e l in re -Ho inoua l:i.s E n i b o u c l u i r e - M o n i a u g a 2!)7 

Einl )oucluu 'e-Mogalo l :U 

— — I r e b u - B i k o r o 55 

K w a i i i o i i l l i C l i a i l c s v i l l e 789 K w a n i o u t l i - C . l i a i l e s v i l l e 7S9 

— — l î e u a I . u id i -Euebo 58 

Bena Reiul i-Lusai i i))0 4.j:i Bena B e n d i - P a n i a M u f o m b o 5(i7 

B a t m l n g v i l l e - K i k w i t R a r u i i n g v i l l e - K i k w i t 3t;.' 

— W o m b a i i - K i n g u s b i 310 

B a g a t a - M i i s l n i n i Baga ta -Mbao 208 

— 

l ' a y a l a - K a p a n g a 

l ' j n b o u e b u r e - K i i u b i l i 

170 

8» 

Mus l i i e - r i ad i i a Mus l i i e -Gadua m 
Kutii-Dekese 570 K u t u - K o l e 79:2 

Ki i tn -Uoi ikese ]:.'7 Ku tu -Donkese 127 

Donkese-Ki i ' i 08 

9.()i:i 12.718 

( 1 ) A m é n a g e r passes r o d i e u s c s . 

(2) A u x l i an t e s eaux seulement . 

( ' I ) T r a n s l i o i d e m e n t à Y a i i U w a n n i aux hautes eaux. 

En basses eaux, le t e r m i i u i s est Eibenge. 





T A B L E A U X V . — D é v e l o p p e m e n t e t c a r a c t é r i s t i q u e s d e s c h e m i n s d e f e r c o n g o l a i s a u 31 d é c e m b r e 1948. 

Écar-

tement 

en M. 

I M M O B I L I S A T I O N S 
en francs 

Rayon 
m i n i m . 

des 
courbes 

en M. 

A L T I T U D E S E N M. T E R R A S S E M E N T S R A I L S T R A V E R S E S 

Poids de 

la voie 

Kg./M"» 

E X P L O I T A N T DÉSIGNATION D E L A L I G N E 
Longueur 

K m . 

Écar-

tement 

en M. 
Totale P a r K m . É p o q u e 

Rayon 
m i n i m . 

des 
courbes 

en M. 

R A M P E S M A X I M A 

E N M / M P A R M. Origine Extré 
m i t é 

Point 

cul

minant 

C u m u l é e 
du point 

cul
minant 

K m . 

Totaux M'' 
par M. C-

L o n 

gueur 

en M. 

Poids 

Kg./Met 

Longueur 

en M. 

Poids 

en K g . 

Nombre 

par r a i l 

Poids de 

la voie 

Kg./M"» 

Otraco (Ch. de fer du Ma-
yumbe) 

Otraco (Ch. de fer Matadi-
L é o p o l d v i l l e ) 

Cie du C h . de F e r Bas-Congo 
au Katanga 

S té des C h . de F e r Vic inaux 
du Congo (Vicicongo) 

Cie des C h . de F e r au K i v u 
(Cefaki) 

Cie des C h . de F e r du Congo 
S u p é r i e u r aux Grands L a c s 
Afr ica ins 

Union M i n i è r e 
tanga 

du Haut-Ka-

Cie Géo log . et Min. des Ing. 
et Industr . Belges 

S té Intern. F o r e s t i è r e et Mi
n i è r e du Congo 

Boma-Lukula -Tshe la 

Ango-Ango-Matadi 
M a t a d i - L é o p o l d v i l l e - E s t 
Léopo ldv i l l e -Es t -Léo-Oues t 
Marchal -Thysv i l l e 

Bukama-Port -Francqul 

Tenke-Dilolo 

B u k a m a - S a k a n i a - F r o n t i è r e 

\ Munama-Kipush i 
' É l i s a b e t h v i l l e - É t o i l e 

Tr iangle É l i s a b e t h v i l l e - L u b u m b a s h i . ... 
Kamatanda-Jadotvi l le (voie montante) .., 
Jadotvi l le-Kamatanda (voie descendante). 
Kamatanda-Kambove 
Luambo-Kabale 

Aketi-Komba • 
Komba-Bondo 

Komba-Buta-Triangle 

Buta-Triangle-Buta Gare 
Buta-Triangle-Lienartvi l le 
Lienartv i l le -Ti tule 
Llenartvi l le-Zobia 
Zobia-Mawa 
Mawa-Egbunda 
Egbunda-Paul i s 
Paulis-Mungbere 

Uv ira -Kamanio la 

Stanleyvil le-Ponthiervi l le 
Kindu-Kongolo 
Raccordement Kibombo 
Kabalo-Albertvil le 
Kongolo-Kabalo 

Lia i sons avec B . C . K 
Voies i n t é r i e u r e s 

Muyumba-Manono 

Charlesvi l le-Makumbi 

Longueur totale du r é s e a u k m 

139,826 

6,864 
365,278 

9,079 
15,527 

1.123,000 

522,000 

Î10,000 

34,000 
12,000 

3,000 
8,000 
7,000 

23,500 
24,000 

30,000 
121,000 

98,000 

3,000 
131,000 
31,000 
68,000 

107,000 
71,000 
55,000 

125,000 

94,000 

125,000 
355,000 

10,000 
273,000 
86,000 

106,685 
141,084 

50,000 

93,355 

5.179,198 

0,615 

1,007 600.063.797,16 1.512.456 ' 

1898-1929 

1917 
1932 

1931 

80 

150 

150 

16 vers L u k u l a 
12 vers B o m a 

17 par m. c' (comp.) 

35,5 

14 

28 

582 

140,5 

300,75 

74G,— 

322,— 

669,14 

62,— 

216,182 

500.000 

13.520 000 
161.000 

35,6 

37 

10,?50 

6,80-7-10 

12 

1 8 , -

33,4 
33,4 
23,— 

1,25 

2,— 
2 — 
1,70 

16,— : 

46,4 
46,4 
35,— 

10-14 

18 
18 
13 

61,5 

144,7 
144,7 
114,— 

1.324.021.281,48 804.876 1928 

1931 1 

1914 ' 

200 

112,50 v. Port -Francqui 
( 15,— vers B u k a m a 
12,50 c o m p e n s é 

j 12,50 sur 400 K m . 
j 20-25 sur restant 

1 573{') 

1.416 

555(') 

350,70 

967,— 

1.260,— 

1117,40 

1.475,— 

1.614,— 

146,20 

19 — 

529,— 

12.000.000 

2.700.000 

10,670 

5,180 
29,3 

29,3 
37,5 
40,— 

29,3 

37,5 

29,3 

2,— 

2,— 
1,75 s/461 K m . 
2,00 s/252 K m . 

42,— 

42,— 

31,2 
42,— 

13-14-15 

13-14-15 

14-15 

129,— 

129,— 
146,— 
170,— 

1,067 

522.633.346,37 606.310 

1925 
1910 
1912 
1921 
1920 
1914 
1927 

300 
200 
200 
200 
200 

m 
250 

20 
14,6 
14,75 
12,05 
20 
20 
25 

1.215 
1.230 
1.203 
1.200 
1.267 
1.200 
1.192 

1.319,— 
1.247,— 
1.188,— 
1.267,— 
1.200,— 
1.359,— 

1.323,— 
1.280,— 
1.203,— 
1.271,— 
1.271,— 
1.432,— 
1.192,— 

30,— 
7,— 

7,— 
6,— 

21,— 
— 

^ 10-12 

29,3 

29,3 
37,5 
40,— 

29,3 

37,5 

29,3 

1,75 
1,75 
2,— 
2,— 
2,— 
1,75 
1,75 

31,2 
31,2 
42.— 
42,— 
42,— 
31,2 
31,2 

14 
14 
14 
14 
14 
14 
14 

105,— 
105,— 
129,— 

146,— 

105,— 
105,— 

0,60 
367.387.704,— 4,37.306 

1923 
1928 

1931 

1932 
1932 
1932 
1933 
1936 
1936 
1937 

200 
50 

200 

15 
25 

15 

15 
15 
15 
15 
15 
15 
15 

380 

400 

420 
610 
610 
640 
700 
720 
770 

400,— 

420,— 

610,— 
585,— 
040,— 
700,— 
720,— 
770,— 
8-40,-

405,— 

425,— 

640,— 
640,— 
610,— 
700,— 
740,— 
770.-
840,-

1 4 -

129,— 

238,— 
4,— 
0,260 

85,500 
38,500 

91.018 

318.782 

630.976 
125.715 
250.628 
488.190 
412.878 
342.264 
685.000 

7,928 

3,391 

4,892 
4.335 
4,658 
4,562 
5,815 
6,223 
5,568 

12 
5 

12-8 

5̂ 
8 
8 
7 
7 
8 

33,400 
9,500 

S .33,400 
1 17,500 

) 17,500 
9,500 

17,500 
17,500 
23,000 
23,000 
17,500 

1,25 
1,23 

1,25 

1,20 
1,23 
1,20 
1,20 
1,25 
1,25 
1,20 

17,57 
10,— 

17,57 

15,77 
10,— 
15,77 
15,77 
16,— 
16,— 
15,77 

15 
10 

15 

12 
10 
12 
12 
10 
10 
12 

90,— 
36,— 

90,— 

62,— 
36,— 
62,— 
62,— 
79,— 
79,— 
62,— 

1,067 87.392.373,— 929.706 1929-1932 200 10 c o m p e n s é 774 902,— 944,— 60,200 1.110.729 11,9 10 
(à patin) 17,500 1,60 18,7 15 66,58 

1,00 794.000 000,— 935.200 
1903-1906 
1906-1910 

1920 
1911-1915 
1938-1939 

100 
150 
100 
150 
200 

20 — 30 
20 
20 
20 
15 

428 
50O 
590 
559 
524 . 

470,— 
585,— 

777,— 
530,— 

538,— 
770,— 

967,— 
555,6 

114,— 
298,— 

163,4 
50,8 

— — 

7 

10-7 
7-10 

11,70 

24,4 
24.4 
24,4 

24,4-29,4 
29,4 

2,— 
1,75 
1,75 
2,— 
2,— 

80 bois 
30.5 
.30,5 
42,— 
80 bois 

8 
9 
8 
9-13 

15 

148,4 
95,7 
91,6 

120,— 
168,— 

1,067 — — — — — — — - — — — — — — — — — 

0,60 — — 1924-1926 60 35 c o m p e n s é 540 588,— 685,- 15,— — — 5-6 9,5 1,15 12 — 
8 

(par 5 m.) 3 8 , -

0,60 3.675.000,— 38 200 1922-1926 30 35 425 462,— 650,40 23,650 250.000 2,700 5 9,5 1,16-1,75 9,50 7 34,5 

(1) Ces cotes d i f f é r e n t e s pour le m ê m e point proviennent des niveaux de base admis pour les é t u d e s B . C . K . et C . F . K . 
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T A B L E A U X V I I I . — S i t u a t i o n d u r é s e a u r o u t i e r c o n g o l a i s o u v e r t a u t r a f i c 
a u 31 d é c e m b r e 1948. 

Prov inces 

Routes publ iques 

Routes 
d ' i n t é r ê t 

g é n é r a l (') 

Routes 
d ' i n t é r ê t 

loca l 
T o t a l 

Routes 
p r i v é e s T o t a u x 

L é o p o l d v i l l e . . . . d.858 20 993 22.851 2.975 25.826 

Equa teu r 1.766 9.155 10.921 358 11.279 

Or ien ta le . . . . 4.170 14.351 18.521 2.895 21.416 

K i v u 1.884 6.248 8.132 2.300 10.432 

Katanga 2.570 16.240 18.816 1.749 20.565 

Kasai 2.511 15.052 17.563 1.417 19.980 

T o t a u x 14.765 82.039 96.804 11.694 108.498 

( I ) Une nouve l le c l a s s i f i c a t i o n des routes d ' i n t é r ê t g é n é r a l entrera en v i g u e u r 
le l"" j a n v i e r 1950. E l le r é s u l t e de l ' o rdonnance n ° 62/142 d u 15 a v r i l 1949 d u Gou
ve rneur g é n é r a l et s ' i nsp i re de l a po l i t i que t endan t à m a i n t e n i r sur l eu r s terres 
les p o p u l a t i o n s ru ra l e s en d é c h a r g e a n t celles-ci des c o r v é e s et pres ta t ions coutu-
m i è r e s su r les voies de c o m n m n i c a t i o n servant l ' i n t é r ê t géTiéral de l a Colonie , 
aussi b i e n que l ' i n t é r ê t l o c a l des i n d i g è n e s . 

A u x t e rmes de cette n o u v e l l e c l a s s i f i ca t i on , les rou tes d ' i n t é r ê t g é n é r a l com
po r t e ron t les longueurs su ivan tes , eu k i l o r n è t r e s ; 

Provinces 

L é o p o l d v i l l e 
E q u a t e u r .. 
O r i e n t a l e ,. 
K i v u 
K a t a n g a 
K a s a i 

K m 

-4.858 
3.776 
6.346 
4.364 
5.789 
5.786 

T o t a l . 30.919 
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T A B L E . 4 U X I X , — I n t e n s i t é d u t r a f i c r o u t i e r a u C o n g o b e l g e . 

A i m é e 

G o n s o m m a l i o n 

d'essence 

eu 1.(i(lO l i t ! es 

Boutes ouver tes 
au t ia l ' ic ( k m ) 

V é l u c u l c s 
j i a r j o u r 

sin' l 'ensemble 
d u r é s e a u ( i ) 

Nombre 

d'autos 

T r a f i c 

en m i l l i o n s 

de T / k i n {-) 

1920 2 500 

1926 — 16 839 — 2 663 — 

1930 — 29 908 — 6 899 -
1931 — 35 144 — 6 205 — 

1932 — 38 766 — 5 572 — 

1933 42 756 5 052 — 

1934 49 151 — 4 708 — 

1935 — 54 002 5 299 ~ 

193G 19.600 61 171 4,4 (1 024 49 

1937 26,000 68 175 5,2 G 857 71 

1938 29.700 70 730 5,8 7 848 89 

1939 33,200 76 580 5,9 8 989 107 

1940 24.200 79 868 4,2 9 066 85 

1941 35.400 84 144 5,8 9 432 128 

1942 44.500 88 951 6,8 10 106 178 

1943 43.000 — 10 218 172 

1944 38.700 90 586 5,8 10 850 164 

1945 43.500 92 067 6,4 10 713 195 

194(1 52.300 94 476 . 7,(1 11 728 260 

1947 (1(1.392 98 482 9,2 13 465 350 

1948 68.550 108 498 8,7 17 092 460 

( 1 ) Sur la base d ' i m e c o n s o m m a t i o n moyenne par v é h i c u l e de 20 l i t r e s a u x 10(1 k m . 

(-) V o i r page 19. 
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T A B L E . A 1 ' X X I . — C h a r g e u t i l e de» c a m i o n s en s e r v i c e a u C o n g o be lge . 
(Pourcentage p a r c a t é g o r i e . ) 

Charge u t i l e 1932 19.30 1938 1945 1947 1948 

Moins d 'une tonne 14,(i 17,8 23,0 25,85 23 20,7 

1 à 2 tonnes . . . 03,5 49 28,4 9,88 8,5 9,9 

2 à 3 tonnes . . . . 15,2 25,8 ;S9.8 34,,33 .32,5 32,4 

5,7 0,4 7,7 27,75 31 23,7 

Plus (le 4 tonnes . . 1 1 0,5 2,45 5 7,3 

Toi al 100 100 100 100 100 100 

N o m b r e lo l a l 2.021 2.833 3.946 5.757 7.733 9.935 

T A B L E A U X X I I , — R é p a r t i t i o n d e s e n g i n s de l o c o m o t i o n m é c a n i q u e 
en s e r v i c e a u C o n g o b e l g e a u 31 d é c e m b r e 1948. 

Provinces \ 'o i tures Camions •J'i-acteurs Kemon|ues T o t a u x Motos V é l o s 

L é o p o l d v i l l e . . 2.030 2.779 70 47 4.92() OOS 23 011 

Equateur . . . 304 828 23 36 1.191 235 11.025 

Orientale . . . 1.230 2.271 24 23 3. ,554 252 19.481 

K i v u 722 1.307 21 i | 2.059 109 4.151 

Katanga . . . 2.005 1.059 40 21 3.785 232 33.311 

Kasai 439 1.091 28 19 1.577 170 10.807 

T o t a l 0.790 9.935 206 155 17.092 1.012 102.440 
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T A B L E A U X X I V . — P r i n c i p a l e s 

P r o d u i t s U n i lé 1900 1920 I'.t30 1931 1932 1933 1934 1935 

Bois 2(;ti 144 47.830 9.467 22.800 41,270 50.577 

C a f é ( ' ) . . . . Tonnes 35 113 4.046 7.084 6.817 9.954 13.345 14.312 
Gaoutc l iouc . . 5.317 1.122 359 242 100 164 21)2 817 
Gopal 21 13.250 15.267 16.028 9.474 14.3.55 18,323 10,868 

Coton l i r u t . . — — 30.435 44.799 2(1.775 46.400 57.098 75.833 

H u i l e de pa lme " 1.627 7.264 50.357 50.995 55.242 103.094 45.011 56,788 
M a ï s — 12 33 — 317 183 1,817 

Pa lmis tes . . . 4.884 39.457 51.733 37.833 57.600 58.542 49,2'.t6 04.996 
Riz — 622 62.931 

(^) 
55.708 

(-) 
41.510 

(^) 
49.600 6.885 

(-) 
1.39'.) 

(^) 

C i r e . . . . . . — — — - 22 115 83 57 

C u i r et peaux (') 24 2Ü9 635 405 516 104 204 

I v o i r e •• 2()3 374 1-16 169 202 90 123 — 

G a s s i l é r i t e . . . •• — 913 1.266 226 70o 1.610 4.927 7,180 
C u i v r e . . . " — 18.913 143.941 lïO.Ol'O 54.004 (i6.596 110.085 107,682 

D i a m a n t s . . . M i l l i e r s 
de cara(s 

— 274 2.578 3,495 3.990 2.257 2.001 3,l()t) 

É t a i i i (^). . . , Tonnes — — — ~ — — — 

Or Kg — 5.045 6.540 7.450 8.830 9.904 3,095 
C) 

12,951 

B i è r e l l e c l o l . — — 31.5.50 26.450 12. MO 11.080 8,700 10.770 
C i m e n t . . . . Tonnes — — 63.853 43.879 15.684 10.644 16.6S3 — 

Savon 1» — — 1.708 1.325 1.825 2.,5,54 1,477 2.860 

Sucre — — 1.086 2.2.54 3.3.50 5.735 7,414 8,474 

( 1 ) P r o d u c t i o n e u r o p é e n n e . 
(-) Riz paddy. 
(••i) L ' é t a i n e x p o r t é c o m m e m é t a l jusques et y c o n i i i r i s 1938 est e n g l o b é dans la cussi-

ter i te , l a p roduc t ion é t a n t é v a l u é e en m i n e r a i . 
C) Sans K i l o - M o t o . 
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p r o d u c t i o n » du Congo belge. 

1936 1937 1938 1939 1940 1941 1942 1943 1944 1945 1946 1947 

— — 

51 230 84 527 72 .393 75 635 106 .392 118 .624 160 .048 170.000 200 . 000 250.000 230 .000 — 
18 075 19 619 21 087 21 716 23 .242 23 593 22 370 21 .471 19 .003 20.222 20 .328 18 .335 

829 1 029 1 154 1 142 697 1 .318 2 .123 7 .974 11 .287 8.014 4 .540 3 .909 

19 798 16 848 15 114 12 725 10 900 14 404 15 537 17 350 16 080 13.810 19 693 23 421 

89 574 106 227 123 612 112 229 132 105 138 024 117 836 128 796 93 664 113.549 117 646 112 666 

61 490 70 068 74 083 89 947 75 119 83 735 117 696 117 143 120 029 113.399 121 874 134 970 

4 117 11 882 23 773 19 693 18 983 13 469 11 685 11 921 3 870 4.824 4 427 31 532 

92 373 95 576 88 668 88 691 44 654 30 190 75 604 80.208 75 000 80.000 85 337 72 000 

1 173 1 073 1 506 1 512 1 851 3 536 3 335 2 451 3 163 9.156 6 039 3 196 

115 165 243 - - 42 108 — 

200 - 459 398 — 

1S6 122 145 273 — 

8 546 11 059 12 308 12 450 17 310 22 228 22 231 24 025 23 790 24 061 24 095 15 553 

)7 500 150 588 123 943 122 649 148 804 162 167 165 940 156 850 165 484 160.211 143 885 150 840 

4 G34 4 926 7 206 8 660 9 603 5 866 6 018 4 882 7 533 10.386 6 033 5 475 

0 755 7 958 12 000 14. 1.57 11 979 10 753 8.667 3 590 3 125 

12 108 14 776 15 814 18 232 19 498 19 591 17 865 15 499 12 433 11.915 10 895 18 637 

14 590 19 440 24 550 28 600 43 786 84 281 98 760 142 553 155 980 173.222 181 864 200 916 

ZI 000 25 500 24 848 35 126 24 700 42 585 64 340 69 221 84 776 76.264 81 514 115 441 

3 388 4 386 4 989 448 6. 455 10 716 9 422 10 103 11 584 15.811 21 023 22 776 

9 715 13 300 14 382 14 700 16 000 11 897 16 225 13 800 12 500 13.358 13 331 15 613 
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T A B L E A U X X V I . — D é v e l o p p e m e n t du r é s e a u routier 
du Ruanda-Urundi ouvert au traf ic automobile à la f in de chaque a n n é e . 

( E n k i l o m è t r e s . ) 

A n n é e 

R o u t e s p u b 1 i q u e s 
Roules 

p r i v é e s 
T o l a l A n n é e 

P r i n c i p a l c f Secoi ida i ies PoTir voyageurs | 
i 

T o l a l 

Roules 

p r i v é e s 
T o l a l 

1924 — — — — — 227 

1926 - — — — — 251 

1927 — — — — — 1.000 

1928 — — — — — — 

1929 632 887 — — — 1.519 

1930 851 952 — — — 1.803 

1931 1.662 319 — — — 1.981 

1932 212 2.105 350 - 2.667 

1933 - — - - — 3.511 

1934 1.871(') 2.55i»(') - 4.430 18 4.448 

1935 215 1.919 2.925 5.059 20 5.079 

1936 214 1.751 3.651 5.616 31 5.647 

1937 215 1.779 4.329 6.323 39 6.362 

1938 215 1.753 4.207 6.175 39 6.214(2) 

— — — 

1940 - - — - -

1941 — — -- — 

1942 - — - - — 

1943 — - - - — -
1944 230 1.753 4 207 — 39 6.229 

1945 - - — - -

1946 356 2.165 5.270 7.791 57 7.848 

1947 — — — - - — 

1948 354 2.217 5.109 7.680 125 7.805 

(1) Routes d ' i n t é r ê t g é n é r a l et d ' i n t é r ê t local . 

(2) T,es l ongueur s p lus courtes r é s u l t e n t d ' un n o u v e a u mesurage. 
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P l ' odu i t s 

T A B L E A U X X V I I I . — Pr incipales 

U n i t é s 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937 

Béla i l (pet i t ) T ô l e s 

Bé ta i l (gi'os) T é t o s 

C a f é Tonnes 

(>oton b r u t " 

Hu i l e de pa lme 

M a ï s " 

Palmistes 

Patates douces " 

Pois et l iai-icots " 

Ponnn( s de lerrcî " 

K i c i n 

Riz 

Tabac 

Cii-e 

Peaux 

(^ass i l é i i t e 

Or Kgs 

T a n l a l e - N i o l i i u m et mine
rais m i x t e s To imes 

W o l f r a m •> 

50 

351 

3 

44 

— — - — — 4.780 

— — — — — — 20.372 

70 88 152 256 641 1.329 2.150 

770 874 1.734 1.529 1.728 2.010 2.724 

4 — - 37 54 27 98 

31 

54 

35 3(j 

177 

126 

650 675 

3 11 233 542 

129 86 98 272 

— ~ - 1.190 

586 1.768 1.666 3.520 

— — — 793 

43 78 165 792 

l ( i 33 61 56 

20 33 35 31 

.698 1.481 1.097 659 

995 1.241 1.500 1.232 

289 222 350 351 
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productions du Ruanda-Urundi . 

1938 1939 1940 1941 1942 1943 1944 1945 1946 1947 

5.257 4.957 5.039 6.197 7.219 8.495 6.037 11.383 8.412 7.669 

18.057 20.097 18.900 17.453 26.322 34 608 25.322 16.891 22.071 20.616 

3.396 4.950 6.150 7.485 10.778 8.057 10.327 6.009 13.758 8.500 

3.673 3.464 3.504 4.246 4,095 3.281 2.840 2 411 4.147 4.036 

151 236 275 251 249 139 213 43 103 192 

593 197 344 361 216 130 231 213 346 113 

281 155 126 94 119 63 — — 127 122 

1.749 1.665 1.470 1.533 1.269 899 483 1.524 1.347 1.372 

2.498 4.133 4.830 5.423 7.294 3.802 1.187 4.988 9.399 5.383 

1.009 381 425 442 511 237 134 242 328 331 

. — 872 1.128 1.403 1.786 3.009 

589 160 169 34 65 214 169 126 31 18 

50 — — — — — — " — — 
25 15 15 27 35 29 35 22 30 23 

291 455 686 1.063 539 760 314 283 392 941 

1.383 1.473 2.743 2.820 2.730 2.486 1.895 1.595 2.008 1.942 

424 655 858 1.152 936 623 225 300 374 356 

— — — 10 54 10 8 20 

_ 176 131 135 120 165 
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%. Vol . I . P r e m i è r e partie. L i v r e s I I et I I I (x-639 pages, 1 carte, 3 croquis et 64 p lan

ches hors-texte, 1944) • . . . f r . 
T o m e X I V . 

1. LOTAH, le R . p . L . , La Grande Chronique de l'Uele (363 pages, 4 cartes, 4 p lan
ches hors-texte, 1946) fr . 

2. D E C L E E N E , N . , Le Clan matrilinéal dans la société indigène. Hier, Aujourd'hui, 
Demain (100 pages, 1946) fr . 

3. MorrouLLE, le L . , Politique sociale de l'Union Minière du HautrKatanga pour 
sa main-d'œuvre indigène et ses résultats au cours de vingt années d'appli
cation (68 pages, 1946) 

4. JENTGEN, P . , Les Pouvoirs des Secrétaires Généraux f f . du Ministère des Colonies 
pendant l'occupation. ( L o i du 10 m a i 1940) (82 pages, 1946) 

T o m e X V . 
1. H K Y S E , T H . , Grandes lignes du Régime des terres du Congo belge et du Buanda-

Vrundi et leurs applications (19i0-i9i6) (191 pages, 1947) fr . 
t . M A L E N G R E A U , G . . Les droits fonciers coutumiers chez les indigènes du Congo 

belge. Essai d'interprétation juridique (260 pages. 1947) 
3. H E Y S E , T H . , Associations religieuses au Congo belge et au Buanda-Urundi 

(158 pages, 1948) 
4. LAMAL, le R . P . F . , E s s a i d'étude démographique d'une population du Kwango. 

Les Basuku du Territoire de Feshi (189 pages, 2 figures, 10 graphiques, 1 carte, 
8 p lanches , 1949) 

T o m e X V I . 
VAN B U L C K , le R . P . G., L e s Recherches linguistiques au Congo belge (767 pages, 

1 carte hors-texte, 1948) f r . 
T o m e X V I I . 

as » 

8S I 

30 » 

100 * 

40 » 

106 » 

200 x 

IS » 
100 I 

110 » 
66 » 

85 » 

200 » 

4M > 

200 » 

60 R 

60 » 

46 » 

110 I 

150 » 

100 « 

I 
165 » 

360 » 

; 

1. DE BoECK, le R . p. L . - B . , Taalkunde en de Talenkwestie in Belgisch-Konao 
(94 pages, 1949) f r 80 » 

2. LOUWERS, O. , L e Congrès Volta de ma et ses travaux sur l'Afrique (143 pages 
•-^ 1949) . . fr ' 100 » 

3. VAN BULCK, le R . p. G. , Manuel de Linguistique Bantoue (323 pages, 1 carte hors-
texte, -1949) *. . . . f r 260 » 
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S E C T I O N DES SCIENCES N A T U R E L L E S E T M E D I C A L E S 

T o m e I . 
i . R O B Y N S , W . , La colonisation végétale des laves récentes du volcan Bumoka 

(laves de Kateruzi) (33 pages, 10 planches, 1 carte, 1932) fr. 30 • 
l . D U B O I S , le D ' A. , La lèpre dans la région de Wamba-Pawa (Vele-Sepoko) 

(87 pages, 1932) fr . K » 
3. L E P L A E , E . , La crise agricole coloniale et les phases du développement de l'agri 

culture dans le Congo central {31 pages, 1932) fr. 10 » 
4. D E W I L D E M A S , Ë . . Le port suffrutescent de certains végétaux tropicaux dépend 

de facteurs de l'ambiance ! (51 pages, 2 planches, 1933) fr. 20 » 
5. AoHiAENS, h.. CASTAGNE, E . et V L A S S O V , S . , Contribution à l'étude histologique et 

chimique du S tercu l ia Bequaerti De Wild. (112 p., 2 p l . , 28 flg., 1933) . . . fr. 60 » 
6. VAN N I T S E N , le D ' R . , L'hygiène des travailleurs noirs dans les camps industriels 

du Haut-Katanga (248 pages, 4 planches , carte et diagrammes, 1933) . . fr. 136 » 
7. S T E Y A E R T , R . et V R Y D A G H , J . . Étude sur une maladie grave du cotonnier provo

quée par les piqûres (i'Helopeltis (55 pages, 32 f igures , 1933) , . . . fr. 40 » 
8. D E L E V O Y , G . , Contribution à l'étude de la végétation forestière de la vallée de la 

Lukuga [Katanga septentrional) (124 p., 5 pl. , 2 dlagr. , 1 carte, 1933) . . fr. 80 » 

T o m e I I . 
1. H A U M A N , L . , Les L o b e l i a géanU des montagnes du Congo belge (52 pages, 6 figu

res, 7 planches, 1934) fr. 30 » 
2. D E WILDEMAN, É . , Remarques à propos de la forêt équatoriale congolaise (120 p., 

3 cartes hors-texte, 1934) . . . fr. BO » 
3. H E N R Y , J , Etuée géologique et recherches minières dans la contrée située entre 

Ponthierville et le lac Kivu (51 pages, 6 figures, 3 planches, 1934) . . . fr. 36 » 
4. D E W I L D E M A N , É . . Documents pour l'étude de l'alimentation végétale de l'indigène 

du Congo belge (264 pages, 1934) fr. 70 » 
5. PouNABD, E . , Constitution géologique de l'Entre-Lulua-Bushimaie, du T au 

«• parallèle (74 pages, 6 planches , 2 cartes, 1934) fr. 46 » 

T o m e I I I . 
1. LEBRUN, J . , Les espèces congolaises du genre F i c u s L. (79 p., 4 flg., 1934) . . fr. 24 » 
2. SCHWETz, le Dr J . , Contribution à l'étude endémiologique de la malaria dans la 

forêt et dans la savane du Congo oriental (45 pages, 1 carte, 1934) . . fr. 20 » 
3. D E WILDEMAN, É . , T R O L L I , G R É G O I R E et O R O L O V I T C H , A propos de médicaments indi

gènes congolais (127 pages, 1935) fr. 35 » 
4. D E L E V O Y , G et R O B E R T , M . , Le milieu physique du Centre africain méridional et 

la phytogéographie (104 pages, 2 cartes, 1935) fr. 36 » 
5. L E P L A E , E . , Les plantations de café au Congo belge. — Leur histoire (iS8i-l9S5). — 

Leur importance actuelle (248 pages, 12 planches, 1936) fr. 80 » 

T o m e I V . 
l JADIN, le D' J . , Les groupes sanguins des Pygmées ( M é m o i r e c o u r o n n é au Con

cours annuel de 1935) (26 pages. 1935) fr. 16 » 
î . J U L I E N . le D ' P . , Bloedgroeponderzoek der Hfé-pygrneeën en der omwonende 

Negerstammen (Verhandeling welke in den j a a r l i j k s e n Wedstr i jd voor 1935 
een eervolle vermelding verwier f ) (32 bl., 1935) . . . . . . . . . Ir . 15 » 

S. V L A S S O V , S . , Espèces alimentaires du genre Artocarpus. — 1. L 'Artocarpus Inte-
grifol ia L. ou le Jacquier (80 pages, 10 planches, 1936) fr . 36 » 

4 D E WILDEMAN, Ê . , Remarques à propos de formes du genre Uragoga L. {Rubia-
cées). — Afrique occidentale et centrale (188 pages, 1936) . . . . . . fr. 8 0 » 

5. D E WILDEMAN, E . , Confri&wtions à l'étude des espèces du genre Uapaga B A I L L . 
(Euphorbiacées) (192 pages, 43 f igures , 5 planches, 1936) fr. 70 » 

Tome V. 

1. D E WILDEMAN, E . , S u r la distribution des saponines dans le régne végétal 
(94 pages, 1936) fr. 3 6 » 

8. Z A H L B R U C K N E R , A . et HAUMAN, L . , L e s lichens des hautes altitudes au Ruwenzori 
(31 pages, 5 planches, 1936) fr. 20 » 

3. D E WILDEMAN, E . , A propos de plantes contre la lèpre (Cr lnum sp. Amaryllidacées) 
(58 pages, 1937) fr. 2 0 » 

4. H I S S E T P E , le D-- J . , Onchocercose oculaire (120 pages, 5 planches, 1937) . . . fr. 60 » 
5. D U R E N , le D ' A . , Un essai d'étude d'ensemble du paludisme au Congo belge 

(86 pages, 4 f igures, 2 planches , 1937) fr. 36 » 
6. STANEB. P. et DouTiQUE, R . , Matériaux pour les plantes médicinales indigènes du 

Congo belge (228 pages, 17 f igures , 1937) , f r 00 » 



1. B U R G E O N , L . , Liste des Coléoptères récoltés au cours de la mission belge au 
[f ^:^ 9itwenzori {140 pages, 1937) . , . . . -. . . , . . . . . . fr . 50 » 

-^iiiâsPBRSONNB, J . , Les terrasses du fleuve Congo au Stanley-Pool et leurs relations. 
\ipBec^celles d'autres régions de la cuvette congolaise (68 p., 6 fig., 1937) . . fr . 28 » 

j|:-ÓiSTAGNE, E . , Contribution à l'étude chimique des légumineuses insecticides du 
, Congo belge ( M é m o i r e c o u r o n n é a u Concours a n n u e l de 1937) (102 pages, 

^ ; 2 f igures , 9 p lanches , 1938) fr . 90 » 
4. D E W I L D E M A N , Ê . . Sur des plantes médicinales ou utiles du Mayumbe (Congo 

belge), d'après des notes du R. P . W e l l e n s t (1891-1924) (97 pages, 1938) . . fr. 36 » 
5. A D R I A E N S , t . . Le Ricin au Congo belge. — Étude chimique des graines, des huiles 

et des sous-produits (206 pages, 11 diagrammes, 12 platiches, 1 carte, 1938). fr . I M » 

T o m e V I I . 

1. ScHWETZ, le D ' J . , Recherches sur le paludisme endémique du Bas-Congo et du 
Kwango (164 pages, 1 croquis, 1938) fr. 60 » 

B. D E W I L D E M A N , E . , Dioscorea alimentaires et toxiques (morphologie et biologie) 
(262 pages, 1938) fr . 90 » 

3. L E P L A E , E . . L e palmier à huile en Afrique, son exploitation au Congo belge et 
en Extrême-Orient (108 pages, 11 planches, 1939) fr . 60 » 

T o m e V i l l . 

1. MicHOT, P . , Étude pétrographique et géologique du Ruwenzori septentrional 
(271 pages, 17 f igures , 48 planches, 2 cartes, 1938) fr . 170 M 

2. B O U C K A E R T , J . , C A S I E R , H . , et JADIN, J . , Contribution à l'étude du métabolisme du 
calcium et du phosphore chez les indigènes de l'Afrique centrale ( M é m o i r e 
c o u r o n n é au Concours annuel de 1938) (25 pages, 1938) fr . 18 » 

3. VAN DEN B E R G H E , L . , Les schtstosomes et les schlstosomoses au Congo belge et 
dans les territoires du Buanda-Urundi ( M é m o i r e c o u r o n n é au Concours 
a n n u e l de 1939) (154 pages, 14 f igures, 27 planches, 1939) fr . 90 » 

». A D R I A E N S , L . , Contribution à l'étude chimique de quelques gommes du Congo 
belge (100 pages, 9 figures, 1939) f r . 46 » 

35 

30 

120 

T o m e I X . 

1. POLiNARD, E . , La bordure nord du socle granitique dans la région de la Lubi et 
de la Bushimai (56 pages, 2 f igures , 4 planches, 1939) . . . . 

1. VAN R I E L , le D ' J . , Le Service médical de la Compagnie Minière des Grands Lacs 
Africains et la situation sanitaire de la main-d'œuvre (58 pages, 5 planches , 
1 carte, 1939) 

3. D E W I L D E M A N , E . , D " T R O L L I , D R I C O T , T E S S I T O R E et M. M O R T I A U X , Notes sur des 
plantes médicinales et alimentaires du Congo belge (Missions du « F o r é a m i ») 
(vi-356 pages, 1939) fr, 

4. P O L I N A R D , E . , Les roches alcalines de Chianga (Angola) et les tufs associés 
(32 pages, 2 f igures , 3 planches, 1939) fr . 28 o 

5. ROBERT, M. , Contribution à la morphologie du Katanga; les cycles géographiques 
et les pénéplaines (59 pages, 1939) . fr . 20 s 

T o m e X . 

J . D E W I L D E M A N , E . , De l'origine de certains éléments de la flore du Congo belge et 
des transformations de cette flore sous l'action de facteurs physiques et bio

logiques (365 pages, 1940) fr . 120 » 
2. D U B O I S , , le D ' A . , La lèpre au Congo belge en iOSS (60 pages 1 carte, 1940). fr . 26 » 
3. JADIN, le D ' J . , Les groupes sanguins des Pygmoïdes et des nègres de la province 

équatoriale (Congo belge) (42 pages, 1 diagramme, 3 cartes, 2 pl . , 1940). . fr . 20 » 
4. POLiNARD, E . , Het doleriet van den samenloop Sankuru-Bushimai (42 pages, 

3 f igures, 1 carte, 5 planches, 1941) f r . . 36 » 
5. B U H G E O N , L . , Les Colasposoma et les E u r y o p e du Congo belge (43 pages, 7 f igures , 

1941) fr . M a 
6. P A S S A U , G . . Découverte d'un Céphalopode et d'autres traces fossiles dans les 

terrains anciens de la Province orientale (14 pages, 2 planches, 1941) . . f r 16 » 



Torna X I . 

1. VA.N NiTSBN, le D ' R . , Contribution à l'étude de l'enfance noire au Congo belge 
(82 pages, 2 diagrammes, 1941) fr . 36 » 

2. S C H W E T Z , le D ' J . , Becherches sur le Paludisme dans les villages et les camps de 
la division de Mongbwalu des Mines d'or de Kilo (Congo belge) (75 pages, 
1 croquis, 1941) fr . 36 » 

3. L E B R U N , J . , Recherches morphologiques et systématiguet sur les caféiers du Congo 
( M é m o i r e c o u r o n n é a u Concours a n n u e l de 1937) (184 p., 19 pl.. 1941) . . fr. 180 » 

4 RoDHAiN, le D-'J., Étude d'une souche de T r y p a n o s o m a Cazalboui (Vivax) (38 pages, 
1941) , . . fr . M » 

5. VAN DEN A B E E L E , M., L'Érosion. Problème africain (30 pages, 2 planches, 1941) . fr . 16 » 
6. S T A N E R , P . . Les Maladies de l'Hevea au Congo belge (42 p., 4 pl . , 1941) . . fr . 20 » 
7. R E S S E L E R , R . , Recherches sur la calcémie chez les indigènes de l'Afrique centrale 

(54 pages, 1941) fr . 30 » 
8. VAN DEN BRANDEN, le D ' I . - F . , Le contrôle biologique des Néoarsphénamlnes (Néo-

salvarsan et produits similaires) (71 pages, 5 planches , 1942) . . . . fr . 36 » 
9. VAN DEN BRANDEN, le D ' J . - F . , Le contrôle biologique des Glyphénarsines (Try-

parsamtde, Tryponarsyl, Novatoxyl, Trypotane) (75 pages, 1942) . - . fr . 36 n 

T o m e X I I . 

1. D E W I L D E M A N , E . , Le Congo belge posséde-t-il des ressources en matières 
premières pour de la pâte à papier ? (iv-156 pages, 1942) fr . 60 M 

2. B A S T I N , R . , La biochimie des moisissures {Vue d'ensemble. Application d des 
souches congolaises d'Aspergillus du groupe « Niger • T H O M . et C H U H C H . ) 
(125 pages, 2 diagrammes, 1942) fr. 60 » 

3. A D R I A E N S , L . et WAGEMANS, G . , Contribution à l'étude chimique des sols salins et 
de leur végétation au Ruanda-Urundi (186 pages, 1 f igure, 7 pl. , 1943) . . fr. 80 » 

4. D E W I L D E M A N , Ë . , Les latex des Euphorbiacées. 1. Considérations générales 
(68 pages, 1944) . fr. 38 » 

T o m e X I I I . 

1. VAN N I T S E N , R . , Le pian (128 pages, 6 planches, 1944) fr. 60 >i 
2. FALLON, F . , L'éléphant africain (51 pages, 7 planches, 1944/' fr. 36 » 
3. D E W I L D E M A N , Ë . , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. I I . Les 

plantes utiles des genres Aconitum et Hydrocotyle (86 pages, 1944) . . fr . 40 » 
4. A D R I A E N S , L . , Contribution à l'étude de la toxicité du manioc au Congo belge 

( m é m o i r e qui a obtenu une mention honorable a u concours annuel de 1940) 
(140 pages, 1945) fr . 80 » 

5. D E W I L D E M A N , E . , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. 
I I I . Les plantes utiles du genre S trychnos (105 pages, 1946) fr. 65 » 

T o m e X I V . 

1. S C H W E T Z , le D ' J . , Recherches sur les Moustiques dans la Bordure orientale du 
Congo belge {lac Kivu-lac Albert) (94 pages, 1 carte hors-texte, 6 croquis , 
7 photographies, 1944) fr. 60 » 

2. S C H W E T Z , le D' J. et D A R T E V E L L E , E . , Recherches sur les Mollusques de la Bordure 
orientale du Congo et sur la Btlharziose intestinale de la plaine de Kasenyi, 
lac Albert (77 pages, 1 carte hors-texte, 7 planches, 1944) fr . 40 » 

3. S C H W E T Z , le Dr J . , Recherches sur le paludisme dans la bordure orientale du 
Congo belge (216 pages, 1 carte, 8 croquis et photographies, 1944) . . . fr. 106 » 

4. S C H W E T Z , le D"- J . et D A R T E V E L L E , E . , Contribution d l'étude de la faune malaco-
logigue des grands lacs africains (1" é tude : Les lacs Albert, Êdouard et 
Kivu) (48 pages, 1 planche et 1 tableau hors-texte, 1947) fr. 45 n 

5. D A R T E V E L L E , E . et S C H W E T Z , le D-- J . , Contribution à l'étude de la faune malacolo-
gique des grands lacs africains (2« é tude : Le lac Tanganika) (126 pages, 
1 carte, 6 planches hors-texte, 1947) fr! 120 ii 

6. D A R T E V E U E , E . et S C H W E T Z , le D ' J . , Contribution à l'étude de la faune malacolo-
gique des grands lacs africains (3= é t u d e : S u r la faune malacologigue du 
lac Moero) (90 pages, 3 cartes, 4 planches, 1 photo, 1947) . . . fr 100 » 



Tonw XV. 
' % MfilÈtHS, h-. Recherches sur la composition chimique des flacourtiacées à huile 

chaulmoogrique du Congo belge (87 pages, 1946) 60 » 
t RESSELEB, IL. Het droog-bewaren van microbiologische wezens en hun reactie

producten. De droogtechniek (63 blz., 1946) fr. 40 » 
i-S. DB WILDEMAN, E . , / . GlUet, s . et le Jardin d'essais de Kisantu (120 pages, 

2 planches, 1946) 75 » 
' *. D E WHDBMÂM, E . , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. 

IV. Des Strophantus et de leur utilisation en médecine (70 pages, 1946). . fr. 45 » 
5. DUHEN, A., Les serpents venimeux au Congo belge (45 pages, 5 planches, 1946). fr. 50 » 
6. PASSAU, G . . Gisements sous basalte au Kivu {Congo belge) (24 pages, 2 croquis, 

2 planches hors-texte, 1946) 30 « 
7. DUBOIS, le D ' A.. Chimiothérapie des Trypanosomiases (169 pages, 1946) 100 i; 

Tome X V I . 
1. POLiNARD, E . , Le minerai de manganèse à poîianite et hollandite de la haute 

Lulua (41 pages, 5 figures, 4 planches hors-texte, 1946) f r . 60 » 
2. SCHWBn'z, le J . , Sur la classification et la nomenclature des Planorbidae (Pla-

norbinae et Bulinlnae) de l'Afrique centrale et surtout du Congo belge 
(91 pages, 1947) 60 » 

3. FRASELLE, E . , Introduction à l'étude dei l'atmosphère congolaise. La prévision du 
temps à longue échéance en Afrique équatoriale (54 pages, 1947) 35 » 

4. POLiNARD, E . , Cristaux de cassitérite du Kivu méridional et du Maniema 
(25 pages, 2 planches hors texte) 35 » 

5. D E WILDEMAN, E . , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. VII . 
Swr des espèces du genre Eucalyptus L ' H É R I T I E R (en collaboration avec 
L . PYNAERT) (123 pages, 1947) 70 >: 

6. D E WILDEMAN, E . , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. VIII . 
Sur des espèces du genre Acacia L. (en collaboration avec L . PYNAERT) 
(77 pages. 1947) . . . . 50 » 

7. DARTEVELLE, E . et SCHWETZ, le D"' J . , Sur l'origine des mollusques thalassoïdes du 
lac Tanganika (58 pages, 1947) . . . . . . . . . . . • • fr. 45 a 

8. DE WILDEMAN, E . , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. IX. 
Sur des espèces du genre Capsicum L. (56 pages, 1947) . . . . . fr. 40 » 

Tome X V I I . 
1. SCHWETZ, le D^ J. , Recherches sur le Paludisme endémique et le Paludisme 

épidémique dans le Ruanda-Vrundi (144 pages, 1 carte, 1948) 90 » 
2. POLINARD, E . , Considérations sur le système du Kalahari et ses dérivés, au Sud 

du Congo belge, entre le Kwango et le Katanga (56 pages, 3 planches hors-
texte, 1948) fr. 55 » 

3. D E WILDEMAN, É . , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. X . 
Quelques espèces des genres Albizzia DURAZZ . et Cassia L. ( 57 pages). . fr. 45 a 

4. D E WILDEMAN, É . , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. 
XII. Sur des représentants des genres Dalbergia, Dichrostachys, Dolichos, 
Flemingia, Loesenera, Lonchocarpus, Mimosa, Parkia, Pentaclethra, Pha-
seolus, Pongamia, Psoralea, Pterocarpus, Tamarindus, de la famille des 
Léguminosacées (en collaboration avec L . PYNAERT, 114 pages, 1948). . fr. 75 » 

5 D E WILDEMAN, E . , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. XIII . 
Sur des espèces des genres Nerium, Aspidospermum (Apocynacées), Clematis, 
Lawsonia, Melia, Nymphaea, Plumbago, Smllax, Terminalia, Trichilia, Viola 
(en collaboration avec L PYNAERT, lOO pages, 1948) . . . . . . fr. 70 » 

Tome X V I I I . 

1. D E WILDEMAN,, É. , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. 
XIV. Sur des représentants des genres : Alangium, Anacardium, Semecarpus, 
Boerhaavia, Brucea, Bryophyllum, Calotropis, Carpolobia, Commiphora, 
Diospyros, Dipterocarpus, Calophyllum, Clusia, Symphonia, Lophira, Pari-
narium (en collaboration avec L . PYNAERT) (92 pages, 1949) . . . . fr 60 » 

2. D E WILDEMAN, É . , A propos de médicaments antilépreux d'origine végétale. 
XV. Sur des espèces des genres.- Adenla, Anagallis, Cedrus, Celastrus, 
Cyathula, Dieffenbachia, Bambusa, Eleusine, Icica, Leonotis, Abutilon, 
Hibiscus, Phytolacca, Psorospermum, Rhizophora, Striga et Treculia 
(en collaboration avec L . PYNAERT) (59 pages, 1949) . . . . . . fr. 45 » 

3. MEULENBERG, J . , Introduction à l'Étude pédologique des sols du Territoire du 
Bas Fleuve [Congo belge) (en collaboration avec L . DE LEENHEER et G . WAE-
GEMANS) (133 pages, 25 planches et 6 cartes hors-texte, 1949) . . . . fr 350 » 



SEOTION DES 80IEN0E8 TECHNIQUES 
Tome I . . , ^ • ; 

1. FONTAiNAs, P . , La force motrice pour les petites entreprises coloniales (188 pages. 
1935) fr. «0 « 

2. HELLINCKX, L . , Studes sur le Copal-Congo (Mémoire couronné au Concours annuel 
de 1935) (64 pages, 7 figures, 1935) fr. 16 « 

3. DEVROEY, E . , Le problème de la Lukuga, exutoire du lac Tanganika (130 pages, ^ : 
14 figures, 1 planche, 1938) ' . . . . fr. 80 

i . FONTAINAS, P . , Les exploitations minières de haute montagne au Ruanda-Urundi 
(59 pages, 31 figures, 1938) . . . . . . fr. *0 » 

5. DEVROEY, E . . Installations sanitaires et épuration des eaux résiduaires au Congo 
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