vénients et que la solution qu’il préconisait était
essentiellement provisoire.

«Si Matadi est abordable par les grands steamers,
disait-il 2 Thys, ce que je crois, et 57 vous parvenez a
sortir de Matadi avec une voie ferrée, votre solution
d’un tracé d’un seul tenant jusqu’au Pool est évidemment
la meilleure... mais je vous préviens que ce sera difficile. »

$ = %‘; Lo bl 1

Thys a fait faire des sondages, dans le fleuve, devant
Matadi et il est maintenant certain que les navires de
haute mer pourront aborder a une jetée de cinquante
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métres de longueur. Matadi convient donc comme port.
Cest un point essentiel.

Mais, du coté des terres, il est littéralement au pied
du mur et il doit reconnaitre que Stanley n’avait pas
exagéré les difficultés.. Le soir, Thys note dans son
journal : « Stanley avait certainement raison de dire
qu’il sera difficile de sortir avec un chemin de fer de
ce vilain trou. Mais si ne n’était pas difficile, comme
tout ce que nous devons faire ici, il y a longtemps que
le Congo serait occupé et I'Etat du Congo n’aurait pas
de raison d’étre. Nous trouverons quand méme une
solution. »

Le 23 juin, le gouverneur général Janssen vient se
rendre compte des difficultés et encourager les ingé-
nieurs.

Le 24, Thys, Cambier — malgré la fievre qui le tenaille
sans cesse — et I'ingénieur Vauthier retournent explorer
la maléfique vallée de la M’Pozo. Le soir, conférence
avec les ingénieurs. Thys, rentré dans sa tente, en note
la conclusion : « Nous nous sommes décidés aujourd’hui
méme a résoudre la question du chemin de fer de la
fagon suivante: la voie, a partir de Matadi, suivra la
rive gauche du Congo jusqu’a 'embouchure de la M’Pozo.
Elle traversera cette riviére par un ouvrage d’art et se
développera ensuite sur l'autre versant. Dés lundi, les
ingénieurs commenceront le levé du pays depuis Matadi
jusqu’a I'embouchure de 1a M’Pozo. »

La brigade se met courageusement au travail: les carnets
se couvrent de chiffres, les boussoles entrent en action,
les tachéomeétres, flambant neuf, sont extraits des caisses
et, pour la premiére fois, les pointes d’acier de leurs
trépieds griffent le sol de Matadi.

Thys retourne 2 Boma et y rédige un rapport a son
conseil d’administration. Il écrit :

«Lorsqu’a Bruxelles nous avons rédigé ensemble,
Monsieur Urban et moi, les instructions pour les études
du chemin de fer, nous avions décidé que les études se
feraient de la facon suivante :

«Trois brigades d’ingénieurs voyageraient 2 un inter-
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valle de cinq a dix kilométres I'une de Pautre, se reliant
entre elles par des courriers indigénes et levant le pays
a la boussole nivelante. Quand je dis le pays, jentends
par la uniquement la direction dans laquelle la brigade
marche, les accidents latéraux devant simplement étre
relevés « de vue», les hauteurs estimées au barométre
anéroide. Les trois brigades étant ainsi arrivées au
Stanley-Pool, la direction des études (Cambier) devait,
d’aprés I'examen des trois itinéraires qui lui seraient
remis, décider de la direction générale approximative
du tracé du chemin de fer et, sur cette direction, les
études définitives devaient étre faites par tous les ingé-
nieurs réunis. »

« Cambier trouve que cette maniére de faire est
beaucoup trop lente et qu’il lui faudrait au moins deux
ans pour terminer le travail de cette fagon. Il m’a donc
demandé de pouvoir substituer a cette méthode de
diriger les études, celle-ci : lui, marcherait en avant avec
une brigade de reconnaissance composée de lui-méme
et de un ou deux ingénieurs. I déterminerait approxima-
tivement la direction a suivre par la voie ferrée. Derriere
lui, et marchant d’aprés ses indications, suivrait une
autre brigade travaillant a la boussole nivelante et levant
Iitinéraire approximatif déterminé par le directeur des
études. D’apres le levé de cette brigade, travaillant a la
boussole, il serait possible de dire si le tracé est praticable
et ce tracé définitivement fixé serait levé au tachéométre,
avec tous les détails, par les deux brigades entre lesquelles
le travail serait partagé.

» J'ai adopté cette proposition de Cambier pour la
partie du pays qui s’étend entre Matadi et Palaballa.
Le pays est, en effet, dans cette région, tellement difficile
qu’il est impossible de trouver plusieurs chemins pour la
voie ferrée. Il n’y a qu’une direction, qui s'impose pour
ainsi dire, et qu'une reconnaissance préalable réussira
parfaitement a déterminer. Dés lors, il est complétement
inutile de marcher sur trois brigades paralléles comme
les instructions le prescrivent. J’ai donc modifié celles-ci.
Mais je ne puis pas décider, dés maintenant, si les mémes
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instructions ne deviendront pas applicables aprés avoir
traversé le massif de Palaballa. J'ai réservé mon opinion
jusqu’au moment ou je me mettrai en route pour le Pool
et ou je verrai le pays. »

Mais les fatigues, les soucis des derniers jours pro-
duisent leur immanquable effet : Thys, saisi par la fiévre,
doit s'aliter. Grice aux bons soins du ménage Valcke, il
sera vite debout... encore un peu plus amaigri seulement.

5. — ARRIVEE DE LA «LYS »

Le 21 juiller 1887, le steamer la « Lys», que Thys
attend avec impatience et inquiétude, accoste enfin a
Boma avec un retard considérable. Le navire améne de
Belgique la seconde équipe d’ingénieurs qui vient com-
pléter la brigade d’études.

Ils sont six: Hector Charmanne, un brillant
sujet, ingénieur des arts et manufactures, du génie civil et
des mines de I'Université de Louvain, qui a déja travaillé
a la construction de voies ferrées au plateau de Herve et
en Tunisie. Charles-Marie Bergier, un Parisien
sorti de I’Ecole Centrale, trés « chic gargon », exception-
nellement doué, charmant, joyeux et spirituel compagnon.
Le capitaine-commandant Zboinski, celuila méme
qui, en 1884, a effectué les premiéres reconnaissances
pour le «projet Stanley », entre Vivi et Isangila. Alex-
andrfa Dumont, ingénieur civil, frais émoulu de
IUniversité de Gand, Eugéne Fabry et un sixiéme
qui, le soir méme du débarquement, féte son heureuse
arrivée au Congo par des libations remarquables, souléve
un esclandre épouvantable, injurie les fonctionnaires de
lEtzEt, provoque en duel les officiers présents, et fait tant
et si bien que Thys le révoque sur le champ et le fait
reconduire a bord de la « Lys » qui le rapatriera!

Le nwedecin de la «Lys» était le Docteur Jules
Am er linck, de Gand, celui qui rendra plus tard tant
de dévoués services a I'expédition Bia-Francqui-Cornet
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au Katanga (1891-1893).(1) Thys I'’engage immédiate-
ment comme médecin de la brigade d’études. De Ia
« Lys» descend également le géologue Dupont, direc-
teur du Musée d’Histoire Naturelle de Bruxelles, qui
vient, a ses frais, étudier la géologie du Bas-Congo.

La «Lys » devait amener deux cents « Crooboys» —
indigénes de la cote occidentale d’Afrique — dont la
brigade d’études avair le plus urgent besoin comme
porteurs et aides de diverses natures; il n'en débarque
que quarante. Thys les fait aussit6t convoyer a Matadi
avec trente Cafres de renfort, fournis obligeamment par
le gouverneur Janssen.

Thys accompagne lui-méme le second contingent d’in-
génieurs a Matadi. Il trouve Cambier en un état physique
légérement amélioré, mais toujours nerveux, agacé,
tourmenté. « Il est effrayé, note Thys, du pays qu’il a
devant lui, prévoit des difficultés insurmontables et voit,
somme toute, la situation sous des couleurs assez
sombres. »

Thys veut reparcourir encore cette fameuse vallée de
la M’Pozo qui donne tant de tracas aux ingénieurs.
«Drailleurs, écrit-il a sa femme, il n’est pas mauvais que
je m’expose volontairement a des fatigues semblables
a celles que mes ingénieurs devront supporter et que je
parcoure un peu le pays le plus difficile qu’ils auront a
étudier. »

Le 4 aott, il se met en route avec I'ingénieur Liebrecht
et le géologue Dupont et passe deux jours dans la
vallée de la M’Pozo et le massif de Palaballa.

Puis il rentre 2 Matadi et, le soir méme, quoique rompu
de fatigue, rédige le rapport de son inspection et conclut :
«Le pays est incontestablement mauvais, mais ma con-
viction absolue est qu’il I'est plus en apparence qu’en
réalité. La vallée du Congo et ses affluents est, en trés
grand, la valiée de la Meuse et de ses affluents. Que 'on
se figure un pays comme celui-la sans carte, sans érudes

(1) Voir R. J. Cornet: «Katanga». Editions Cuypers, Bruxelles
(3e édition, 1946).

112

lo I:r‘i(;(lr/r' d'études Cn S8 T

,,,(~'; At TS — 2 Faedt CAMBIR. 5 osig e
! PONT. - 5. GHENONT. & NAUTT R . =, FiEBRECIN
SCOPANIBOTIE. — 0 DI ' ‘

1o Albed BAERT )

(Document Ot )




Piguelage fo long du “t'lum

: km. 2.700.
(‘)lnllllli‘lﬂ ()tr.un.)

téalables d’aucune sorte et au travers duquel il faille
chercher a déterminer le tracé d'un chemin de fer. Il n’est
pas un instant douteux que le travail serait difficile. C'est
ce qui se présente ici, mais jai la conviction absolue
que les études seront plus difficiles que la construction
elle-méme. »

Et le capitaine Thys inscrit, dans son journal, cette
profession de foi, admirable de sereine confiance quand
on se reporte au moment ou elle a été écrite :

« Toutes mes impressions restent les mémes. Nous
construirons ici un chemin de fer, on fera la carte du
pays, on y construira des routes convenables et on sera
fort étonné, quand tout cela sera fini, que 'obstacle des
Cataractes ait arrété I'Europe pendant si longtemps. »

Le 6 aout 1887, Thys, Cambier et le géologue Dupont
remontent en pirogue le cours de la M'Pozo et il faut
encore citer cette phrase du journal de Thys: « Notre
projet de chemin de fer passe ici 4 flanc de coteau a
environ 40 meétres de hauteur. Il est bien certain que les
voyageurs qui circuleront sur notre ligne auront souvent
la téte a la portiere! »

Le lendemain, Thys remet ses pouvoirs au capitaine
Cambier, car d’autres tiches I'appellent. Il le fait avec
appréhension : il sent Cambier hésitant, pessimiste, pres-
que désemparé. Cet homme a déja tant souffert, physique-
ment et moralement. Thys éprouve une peine réelle a
le voir en cet état car il a pour lui une trés profonde
affection. Que ne peut-il demeurer 2 ses cdtés! »

« Dans tous les cas I'étude du chemin de fer s’achévera,
écrit-il, devrais-je en prendre moi-méme la direction... »

4. — LE TRANSPORT DU «ROI DES BELGES »

« Travail de géant, réalisé avec des moyens de
pygmées. »
DE BRAZZA.

La C. C. C. I avait fait construire 3 Hoboken, par la
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société Cockerill, un petit bateau de 15 tonnes, en tdle
d’acier galvanisé, filant 7 2 8 nceuds, qu'on avait baptisé
le «Roi des Belges». C'était un steamer, avec roue a
aubes a l'arriére, d'un modéle trés employé aux Etats-
Unis, sur le Missouri et le Mississipi. Il était destiné a
la mission de reconnaissance commerciale du Haut-Congo
qu'allait diriger Alexandre Delcommune. Plus tard, en
1880, ce petit vapeur aura comme commandant en second,
pendant quelques semaines, un homme aventureux qui
deviendra un illustre écrivain sous le nom de Joseph
Conrad.

Le «Roi des Belges » démonté, avait été débarqué a
Boma par le «Vlaanderen». Les charges légéres —
plaques de t6le constituant la coque, boulons, pieces
d’assemblage, etc. — furent transportées a Matadi par
vapeur. Environ deux mille porteurs vinrent les y
chercher successivement, du 20 juin au 25 juillet 1887,
et, par la terrible route des caravanes, les transportérent
a Léopoldville.

Le 10 juin 1887, Alexandre Delcommune avait quitté
Matadi avec ses deux adjoints — Fernand Demeuse, le
naturaliste qui, en 1886, avec Linden, avait exploté du
point de vue botanique et zoologique le Bas-Congo, le
Mayumbe et le Kwilu-Niari pour la Société d’Horticulture
de Gand et Edmond Romberg, un tout jeune licencié en
sciences commerciales de I'Institut de Commerce d’An-
vers — et six monteurs fournis par la Société Cockerill
et chargés de remonter le steamer a Léopoldville.

Delcommune chevauche un immense et magnifique
mulet espagnol qui fait 1'ébahissement et I’admiration
des populations indigénes. Cette dure randonnée, par
cette piste des caravanes si tristement célebre, s’effectue
sans incidents. Dés son arrivée au Stanley-Pool, le 2
juillet 1887, Delcommune met en train 'assemblage et
le rivetage de la coque du « Roi des Belges ».

‘.':*‘k
Les grosses piéces du steamer de la C. C. C. I. —
chaudiéres et arbre de couche — avaient été transportées
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par vapeur a Vivi, sur la rive droite du fleuve en
énege tei?ps que les lourdes piéces du vapeur « \’/ille

e bruxelles », appartenant a 'Etat. On comptait utiliser
pour les hisser au Stanley-P 6é :

ool, la ro
oul les | ' y-Pool, ute creee par Stanley
et de au prix de prodigieux efforts. 1 s'agit de
tlﬂ;gloeri('le pousier, de hisser, cinq chariots pesant 'un

. tos et chacun des quatre a i

: utres e
200 q nviron 3.500

Le 3 aolt 1887, Thys S¢ met en route avec Valcke
pour diriger ce travail. Il est plein de fougue et d’opti-
misme : « Ma foi est plus profonde que jamais dans le
succes de notre entreprise ».

Ce tfanslt)lort, de Vivi 3 Isangila, va exiger exactement
3[1 13_012. C antant, hurlant, se chamaillant, des centaines
1 in lig nes s'arc-boutent le long des cables qui actionnent
les chariots. Des accidents surgissent sans cesse, Chaque
jour ce sont des‘ peripéties nouvelles : cibles qui se
(l;(l)lmgegt,. roues C?UI seddemantibulent, chariots embourbés

recipites dans des ravins éri

u assa
ou. pré » passages périlleux de

A cette époqu écri j

e, Thys écrit dans son i
. ourn
caractcristiques suivantes : } e lignes
enfo ]re sba'ls bien que I'on a dit souvent, et on le dira
o Ce ten plus dans I'avenir, que je vois les choses
o 0ngo « couleur de rose », et on aura tort., Je crois
maisat)ntraxre, bien voir les choses telles qu’elles sontf
paas ;)ugt en voyant clairement les difficultés 3 vaincre ]é
uge pas insurmontables: a ire, j'ai jar

dans. Pa5e pa > au contraire, j'ai confiance

» Puis-je me servir & i

: vir d’'une com ?
la premiére fois, 'ai vy | entee Sacilpind, pour
Bondi (o " ]V.V.u‘ ¢ pays entre Sadika-Banzi et Ia
quil y ot de ivi a Isang-lla'), Ja1 bien vu de suite
Bound ma‘alt.’ de serteuses difficultés 3 arriver 3 Ia
Ve, AS Jai cru Eossd?le de les vaincre et elles sont
tes. Aujourd’hui méme, deux de hari

ont dégringolé ay f ’ Vi o 200 mapots

o E e g0X€ au fond d'un ravin profond de 200 métres

en est-elle ébranlée? Pag Plus qu’elle ne le sera

Par les autres acci .
accident : .
encore, $ qui nous arriveront certainement
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» Lorsqu’on accomplit un travail comme celui que
nous exécutons maintenant, des accrocs de ce genre
sont dans la nature des choses et I’étonnant serait qu’il
nlen arrivit pas. Mais ma confiance dans la réussite de
notre transport reste debout. Nous arriverons quand
méme a Isangila. Pour I'ceuvre du chemin de fer aussi
nous arriverons, malgré les accidents et les frottements
inévitables. »

Entre-temps M™® Valcke, son mari et Thys chassent
et péchent. Le soir, le capitaine éctit de longs rapports
au général Strauch et au conseil d’administration de la
C. C. C. L 1l termine une lettre a sa femme par ces
mots : « Je m’étais préparé aux découragements, aux
fatigues du corps et de lesprit et voila que toute la
provision d’énergie que javais faite est absolument
inutile... »

Le 8 septembre 1887, Thys s'endort dans sa tente au
bruit des cataractes d’Isangila et, le lendemain, on com-
mence a charger les grosses pieces sur des baleiniéres
qui, par le bief navigable, vont les transporter i Manyan-

a ou les attend Delcommune, venu de Léopoldville avec
ses adjoints et plusieurs centaines de porteurs.

Aprés avoir parcouru cette région entre Vivi et
Isangila, 2 travers laquelle Stanley méditait de faire
passer la voie ferrée, la conviction de Thys s'est fortifiée :
Cest le tracé sur la rive sud, d’un seul tenant de Matadi
au Pool, qui est le meilleur. Et il écrit: « Il n’y a pas,
aux environs de Vivi, de point accostable par de grands
vapeurs; la_solution pour gagner les hauts plateaux

serait plus difficile qu'a Matadi et la navigation d'Isan-
gila 2 Manyanga est impraticable. Les projets de chemin
de fer par la rive droite doivent écre absolument aban-

donnés. »

%
* %

De Manyanga, Thys pousse une pointe a Lukungu

pour y rencontrer I’lhomme qui est devenu le spécialiste
des transports a dos d’hommes dans toute cette partie du
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pays, un homme qui, par sa claire intelligence, son
esprit d’organisation et son indomptable énergie
rendu déja d’immenses services a I'Etat Indépen%an:
le heufgnant Emile Francqui qui, quelques années pl ;
tard, s'illustrera en explorant le Katanga avec le clcj) o
n.qandant Bia, le géologue Cornet, le Dr Amerlinck tnll-
lieutenant Derscheid (1891-1893) (1). o
Thys recueille auprés de Francqui de multiple
renseignements fort utiles pour la question du chefni;
de ferE le portage, seul moyen actuel de transports
disparaitra, en effet, dés que le rail reliera Mata[c)li ‘
Pool, et sa clientéle passera fatalement a la compa :’ e
exploitante. Pour évaluer les recettes probablespdg ;e
ligne, les chiffres que fournit Francqui sont des élém s
essentiels. Il ne faut pas perdre de vue qu'un t(rm'ts
colonial orfimaire, transportant 50 tonnes et parcour:::;
200 kilométres par jour, équivaut a 13.300 porteurs
déplagant par jour 30 kilos a 25 kilométres et cod
50 fois plus cher. coutant
deF:sx;c&]g,; cette époque, a réalisé des prodiges au point
de vue des t :ns}}:o.rts par la route des caravanes : quand
on sor ugr gos n u1tl mois ’60.000 porteurs ont transporté
hager s » sx(;r eurs épaules, sur leur téte, 30.000
charges — oit 900.000 kilos — de Matadi a Léopoldville,
e oo arlsur une distance de 400 kilométres, alors
Jue sept an es auparavant Stanley avait éprouvé des dif-
Do I‘Ukunuses ]El(])ur réunir 50 porteurs!
des il gu, Thys gagne L?o’poldville par la route
vanes et, dés son arrivée, passe ses j 6
au chantier ot les mécaniciens ren " Roi des
o ona u | 1 remontent le « Roi des
Iges» et ou I'on répare le « Stanley », le petit b
qui va Pemmener en mission it Congo et le
o sur le Haut-Congo et le
T
hys a des «sarnes», de la «bourbouille» et la

fiévr
€... et reste néanmoi &

- moins ét .
denthonsiasme. onnant de vaillance et

————

(1) Voir—;{
Ge &dition, l.9&]6.).C0rmat: « Katanga ». Editions Cuypers, Bruxelles
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Au contraire, le géologue DuponF, qui, rentrant en
Europe passe 2 Léopoldville, est furieux, de’sﬂlusmr.me,
ulcéré, 11 se plaint amerement dfas agents'df’: l’Etat qui ne
lui ont apporté aucune aide et lor’1’t cpnsxﬂere comme uln
vieux maniaque encombrapt. Cétait I'époque ou le
public rangeait encore les géologues parmi ces originaux
cocasses, 2 grands chgpeaux de paille, a lunette.s‘ et a
redingotes qui, une bqlte de f{:t blanc en bandouliére et
un marteau 2 la main, battal,ent la campagne en des
courses insolites et df’z,sordonpef:s. . 3

Thys n’a pas oubli¢ la mission que lui a confiée le
Roi. A Boma, il a eu de lc')ngue.s convetsations avec le
gouverneuf, avec les fonctionnaires, avec les résidants,
avec les officiers. Il a bfequcgup’ vu, beaucoup retenu,
beaucoup conclu. Il 2 été indigné et cruellement blessé
en voyant la fagon dont certains bl;incs. traitaient les
indigénes. En ce qut le concerne, 1! a’rer:ml ses monteurs,
au chantier de Léo et leu.r a intime I'ordre d.e ne,Pas
donner de coups aux travallleur’s noirs sous peine d étre
révoqués; il leur a 're:cognmande de les traiter hpmame-
ment, de ne pas les injurier et d‘f ne pas crier inutilement.
Les noirs 'appellent « Notre pére... » B

Il a adressé de trés longs rappotts au gz’zm?ral Strauch
et il écrit a sa femme : « Mes lettres au général Strauc}}
vont lui faire beaucoup de peine. Je suis en effet forcé
d’entrer dans des déta.il.s pénibles, de lui faire voir
lincurie qui a régné ici, non seulement pendz&nt les

récédentes administrations, mais encore pendant 1 absen-
ce de Camille ]anssen.d[e suis trés étonné de voir combien
jaime le général... a distance! »

Au moment ou Thys va s'embatquer sur le «"St.anley P
pour sa mission sur le Haut-Congo et le Kas’a’l, il regoit
de mauvaises nouvelles de la prlgade d’études .du
chemin de fer: Cambier est toujours plus ou moins
souffrant, grincllt?ux, dur pour son per§on13e!, sombre,
renfermé, pessimiste. Plusieurs de ses ingénieurs sont
en mauvais ¢tat de santé, Trois d’entre eux, Lxebr’echt,
Zhoinski et Dupont, malades, ont du .étre renvoyés en
Europe. D’autres, sans doute, vont suivre. Et Thys —
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cet homme sensible et profondément humain — écrit a
sa femme, en évoquant le dur labeur de cette poignée
d’ingénieurs peinant dans la brousse :

« La vie que les ingénieurs doivent mener est extra-
ordinairement rude, surtout maintenant que la saison
des pluies a commencé. Cambier, qui est trés dur pour
ui-méme, doit étre trés exigeant pour les autres. Les
fatigues doivent donc étre trés fortes; souvent des
averses doivent tremper les malheureux et les prédis-
poser a la fiévre; les nuits ne doivent pas étre trés récon-
fortantes dans les tentes humides dressées sur un sol
souvent détrempé; la nourriture ne doit pas étre trés
variée, les occupations incessantes de la journée ne
devant guére permettre de se préoccuper des achats de
vivres et de la préparation des aliments. »

Et il ajoute: « Je dois prévoir le cas ou, pour une
cause quelconque, Cambier ne pourrait pas terminer les
études du chemin de fer. Ma résolution est prise; elle
s'impose d’ailleurs : si Cambier ne peut pas continuer, je
prendrai sa place ».

«Quand on entreprend une ceuvre comme celle dont
jai la direction, on doit réussir! »
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CHAPITRE 111

LEXPLORATION COMMERCIALE

« Je sais les cieux crevant en éclairs, et les trombes,
Et les ressacs et les courants; je sais le soir,

L’'aube exaliée ainsi qu'un peuple de colombes,
Et jai vu quelquefois ce que homme a cru voir. »

ARTHUR RIMBAUD.

t. —~ THYS SUR LE HAUT-CONGO ET LE KASAI

Le 15 novembre 1887, le capitaine Thys, administra-
teur-délégué de la C. C. C. I, s’embarque a Léopoldville
sur le « Stanley », le steamer de 20 tonnes qui, I'année
précédente, avait aidé I'explorateur dont il portait le
nom a transporter et a ravitailler son expédition au
secours d’Emin-Pacha.

, Thys espérait pousser jusqu’a I’Aruwimi ot se trouvait
l'artiere-garde de I'expédition Stanley, commandée par
le major anglais Barttelot. Mais, le 12 novembre 1887,
‘€ gouverneur Janssen lui notifie que le « Stanley » devra
€tre rentré 2 Léo pour le mois de janvier : a cette époque
le steamer devra conduire aux Stanley-Falls le capitaine
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Liévin van de Velde — qui succombera avant d’avoir
atteint son poste —, le lieutenant Bodson — qui périra
plus tard au Katanga en abattant le cruel M'Siri — et
un nommé Steleman qui, tous trois, vont s’établir aupzés
de Tippo-Tip, vali des Stanley-Falls. Thys décide en
conséquence de ne remonter le fleuve que jusqua la
station des Bangala (Nouvelle-Anvers) et de reconnaitre
ensuite le Kasai.

A bord du petit steamer, se trouvent le lieutenant
Liebrechts, commissaire de districc a Léopoldville, qui
se rend en mission 3 Kwamouth auprés du missionnaire
frangais le Pére Augouard, le capitaine Braconnier qui
va rejoindre son poste a Luebo, sur le Kasai, et Hodister,
un agent de la compagnie commerciale «Sanford Ex-
ploring Expedition », fondée par l'ami américain de
Léopold II, le général Sanford, dans le but officiel
d’explorer commercialement le Haut-Congo, mais dont
I'objectif réel est la recherche et I'achat d’ivoire. Cet
Hodister, passé au service du « groupe Thys », lorsque ce
dernier reprendra les affaires de la « Sanford », périra, en
1892, massacté par les Arabes avec la plupart de ses
adjoints, alors qu’il dirigeait dans le Lomami I'expédition
du «Syndicat Commercial du Katanga ».

Le « Stanley » transporte quatre-vingts indigénes, dont
quarante-cinq Bangala qui, aprés deux ans de service
militaire 2 Boma, retournent dans leur pays, débordants
d’une gaieté bruyante ct enfantine.

Le vapeur, vibrant de toute sa coque, remonte lente-
ment I'immense fleuve, parvient le 19 novembre 1887
a Kwamouth, au confluent du Kasai, et, dix jours plus
tard, 4 la station de I'Equateur, I'actuel Coquilhatville.

L’esprit d’observation de Thys est sans cesse en éveil.
A chaque escale du steamer, il visite les villages, parcourt
les plantations, observe les artisans indigénes, passe des
heures dans les marchés locaux, recueille une foule de
renseignements et d’échantillons. Sa santé n’a jamais été
si bonne. Le soir, il prend un réel plaisir a relire les
ouvrages de Stanley, dont il admire les descriptions de
ces contrées que précisément le vapeur parcourt.
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] La lente navigation se poursuit sans incidents notables
a part quelques bagarres entre les indigénes et Ies’
Bangala. Ces derniers, en approchant de leur pays d’ori-
gine, se mettent en frais de toilette : ils se font épiler
coiffer et masser & 'huile de palme par leurs épouses’
puis revetent avec orgueil leurs plus beaux pagnes. ’
L_e 2 décembre 1887, le « Stanley » approche de la
station des Bangala (Nouvelle-Anvers fondée par Co-
quilhat), point extréme de son voyage sur le Haut-Congo
Des 1ives, des centaines de pirogues se détachent et
viennent escorter le vapeur. Ce sont des rires, des chants
des acclamations sans fin. Dans les villages riverains
les tam-tams résonnent frénétiquement. Sur les berges
une foule compacte d'indigénes hurle sa joie et son
ex}thousmsrne, gesticule, danse, court, saute, dans une
pittoresque confusion. « Appo! Appo! Bang’ala'» (Les
voila! Les voila! Les Bangala!). '
_«Nous nous rapprochons du débarcadére, écrit Thys
déja nous voyons les vétements blancs de nos amis d’Eu-
rope faisant tache sur le fond noir d’une foule immense
d(,e fniegres qui crient, dansent, battent des mains. Notre
débarquement est salué par une longue clameur 2 laquelle
nos Bangala répondent par le triple « Hip! Hip! Hip!
I,‘Il.ll'fal’]! » qu’ils ont appris daas le bas fleuve. Ii y a dags'
Pair }’emotion communicative des grands jour.s qui crispe
les Ievres, serre les dents et mouille les yeux. Nous aufsi
nogs retroluvons des amis... »
e sont les lieutenants Dhani
Tous les blancs se retroir:rlz;l:a;ﬁg\r};hodv g ]?aett'
bo;teil[es de Madére 1846. ¢ e
pittohr);’q feex;?;?(tmlersletr(:rsd Jours qu’il passe dans cette
voir et les officiers onIZ for}tm\S }m e pour satioiaire
Cutionig, a faire pour satisfaire sa
L -
e ffegvgectixs:srsee, f}e I<(( vSvtazmleyz commence a descendre
et effome 1 ooe 3 K mouth quatre jours plus tard
. 1ssance du Kasai.
Luluays dresse de ce cours \d’efiu et de son affluent, la
» une carte déraillée, a I’échelle de 1 /200.000° qui
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constitue un remarquable travail; ce précieux document,
minuticusement établi, rendra les plus grands services a
tous ceux qui, dans I'avenir, s'intéresseront a cette region.
1l sera imprimé dés le retour de Thys en Belgique, en
méme temps que ses notes de voyage: « Au Congo et
au Kasai ».

2. — L’EXPLORATION DE DELCOMMUNE

Alexandre Delcommune et son adjoint, Fernand De-
meuse, avaient assuré l'ardu déplacement des cinq
chariots, portant les grosses piéces du « Rox’d_es Belges »,
de Manyanga-Sud a Léopoldville, ou le précieux convol
était enfin parvenu le 30 septembre 1887, au prix d’énor-
mes efforts. Cétait un bel exploit 2 l'actif des agents
dela C. C. C. L .

Il fallut plus de cinq mois aux monteurs de Cockerill,
aidés par des Bangala, pour remonter le steamer. Le
17 mars 1888, le « Roi des Belges» accorpp!lssalt sur
le « Pool » un premier parcours d’essai et, dix jours plus
tard, le vapeur de la C. C. C. L quittait Léopoldville,
emportant Delcommune et Demeuse. L'autre adjoint de
Delcommune, le jeune Romberg, dont 'la santé était tres
sérieusement atteinte, avait dit se résigner a regagner
I'Europe. N _

Delcommune va effectuer une premiére exploration
fluviale de cinq mois : il remonte le Kas’a'i et la Mfimi,
accomplit la circumnavigation du lac Léopold 1II, con-
tinue a remonter le Kasai, explore le Sar.lku‘ru\ et ses
affluents, atteint Lusambo — dont le chef indigene fait
flotter sur sa case le drapeau étoilé depuis que Paul Le
Marinel est passé la, en 1886, avec I'explorateur Wissman
__ reconnait le Lubefu, le Kwango, la Djouma, le Kwilu
et rentre a Léopoldville, le 26 aolt 1888, ayant reconnu
plus de 3.000 kilométres de voies fluviales. o

Il envoie aussitét a Bruxelles des caisses remplies
d’échantillons de produits commergables, d’intéressantes
photographies prises par Demeuse et un rapport qui met
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en lumiére toutes les possibilités commerciales des régions
parcourues.

*
* %

Delcommune et Demeuse repartent a bord du «Roi
des Belges » le 1°" novembre 1888, atteignent les Stanley-
Falls le 10 décembre, sont regus en grande pompe par
le chef arabe Tippo-Tip, remontent le Lomami, explorent
ensuite ’Aruwimi, 'Itimbiri, la Lulonga, le Ruki, le lac
Tumba et regagnent Léopoldville, le 15 mars 1889, apres
plus d’un an d’absence. Le « Roi des Belges », cette fois,
a parcouru 12.000 kilométres du réseau fluvial du bassin
du Congo.

De nouvelles caisses d’échantillons partent pour Brux.
elles. Le rapport de Delcommune conclut nettement :
«Le trafic provenant des régions du Haut-Congo est
suffisant pour alimenter le chemin de fer des Cataractes,
quelle que soit I'importance du cott de la ligne ». Au
surplus, 'expédition de Delcommune apporte une con-
tribution importante a la science géographique.

Quand le doyen des «africains» belges rentre a
Bruxelles, en mai 1889, il est requ par le Conseil d’admi-
nistration de la C. C. C. L. et chaleureusement félicité
pour la fagon magistrale dont il s'est acquitté de sa
tiche. Thys lui demande de se tenir a la disposition du
Conseil pour prendre bientét le commandement d’une
expédition d’'une extréme importance qui aura pour
objectif le Katanga.

Delcommune avait rapporté plus de quatre cents
photographies prises par son adjoint Demeuse. Agran-
dies, elles furent exposées au Cercle Artistique 2a
Bruxelles. Le Roi et la Reine visitérent cette exposition
— qui contribua efficacement a cette époque a la propa-
gande coloniale — et le souverain interrogea longuement
Delcommune sur les régions parcourues par lui et sur

les péripéties de son aventureuse et déja longue carriére
africaine.
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CHAPITRE IV

LA MISSION D'’ETUDES DU
CHEMIN DE FER

« Il vaut mieux courir parfois le risque de
se tromper dans les grandes choses que de se
résigner toujours a faire, siwement, les petites. »

EMILE BANNING.

1. ~ LES PRINCIPES

Pour concevoir clairement les difficultés de la tache
imposée au capitaine Ernest Cambier, directeur de la
mission d’études du chemin de fer, pour comprendre
comment il va opérer sur le terrain, pour se rendre compte
de la fagon dont la mission sera réalisée, il importe de
relire attentivement les instructions qui lui ont été
remises avant son départ et d’en extraire les principes
essentiels.

Ces instructions ont été rédigées par Albert Thys,
administrateur-délégué de la C. C. C. I et par Jules
Usban, vice-président du conseil d’administration, qui,
ne.l’oublions pas, est un « homme de chemin de fer »,
Puisqu’il est directeur-général du « Grand Central » et
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président des « Chemins de fer économiques ».

Ces instructions tiennent compte des circonstances
anormales du moment et des lieux. Elles ne pouvaient
pas étre établies autrement. Les principes qui s’en déga-
gent régiront non seulement la période des études mais
encore toute la période de construction. Ces principes
de base, qui s'imposent pour ainsi dire fatalement aux
dirigeants de la C. C. C. L., justifient ce que d’aucuns
ont appelé des erreurs, alors que c’était les conséquences
inévitables d’une situation de fait qu'on ne « réalise »
plus exactement de nos jours.

Comme l'a écrit Pingénieur Trouet: « La ou tout
est a faire il ne faut pas chercher surtout a faire parfait,
i faut chercher a faire vite ».

Ces principes essentiels sont les suivants :

— les difficultés devront étre tournées, quel que soit
l'allongement du tracé qui en résultera;

— aucune dépense de premier établissement ne devra
étre faite en vue de diminuer le cotit de I’exploitation.

11 faut se souvenir qu’a cette époque il n’existait, dans
les régions a travers lesquelles on allait lancer le rail,
aucun moyen de transport pour les besoins des ateliers,
pour le ravitaillement, pour I'acheminement des maté-
riaux a pied d’eceuvre; il n’y avait ni routes, ni animaux
de trait.

Lors de la construction, on allait donc devoir employer
la méthode « télescopique », c’est-a-dire que le chemin
de fer devrait se suffire a3 lui-méme, c’est-a-dire que le
rail devrait toujours étre capable d’amener au front de
Ia construction tout ce qui serait nécessaire a 'avancement
de Ia voie.

«De 13, disent les instructions, 'impérieuse nécessité
de la construire successivement et de n’entamer des
travaux quelconques qu'alors que la ligne sera praticable
en arriére de ces travaux. De 13 aussi la nécessité de
reculer devant tout travail demandant un temps relative-
ment important pour son établissement. »

Il faut donc découvrir et adopter un tracé qui évite
les ouvrages d’art, les tunnels, les tranchées importantes :
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