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LE COMMERCE 

DES BO Is TROPICA ux (suite)

II. - L'EMBARQUEMENT DES BOIS

L' embarquement de la pr<;>duction forestiere coloniale pose deux 
senes de problemes qu'il nous faudra presque toujouTs etudier paral
lelement, car I' em'barquement propr ement dit est intimement lie aux 
conditions ,d' approvisiorinement d u  port, c' est-a-,dire aux possi-bilites de 
transport vers la cote d

i

es bois gru mes et des sciages provenanrt des 
exploitations. 
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Jusqu'a present, etant donnees les condi
tions naturelles, en genera] defaVOTables a 
l' embarquement des hois sur nos co,tes colo
niales, ainsi que la pauvrete de notre outil
lage economique, Jes Pouvoirs Publics ne 
s' etaient inter,esses qu'a un petit nombre de 
ports et ,de points, les plus favorables, avaient 
cherche a Jes amenager et a les equiper, 
a�sez modestement d' ailleurs, pour leur per
mettre de servir de debouches aux regions 
forestieres v01smes qui se trouvaient ainsi 
particulierement favorisees. L' equipement du 
reste de la cote etait pratiquement laisse a 
1' initiative des t'ransporteurs, dies commer 
c;;ants, et des exploitants lorsqu'il y en avait. 

Le plan de developpement de la produc
tion forestihe coloniale nous oblige dans c,. 
domaine a modifier profondement DOS equi
pements, car ii nous faut non seulement ame
liorer le rendement des chantiers existants, 
mais aussi ouvrir a r exploitation de nouvelles 
zones auxquelles i'l sera necessaire ,de donner 
des .exutoires suffisants. Les anciens debou
ches, deja faibles pour la production actuelle, 
cievront etre consid.crablement ameliores, de 
nouveaux points d' emba,rquement crees, mais 
surtout le reseau de voies de ·communication 
reliant les centres de production aux ports 
d' evacuation devra etre, dans la p]upart dies 
c.as, realise de toutes pieces. 

Afin de decider comment, a priori, nous 
devons nous orienter pour trouver une solu
tion a ces problemes, examinons Jes avanta
ges et inconvenients -de la solution extreme 
la plus attrayante, et qui consisl'e a •ne prevoir 
qu' un nombre relativement reduit -de ports 
d' embarquement parfaitement bien outilles. 
ll est en effet particulierement interessant de 
c.oncentrer I' effort d' equipement et de ras
st<mbler Jes moye'tl!s : pe·rsonnel, ouitillage,
transport et commerce, en ,des points judi
cieusement choisis. 11 est incontestable que,
lorsqu'i!s rencontreront ·des ports ainsi par
foitement equipes a cet usage, les navires au
long cours repugneron1 a aller cher-cher les
bois dans les rades fo·raines voisines, et que
tout le trafi.c aura tendance a pas·ser par ces
points; les Transports Mari times ont -d'ail
leurs interet, pour ,diminuer Jes ,depenses et
surtout le temps perdu, a reduire le nombre
de leurs escales.

L'inconvenient majeur est une augmenta
tion de la ,distance, ,done du cout des trans
ports a terre ou par cabo'tage, entre les lieux 
de production et d' emharquement, et parfois 
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lo. necessite d' equipements publics impor
tants et couteux. 

Pour chacun des cas particuliers, c' est en
t1 e ces arguments qu'il nous faudra choisir. 

En dehors des conditions particulieres 
inherentes a la nature meme -de ces regions 
tt opicales sou vent inhospitalieves, ]' amena
g(.ment de ces exutoires devr·a etre prevu, 
compte tenu du fait que le bois presente, en 
tant que materiau a charger, un certain nom
l;ire de caracteristiques speciales. 

Si les grumes sont pesantes et de gran,des 
dimensions, notons que beaucoup d',essences, 
r okoume en particulier, flottent, ce qui, dans 
une certaine mesure, peut eviter r obligation 
cl' avoir dans les ports de puissants moyen's de 
levage; glissieres et quais inclines permet
tunt de les �ettre aiserr.ent a l' eau si elles 
n'y sont ,deja, <et, ensuite, le remorquage du 
train de bois du pare au hateau est chose 
aisee. 

Malheureuse.ment, tous les bo�s ne flottent 
pas, et nous devons la plupart -du temps, da-ns 
le!I memes ports, assurer l' embarquement de 
grumes -de toutes les essences, de sciages, et 
d' autres produits finis, ce qui rend le pro
bleme <tout aussi complexe que pour Jes au
ti·es produits. 

Ajoutons -cl' ailleurs, et cet argument prend 
aujourd'hui toute sa valeur, que les ports 
equipes pour la sortie des produits forestiers 
doivent permettre le debarquement du mate
riel d' exploitation et d' usinage des bois qu'il 
nous faut introduire pour developper notre 
production. Or, certains elements ,de machi
nes ,deja prevus ne pesent pas moins .de 20 
tonnes et nous devons nous attendre dans 
bien des CaS a d' enormes ,difficuJtes' au COUTS 
de ces operations. 

Le probleme du stockage ,d,es •bois dans 
les ports doit egalement etre envisage lors 
de leur creation. Certes Jes dangers de vol 
sent la plupart du temps a ecar,ter, mais les 
pares a bois doiven1t etre vastes et permetfre 
non seulement l' emmagasinage, mais egale
rnent la reception, le -conditionnement, la 
classification. La conservation, si elle ne 
constitue pas un probleme aussi angoissant 
que pour certains produits agricoles, ne doit 
pas etre negligee car de nombreuses essences 
s' alterent assez rapiidement a !'air, et ne sup
portent pas un sejour prolonge -dans les eaux 
sa.Jees OU saumatres. 

Comp-te tenu de ces differents elements, le 
chargement de·s bois doit done se faire de 



p"reference - en eaux calmes, c' est-a-dire eh 
r"des abritees, estuaires access1bles ou lagu
n ·es, de fai;on a pouvoir amener aisement et 
economiquement aux bateaux, lorsqu'ils ne 
pourront pas aller a quai, soit les radeaux de 
grumes flottantes, soit les hoats charges de 
sciages ou de grumes lourdes. E.n cas d'im· 
poss.i•bilite, ii nous faudra choisir des points 
d'embarquement n'entrainant pas des de
penses d' amenagement trop considera'.bles. 

Dans un autre or·dre d'idees, ii nous fau
dra egalement choisir -des point,s sur lesquels 
ii sera possible de .drainer Ia prpduction de 
tres vaste_s regions forestieres, et ceci avec un 
minimum de t•ravaux ,d' amenagements. Le 
1avitaillement du port, lorsqu'il s' agira de 
, oies d' eau en particulier, devra pouvoir se 
faire pendant une periode aussi longue que 
r,ossible de r annee. 

Enfin, rnais cette condition n' est qu' acces
soire, les ·chargernents devront se faire, Ia 
ou les- possibilites de stockage sont favor,a
bles, soit en riviere ou en lagune, soit mieux 
rar vastes pares a terre, munis d' engins ,de 
manutentions appropries, et Oll la reception 
et le conditionnement se feront aisement. 

Passons ma'intenant en revue les differentes 
niethodes susceptibles d'etre utilisees pour 
I' emharquement des hois. 

EMBARQUEMENT ,EN EAUX CALMES. 

· Les ver.itables ports, avec quais accostables,
&ont peu frequents dans no,s colonies fores
tieres. Sur la cpte d' Afrique, qui nous inte
resse principalement, nous ne possedons
guere que Douala au Camerou� et Pointe
Noire au Moyen-Congo. Les autres territoires
d'Outre-Mer, lndochine et Madagascar, sont
mieux equipes a ce point de
vue. Meme lorsqu'ils d.ispo-
sent de telles installations,
les bateaux ne les utilisent
pas •toujours, etant donne
les frais tres eleves qu' occa
sionne un sejour a quai.
T outefois, en ce qui con
cerne le·s bois, ii ne faut pas
en condure que de telles
installations sont inutaes ;
elles constituent, en effet,
pour Jes produits foreotiers
d' excel1ents ports de bate
lage d' OU peuvent aisement
partir grumes Aottantes,
chaJands OU meme alleges

de grandes dimensions, permettant aux ha:. 
teaux ancres a proximite de charger rapide
ment .et sans risques. L' equipement des ports 
doit ·de toute fac;on etre assure convenahle
ment : pares a quai facilement accessible� 
pour Ja reception et le conditionnemen,t des 
grumes et dans lesquels Jes manutentions sont 
assurees mecaniqueiment, moyens de trans
ports du pare au lieu ·de chargement, moyens 
de tnanutention appropries, grues et lift-trucks, 
etc... En fin, de v,astes hangars de stockage 
doivent etre prevus pour les sciages et autres 
produ'its finis ; ces ma·gasins doivent en parti
culier avoir de. tres larges portes pour per· 
mettre r en tree et la sortie des debits ·de gran
d�s dimensions. 

Les quais de batelage proprement dits sont 
des installations infiniment plus modes,tes, 
permettant l' accostage ,d' un certain nombre 
de chalands. ou boats dont nous verrons plus 
foin les caracteristiques. Disons tout de suite 
qu'il est necessaire, ,clans les creations nou· 
velles, de prevoir la possibilite d' accostage 
de pontons de 100 a 250 tonnes, voire meme 
2e 5 00 tonnes, assez longs pour permettre 
aux bateaux de travaiiler a deux mains sur 
une meme allege. 

Les navires s' ancrent al ors en rade; par
fois, ils s' amarrent a des dues d' Ailbe. 11 y a 
egalement interet a prevoir clans ces ports de 
batelage des quais .inclines pour la mise a 
]' eau des grumes d' essences flottahles, grumes 
qui peuvent etre ensuite assemblee en ra
deaux .. ou en trains pour etre conduites au 
bateau. 

Mais tres souvent. on ne dispose pas, en 
eaux calmes, ·de ce minimum d' installations. 
C est en particulier le cas de la majorite des 

Uemorquor,,. di! 11'11111.� tie lioi.s <'n 1·iv!ere. 
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e,!:pe<litions d'Okourne, au Gabon, lorsqu'il 
s'agit de chargements en riviere. 

Les billes provenant ,des coupes, et ame
nees le plus souvent par chemin de fer 
DecauviJle. sont rassemblees au point le plus 
bas f.lottaible ·de la voie d' eau. 

A cet endroit, Tes exploitants etab.lissent 
des par-cs a bois, soit lo1squ'rl s'agit de rivie
res importantes en delimi\tant ce pare sur 
t1ne seule berge par une ligne de billes flot
tantes assemblees bout a bout, soit pour de 
plus petits cours d' eau, en lbarrant complete
ment le lit par un ,dispositif sernblable. 

Les billes sont assemblees en radeaux dont 
la longueur est variable selon le cours de Ja 
n v1ere et r importance de ·1' exploitation ; 
leur capacite moyenne est de 120 a 140 
tonnes. lls sont souvent constitues au moyen 
d' un seuI filin amarre au milieu de chaque 
grume sur une lance a !boude. Certains ex
oloitants, pour eviter .des pertes au .derou
lage, preferent le systeme qui consiste a 
amarrer SUT 2 filins p}aces aUX extremites des 
billes. Les ra,deaux sont descendus jusqu'aux 
points ou ils peuvent etre rassembles en 
trains. 

Des chaloupes de 35 a 50 -chevaux re
morquent des trains dont la capacite est de 
l'ordre .de 5·00 tonnes ,dans I'Estuaire et .de 
800 a 1.00.0 tonnes dans l'Ogoue ; Hs ne 
travaillent d·'ailleurs qu'a maree descendante. 

Arrives a prox-imite des lieux ·d' embarque
ment, les radeaux sont rassemhles dans .des 
enceintes appelees pares a ·bois avant- em
barquement. Ces pares sont amenages le 
long ·des berges, sur ,des plages qui doivent 
etre decouvertes a marec ·basse, ceci pour 
permettre les ,diverses operations de recep
tion. Jls peuvent eontenir de 8.000 a 10.0·00 

tc.nnes ,de ·bois et doivent etr� situes le plus 
pres possihle des mouillages, c' est-a-dire en 
genera] a 700 OU 800 metres des bateaux. 

On laisse tout d'iai'bor·d les ra.d,eaux for
mes ; on les amarre 3 la 1berge et r on con
f ectionne autour d'eux un barrage de gru
mes flottantes. 

Ensuite, se foiit a maree basse les .diffe
rentes manipulations : cond:i'tionnement et 
classement. Puis on -constitue les lots corres
pondant aux contrats, en general :de qua
lite loyale et marchande ; ies billes ainsi 
classees sont ensuite rassemhlees en « dro
mes ». Souvent ces dr-omes son't constituees 
la veille de r embarquement et amarrees a 
proximite c' est pourquoi il est 'toujours 
prevu 2 a 3 corps morts devant chaque pare, 
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au cas ou les bateaux ·d�manderaient des ra
deaux aux basses eaux. 

Les ,dromes sont menees aux navires au 
moyen de remorqueurs. Ces rernorqueurs la 
encore ne travaiHent jamais a contre maree, 
snuf s'ils sont tres puissants et s'il s'a,git d·e 
petites dromes. 

Le chargement des bateaux se fait avec 
1' aide de la main-,d' ceuv1e kroumen du bor·d. 
Au debut, lorsque les -cales sont vides et 
dan-s de bonnes conditions, on cha'Tge au 
rythme de 500 a 6'00 tonne jour ; ensuite, 
i1 est necessaire .de frapper Jes poulies de 
renvoi pour mettre ·en place des biUes et le 
ry'thme tombe parfois a 1 00 ou 1 5 0 tonnes 
jour ; une ibonne moyenne de chargement 
est de 2510 a 300 tonnes. 

Ce genre de chargement se pratique au 
Gabon en trois points : dans la •baie ,de Ia 
Mon-dah, dans l'Estuaire, a Libreville et a 
Owendo, et enfin a Port-Gentil, dans, l'Ogoue. 

Toujours dans Jes rivieres .du Gahon, mais 
cctte fois pour Jes sciages, chacune des usi· 
nes possede au moins une jetee pour accos
tage d'un ·chaland. Les affaires les plus im
·portantes ont de petits wharfs out:iiles de
grues permettant ·de charger 4 a 5 boats a
h fois. Les chargements se font par quanti
'tes correspondant a une palanquee et ces
charges sont empilees sur les chalands et suf
fisamment separees entre elles .pour que I' on
puisse, ,du navire, passer les elingues et Tes
soule·ver aisement.

Le transport des bois durs se fait soit par
chalands, soit par radeaux mixtes mais, ,dans
ce dernier cas, l' embarquement est une ope
ration lente et dangereuse car toute hiHe qui
�;' echappe est perdue.

En Guvane, la coupe des bois, leur deobar
dage et four transport jusqu' aux scieries sont
confiees generalement a des ouvriers biiche
rons Taracamas ou Boschs qui <travaillent en
coupe lifoe, c' est-a-dire a forfait. Les billes
sont halees jusqu'aux nv1eres, sans aucun
moyen mecanique en general, et le transport
aux scieries se fait par ra.deaux. Comme la
plupart ,des essences sont denses, il faut ad
joindre soit des flotteurs meta1liques qui doi
vent ensui.te etre remon,tes, soit <les bam
bous, mais surtout ou constitue la encore des 
radeaux mixtes en ajoutant aux bois lourds
des grumes de bois Iegers, mais qui, ici, ne
sont en general pas utilises ulterieurement.

Les lbo:is sdes, car la Guyane n' exporte
pratiquement pas de grumes, sont transpor-



tes ai.lx. lieux .J embarql.iement dans des em
barcations a moteur et ties souvent dans de 
simples pirogues. Us sont ensuite entreposes 
i-. proximite des jcetees de hatelage. 

EMBARQUEMENT SUR LES COTES 
OU BARRE ET ROULEAUX 

SE FONT SENTIR 

Comme le signalait M. Meniaud clans son 
livre « Nos Bois coloniaux .», nous avons 
tl'es souvent affaire en Afrique a la cote rec
tiligne, a la plage de sable, sans cesse battue 
par la vague et par les courants, sur laquelle 
les chenaux se <deplacent a chaque instant et 
ou ii y a impossihitite pour les navires de 
penetrer, impossiibrlite de trouver a proxi
mite un coin abrite de la houle. 

Nous ne rappellerons que pour roemoire 
le procede qui ·COnsiste a faire franchir la 
barre une a une aux ,grumes car ce procede 
n · est possrble que par beau temps et lors
que la harre n'·est en realite qu'une serie de 
rouleaux. Meme dans ce cas, les resultats 
sont aleatoires et les compagnies de naviga
tion repugnent a proceder aux embarque
ments ,clans de teUes conditions. 

c· etait pourtant, avant guerre, de cette 
fa¥on que se faisaient les chargements .de 
Cote d"Jvoire en ,dehors de iPort-Bouet et 
de Grand Bassam et sur une echelle beau
coup moins grande au Ca-bop·, entre Libre
ville et Mayumba. Dans cette colonie, le 
tonnage embarque de cette fa¥on represen
tait, pour une dizaine d' exploitations fores
tieres, environ le ,dixieme des exportations 
totales. Malgre les inconvenients ,du systeme, 
il faut esperer que, lorsque ·lea possibilites 
cie fret seront ameliorees, certaines compa
gnies accepteront <le· reprendre ces charge
ments, ce qui permettra en attendant la reali
sation des projets d' equipements publics, la 
reouverture ·des chantiers qui n' ont pas d' au
tres exutoires. 

lei le rail arrive en general jusqu' a la mer 
er la formation des dromes a embarquer se 
fait ,directement. Les billes. passent la barre 
une a une, poussees a la main par des hom
mes. T outes 1es equipes des chantiers fores
tiers ,descendent a la cote a cette occasion, 
oar ii faut aller vite et le travail est extre
rr.ement ,penible. Un corps mort est ancre 
au dela des rouleaux. et les ·dromes sont for
mees ·sur un filin amarre a ce coif re. Le 
hateau se tient en general assez loin, au lar
ge, a un mille, parfois meme un mille et 

demi. Cha.qi.le exploitation effecttie eeHe 
operation avec ses propr·es moyens, son per
sonnel et la chaloupe odu bord. La cadence 
du chargement atteint le meme rythme qu" en 
riviere sauf toutefois par gros temps. 

Continuons l' examen ,des methodes an
ciennes que certains avaient cru definitive
ment abandonnees mais qui, etant donne les 
difficultes actuelles d' embarquement dans 
certains territoires, redevi·ennent d' actualite. 

Rappelons tout d' aboI?d le toulinage, tres 
emp1oye autrefois, mais qui malheureus_e
ment demande des capitaines .de bateaux 
partaitement habitues a cette manreuvre, ,done 
de vieux officiers ayant une grande expe
rience de la Cote d' Afrique. 

La touline est un 'long filin compose de 
deux « pieces de touline >>, en excehlent 
chanvre de Manille ,de :;5 a 40, qui relie le 
bateau a un point de la cote. Elle est action
nee par un des treuils du navire et passe a 
terre sur une poulie fortement ancree. La 
tou1i:ne etant mise en mouvement, il suffit 
d' accrocher les billes a charger qui traver
sent ainsi la barre et sont decrochees lors
qu' elles arrivent au navire. 

Avant d' envoyer sa touline a terre, le ba
teau doit s' ancrer solidement sur une assez 
grande longueur ,de chaine. Non seulement 
il faut pour entreprendre ,cette manoeuvre <lu 
personnel tres experimente, mais encore des 
navires a farble tirant d'eau et surtout ne 
talonnant pas trop clans les creux de houle. 

De toute fa1son, 'les cargos n' approchent 
j,miais a moins de ciix. metres de tirant d'eau 
et n' acceptent ,de touliner que par temps 
calme. Meme ainsi, ils courent de tres gros 
risques et peu de capiLines consentent au
j ourd'hui a prendre de telles responsabilites. 

Signalons enfin que, pour ces manreuvres 
cie toulinage, les service., de port doivent 
mettre a la disposition de chaque bateau au 
moins un ·boat avec dix hommes ainsi qu'une 
cinquantaine ,d'hommes a terre. 

Une methode, <lerivee de la prece<lente, 
mais ne demandant pas la meme experience 
et presentant moins de risques est ce1le des 
1az d' amarrage. 

EUe est, ,depuis longtemps deja, utilisee 
au Gabon pour les chargements a la cote, au 
sud ·de Port-Gentil, la ou la barre est pfos 
forte. Les bois flottants sont amenes <lans 
des lagunes en communication avec la mer. 
La, en eau calme, on conf ectionne de petites 
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dromes de I O a 1 2 hilles. Un cor.ps mort est 
ancre au large de la barre et relie a une pou
lie a terre par une touline. Le dispositif est 
souvent actionne par le moteur d'un trac
teur forestier et les dromes entieres amanees 
au cable sont toulinees jusqu' au ponton ,d' OU 
elles sont prises par des chaloupes et remor-
quees au bateau. 

' 

Des dispositifs de ce genre viennent d' e;re 
prevus pour la Cote d' lvoire afin de per
mettre la sortie · rapide de cette colonie de 
tres importants stocks de bois qui y sont 
accumu.les et qui ne p�uvent etre charges, 
faute de· moyens portuaires. 

Ce sont ·des pontons qui seront ancres a 
300 ou 400 metres de l.,. ·barre ; ils suppor
tent une poulie de renvoi. A terre, un treuil 
actionne par moteur Diesel est relie par un 
filin a la poulie du raz. Les grumes sont 
individuellement accroch·ees au filin qui, mu 
par le moteur, les entraine vers le ponton et 

/ 
leur fait passer la barre sans dommages. A 
hauteur du raz, la moteur stoppe, la bille est 
decrochee du filin, accrochee au raz et ulte
rieurement reprise par une chaloupe qui fait 
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Gharr,emenl cwec les moyn,.s cic 
/ernoe du bord. 

la liaison entre le ponton et 
fe bateau ancre a environ 
800 metres de la cote. Le 
fi,lin effectue ainsi un mou-' 
vement de va-et-vient. Ces 
raz sont actuellement en 
cons�ruction d' apres les mo
deles de la Marine Natio
nale legerement mo·difies 
pour leur donner plus de 
stabilite. Ce sont des pris
mes de 4 0 metres de lon
gueur, 4 m. 50 de largeur 
et 2 m. 50 de hauteur. 

Le filin doit etre en excel
lent chanvre de Manille ,de 
40, car il est necessaire 
d' eviter les vibrations que 
produirait un cable d' acier. 
Neanmoins des boucles se 
formeronhqui certainement 
generont la manreuvre ; le 
filin risque done d'etre rapi
dement eodommage. 

II est necessaire que le 
poi,ds de ces raz ne depasse 
pas 20 tonnes et qu'ils 
soient carenes, car ii est 
impossible d' envisager de 

les laisser a poste fixe par mauvais temps. JI 
faudra etre en mesure de les abriter et, even
tuellement, de Jes amener au wharf et ,de Jes 
remonter sur ce wharf. 

Pour toutes ces raisons, I' A·dministration a 
estime qu'il etait impossihle de mettre imme
diatement. en se_r�ice, �o��e �.erta(ns le pre
conisaient pour gagner du temps, les pontons 
disponibl�s d .e' )i ·Marine N�tionale car .9.11 
risquerait, en allant trop vite, de ,deconsiderer 
le mat�ri�l et de fausset �n� eXJ?erience int�
ressante. 

Pour desser:vir. un ra�. i1 faudra pouv,oir .dis
poser,. outre ·de la chaloupe du bor-cl, -de deux 
remorqueurs de port oar Jes bateaux veulent 
c:..\arger au: rythme mini�um de 300 tonnes 
par jour ce qui, dans ces conditions, serait 
facile. '• 

11 s' ensuit done que la solution que peut 
apporter la presence de ces raz d' amarrage 
au probleme de 1' evacuation des ho.is -de Cote 
1.!'I<voire risque d'etre final!:ment sans r�sultat 
si nous ne ,disposons pas des 4 a 5 chaloupes 
indispensa1bles. Nous etudierons plus loin ce 



probleme, ma1s signal ons que • }a solution la

meilleure serait sans doute d' affreter a .de 
grosses societes de Dakar, qui en possedent, 
des chaloupes, mais avec leur personnel afin 
de leur donner toutes garanties de conduite et 
,cl' entretien. 

Deux de ces d·ispositifs sont actuellement 
commandes. Ils doivent etre livres en F ranee 
courant fevrier et pourrcmt etre mis en place 
a la colonie ·fin mai, fun a Port-Bouet pour 
soulager le wharf, l' autr� a Assinie .pour per
mettre -d' evacuer la production en attendant 
la construction du wharf ou I' achevement du 
port ,d' A•bidjan vers lequel tous Jes bois a 
exporter devront converger. Ulterieurement, 
et si les essais sont concluants, ,des raz d' amar
rage semblaibles seront installes a Bassam, 
Grand-Lahou et Sassandra. 

Nous ne signalerons que pour memoire d.i
verses etudes ·de teleferiques ,clans lesquelles le 
corps niort .dont nous venons de parler est 
remplace par un pylone solidement ancre au 
dela de la barre et avec cable metaHique 
aerien remplac;ant la touline. Les avantages de 
ce systeme seraient ,de pe:r,mettre le travail 
meme par gros temps et d' evacuer Jes grumes 
d' essences lourdes et meme les lots de scia
ges, ce qui est impossible avec les divers pre
cedes de toulinage, mais les difficultes .d' exe
cution ont empeche toute realisation prati
que de ces projets. 

Pour tenniner I' etude des moyens ,d' eva
cuation des hois ,des cotes inhospitalieres, nous 
rappellerons tres brievement le systeme le plus 
connu, celui du wharf, utilise. en Coite d'Ivoi
re a Port,Bouet et a Grand-Bassam. 

Les bois amenes par dromes a la lagune 
sont charges par grues sur les wag·onnets 
d'une voie de 60 qui, du wharf lagunaire, 
apres les avoir conduits a Ia bascule OU ils 
sont peses, cubes et receptionnes, les mene 
a fa mer et au wharf marin. Ces wharfs -
celui ·de Port-Bouet a une longueur totale 
de 400 metres - s'avar.cent en mer jusqu'au 
dela de la zone clans Jaquelle la barre se fait 
sentir. Ils supportent deux voies ferrees et 
leur extremite, OU sont decharges les wagons, 
est pourvue ,d' engins de Jevage. L' operation 
est particulierement · simple lorsqu' ii s' agit de 
grumes d' essences legeres qui sont simple
ment jetees a la mer par un systeme de glis
siere puis repechees, amarrees et remorquees 
ensuite jusqu' au bateau. Les lots de sciages 
et grumes ,d' essences dures sont prises par 
Jes grues et placees dans Jes chalands. 

Les difficultes actuelles d' emharquement 
dans certaines de nos colonies forestieres et 
tout specialement en Cote d'Ivoire ont mon
tre J'importance toute particulere du mate
rieI accessoire de remorquage et d' aconage 
qu' ii est done necessaire d' etudier en detail. 

La constitution des radeaux ne necessite 
guere, comme nous l'avons vu, que des lan
ces a boucles et des cables ,cl' acier. Ces 
ca'bles sont, en general. de 18 millimetres 
et de moyenne resistance. 

Les remorqueurs peuvent etre de divers 
types. Avant guerre, les wharfs de la Cote 
d' lvoire etaient equipes de chaloupes a va
peur Claparede, rohustes et tres maniables 
et pouvant en toute securite etre confiees a 
des conducteurs indigenes. EHes ,donnaient 
entiere satisfaction ; inalhl,eureusement, les 
usines ont ete entierement detruites pendant 
Jes hostilites et ii a fallu, pour se reapprovi
sionner, confier les plans a d' autres, entre
prises qui ne seront en mesu1e de livrer ce 
materiel que -Oans un delai ,d' environ Un an. 
Dans cette colonie, les cha·loupes Diesel ou 
a essence ne convienne1.t malheureusement 
pas pour les travaux durs et delicats en rade 
houleuse, alors qu' elles sont tres appreci�es 
au Gabon pour les operations en estuaire. La, 
on utilise des remorqueurs dont la puissance 
peut aller jusqu'a I 00 chevaux, mais la ten
dance actuelle est plutot de se ,contenter 
d' engins de 3 5 a 5 0 -chevaux, tres suffisants 
pour toutes operation's en riviere OU en as
tuaire, car le remorquage ne se fait jamais a 
contre-courant. Certains estiment que ces 
remorqueurs doivent etre marins, car ils peu
vent etre appeles a prendre la mer pour des 
voyages de liaison entre ports rapproches. 

T res sou vent, les cargos participaient avant 
guerre a cette premier�e part-ie des operations 
d' embarquement en mettant · a la disposition 
des exploitants la chaloupe du ·bord ; nous 
reviendrons ulterieurement sur cette question 
lorsque nous traiterons des transports man
t1mes et de I' equipement des navires. 

Les chalands ou hoats utilises pour le 
transport -des grumes et des scia.ges sont de 
nature, de forme et de capacite e:x:tremement 
variables, selon qu' ils ont a effe.ctuer un tra
vail en estuaire, en rade houleuse ou s'ils 
doivent traverser des rouleaux. 

Au Gabon, leur tonnage en 1ourd est de 
120 tonnes en general mais on les charge 
rarement au dessus de 80 tonnes; en raison 
des pluies violentes qui risquent de les alour-
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tiir en cours de route. Iis soht A caie un1que 
ma1s avec hiloires assez ha1t1tes. A(Vant 
guerre, ces chal-andis etaient ,tous a coque 
d'acier ce qui necessitait un entretien fre
quent et coiiteux •mais, hien entretenus, ils 
pouvaient etre utilises une dizaine d' annees. 
Pendant les hostilites, on a construit, a Dakar 
et au Gabon, des chalands en bois. dont la 
duree est beaucoup plus limitee. 

Nous avons vu plus haut qu'il y aurait inte
ret, pour faciliter le chargement des navires, 
a utiliser, en eaux calmes, des chalands d'un 
tonnage utile en lourd depassant largement 
I 00 tonnes. A ce sujet, signalons que dans 
des conditions tres differentes vont etre expe
rimentes pour f embarquement des hois au 
Gabon et en Cote d' lvoire, divers types de 
bateaux de ·debarquement ,de l' armee ameri
caine qui peuvent facilement etre acquis d.ans 

. les surplus allies. 
Dans les conditions actuelles, c' est-a�dire 

AVeC des chaJands l;harges a 80 tonnes, OU 

admet que la flotille necessaire pour alimen
ter normalement un cargo est de l' ordre de 
I O chalands. 

£n Cote ·d' lvoire, on utilise des boats ·done 
la capacite n' est que de 12 tonnes, ce q\li 
est nettement insuffisant. 

Quelle est actuellement la situation de nos 
ports coloniaux au point de vue chargement 
des hois et quels sont les pro jets d..' amenage
ment prevus clans un proche avenir ? 

Les c·onditions sont, nul ne l'ignor·e, tres 
mauvaises en Co,te ,d' l<voire. Avant guerre, 
cette colonic exportait environ Sv. 0·00 ton
nes ,de bois par an, dont 66.000 etaient 
charg6es a Port-Bouet et le reste a Grand 
Bassam, Tabou et Sassandra. 

La moyenne de trafic du wharf d.e Port
Bouet est normalement de 800 tonnes jour 
et il devrait etre possible, clans de honnes 
conditions et lorsque les circonstances 1' exi-
gent, de pousser des pointes de I.ZOO ton
nes jour. Or le rythme d.e chargement a va
rie depuis plusieui; mois enhe 200 et 400 
tonnes jour en dehors d'une courte periode, 
en novembre 1946, OU il etait monte a 700 
tonnes. 

Ces rendements derisoires sont dus a plu
s1eurs causes, mais principale:ment au man
que a ·peu pres total ,de remorqueurs. 

Le probleme des 1boats est aujourd'hui 
resolu grace aux. 25 chaloupes envoyees par 
la Metropole et au materiel fabrique a
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Dakar ; la cdhsol.idation du wharf propi't'l• 
ment ,dit est en ·ln'mne voie ; les questions 
de main-d' oouvre et de materiel ferroviaire 
ne sont au fond qu' accessofres. T outes dispo
sitions ont ete prises en ce qui concerne les 
rcmorqueurs mais les delais de livraison sont 
tds qu' une reprise ,des conditions normales 
d..e travail ne peut piiS etre esperee avant 
6 a I O mois. T outefoi.;, une information tres 
recente et qui serait de nature a ameliorer 
tres sensiblement la situ:i.tion est l" achat, aux 
zurplus allies, de 6 remorqueurs a moteurs 
Diesel Buna de I 5 0 chevaux et pesant 16 
tonnes ; 3 de ces remorqueurs sont deja 
partis, Ies 3 autres seraient .. mbarques hn 
tevrier. 

L' etat ,du wharf de Bassam qui n · a pu 
recevoir aucune reparation pendant la guerre 
est egalement. prec .. ire et les degats occa
sionnent une diminut:on ,de trafic d. environ 
5·0 %. 

A Sassandra, le wharf en construction 
pendant la guerre n' a pu etre acheve ; au
cune installation rationnelle n' ex.iste a Tabou 
et c' est pourtant a cet errdroit que la 1barre 
sc fait sentir au maximum. 

�utrefois, les embarquements etaient pos
srbles a Assinie malgre une bairre a trois 
rouleaux mais r installation fut detruite ; 
aussi aujourd''hui ne se ri ·sque-t-on sur ce 
point de la cote qu' a r epoque des petites 
barres, de novem.bre a avril. 

Quelles sont les previsions du plan afin 
d' ameliorer ces conditions ? 

A Assinie, les produits qui doivent arri· 
ver par la lagune Aty et franchir une bande 
de terre avant d'acceder a la mer, doivent 
etre charges grace u un systeme de touline 
actionne par un tre\.:il de 2 5 0 chevaux. Ulte
rieurement est prevue ia construction d·un 
wharf <le }00 metres, ainsi que la creation 
d'un pare a bois de 5.000 metres cubes, 
installations qui sont indispensables pour 
r evacuation des $Ciages produits clans cette 
tres importante .zone forestiere. 

A Port-Bouet et a Grand Bassam, outre 
les reparations urgentes dont nous venons 
de par1er, on a prevu, clans un avenir imme
<liat, la specialisation de Bassam qui pourra 
sortir 150.000 tonnes de ibois par an. Ulte· 
rieurement, c' est-a-dire dans un delai de 3 
ans, le port d' A:bidj .. m doit etre amenage 
et tout le trafic de la z,:me lagunaire de Cote 
,d'Ivoire se concentrera sur ·ce port ou les 
navires pourront accostt:r a quai. 
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Le wharf leger de Sassandra -doit etre 
amenage et dote de 2 grues. 

A Tabou, est prevu la creation d'un petit 
cmbarcadere a l' embouchure de la riv:ere OU 
Jes chargements pourront s' effectuer pendant 
4 a 5 mois de I' annee, a I' epoque des peti
tes barres. La aussi, Un wharf doit etre cons
truit ulterieurement. 

Le Gabon possede deux exutoires naturels, 
le golfe .du Gahon et la baie du Cap Lopez 
ou sont construits Jes ports de Libreville et 
de Port-Gentil. Les rades parfaitement ahri
tees, I' absence de harre, la faible amplitude 
cle la houle et la presence <le fonds de 1 0 
metres pres des cotes facililent considerable
ment I' embarquement. A Port-Centi!, cette 
operation est encore facihtee par I' absence 
de courant ; ii n' en -est malheureusement pas. 
de meme clans l' estuaire de la Mondah. 

Les hois exportes etant en general flotta
bles, le transbor,dement se fait comme nous 
r avons vu par radeaux hales par des vedet
tes sur une di.stance parfois egale a 1 0 milles. 
Le seul inconvenient est qu'ii faut organiser 
le remorquage de fac;on a arriver au navire 
au moment ·de l' etale. 

Enfm, au Moyen-Congo, Pointe-Noire em
barque egalement des hois. Le port possede 
actuellement 900 metres de quais par dix 
metres de fond. Ma;s il ne possede que deux 
grues sur porti·ques. 

En resume, les installations portuaires de 
l' Afrique Equatoriale F ranc;aise serai
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excellentes si le materiel dont elles sont do
tees etait renouvele. La vetuste etait telle 
qu'il y a quelques mois les rendements 
etaient tombes au chiffrt de 200 tonnes par 
jcur. La situation s' e5t d' ailleurs aujour
d'hui deja considen1blement amelioree. 

Le plan de developpement de la produc
t10n forestiere coloniale a prevu a Owendo, 
a proximite de Libreville, la construction 
d' un wharf et le renouvellement de tout le 
materiel ,d' aconage, ceci afin de porter le 
debit a 1 . OOO tonnes par j our. II est prevu 
en outre I' achat de L.C. T. pour le transport 
des hois debites· ainsi que !'installation d'un 
atelier d' entretien du materiel flottant, la 
creation d'un pare de stockage de 20.,000 
tonnes avec engins ,de levage et la real;sa
tion de la jonction routiere Libreville
Owendo. 

A Port-Centi!, il sera egalement construit 
un wharf a la Pointe Akosso, du materiel 
d' aconage sera achete et un pare a bois sera 
cree. Enfm les .,cailssons flottants: du po:rt 
d' Arromanches doivent etre achetes aux 
Allies et installes au Cap Lopez pour le char
gement des bois a quai. 

En realite, d'apres certains, ce port ne 
constituerait guere qu'un quai de batelage et 
il faut en outre signaler une difficulte qui 

. Le port d'Ar-romanche, 
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r1sque de retarder son installation. Les ca·s
sons et elements divers, trop lourds et trop 
volumineux, ne peuvent pas_ etre charges sur 
les cargos et devront etre remorques d'Eu
rope en Afrique, ce qui constitue une opera
tion tres -delicate. Enfu1 le debit de ce port 
ne sera guere superieur a celui d'un wharf 
car ii ne possede c;ue deux voies ferrees. 

A Pointe-Noire, on a· prevu l'achat de 
grues et la creation de pares a ·bois et de 
magasins a sciage. Le Congo-Ocean rece
vrait une d,otation supplementaiTe d' au moins 
50 plates-formes a grumes. 

Le granid port du Cameroun est Douala 
avec ses succursales de Bonaheri et de Souel
laha. C' est un des ports africains Jes m;eux 
outilles. II est construit sur le W ouri et ses 
quais, longs de 5 5 0 metres, peuvent recevo.ir 
des navires ayant 6 metres de tirant d' eau. 
II existe en outre sept posks de mouillage 
en rade. 

Le chargement se fait cionc surtout a quai. 
Les billes arrivent par Jes chemins de fer du 
Nord et du Centre. Malgre le nombre res
treint des grues ( quatre), le debit de charge
ment (250.0.00 tonnef!) est suffisant pour 
contenter les actuels et memes futurs expor
tateurs. Malheureusement, le pare a hois est 
assez eloigne. 

Au sud de Doualii, Kribi est· le deuxieme 
port du Cameroun. C' est un excellent mouil
lage pour cha'loupes et ·boats calant de i m. 
80 a 2 metres. Trentt: metres ,<le quais ont ete 
construits sur la rive nord de la crique. II ne 
possede malheureusement pas d' appare;Js de 
levage. Les seuls bois exportes sont conduits 
par radeaux ou 1boats. 

Les previsions du Plan cons;stent, a Douala, 
en une dotation supplementaire de 1 0 grues 
electriques ,de 3 a S tonnes. Elles prevoiept 
I" achat de vedettes et de hoats pour le char
gement des grurnes et d'une partie des bois 
d&bites en rade. Enfin ,dans quelques annees 
on espere creer huit postes a guai supplemen
taires. 

A Kribi, le quai sera prolonge et ,dote d' ap
pareils de levage, ii est prevu I' achat de 6 
remorqueurs et de 20 iboats de grandes 
dimensions. 

En Guyane, les nv1eres sont ,de veritables 
fleuves depassant souvent 1 kilometre ,de lar
ge. Elles sont en general assez profondes 
pour permettre la navigation de gros bateaux 
assez loin des estuaircs jusqu' aux lieux de pro-
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duction des bois scies. Les prmc1paux ports 
Cayenne et Saint-Laurent du Maroni, cons
truits, le premier a I' extremite de I' estuaire 
forme par Jes rivieres Montsinery et Cayenne, 
le second sur le fleuve Maroni a 30 kilometres 
environ de la cote, ne peuvent etre atteints 
par les navires calant plus de 3 metres qu' au 
moment des marees favorahles, a cause du 
phenomene de la « barre » qui obstrue les 
estuaires. lei la barre est constituee par des 
bancs de sable alluvionnaires crees a la faveur 
du courant marin equatorial qu� longe la cote 
de I' Amerique du Sud et empeche les mate
riaux charries par Jes cours d' eau de s' epan
dre normalement dans la mer. 

II resulte des renseigncments pr�s sur place 
et aupres des specialistes des questions de 
navigation qu'il est prefe1ahle de modifier Jes 
caracteristiques ,des 1bateaux ,desservant ces 
regions plutot que de penser, au moins pour 
It moment, a combattre le phenomene de la 
barre en draguant les estuaires et en amena
geant des ports,a grands frais. Les barges de 
debarquement a fond p!at, susceptibles de 
traverser la ·Mer Carai'be qui est relativement 
calme, pourraient aller chercher Jes bois a 
I'interieur et les transporteraient directement 
en Martinique, en Guadeloupe ou meme .clans 
Jes !les Anglaises dont les marches reclament 
de grosses quantites de bois. Cet.te solution 
eviterait Jes transbordements mu'.tiples qui 
endommagent les carga:sons et majorent Jes 
prix. 

Dans ce departers,ent, le Plan a prevu la 
creation d' appontement:i a Cayenne et a 
Saint-Laurent-du-Maroni, le balisage des 
estuaires et J' achat d' une flotille de boats et 
d. alleges.

II n'est exporte d'Indochine qu'une tres fai
bie partie des bois exploites sur son territoire, 
J,.. presque totalite etant a-bsorbee par la con
SC'mmation locale. 

Les embarquements se sont surtout par Sai'
gon. Les ports de Hai'phong et de Vinh-Ben
Thuy n' exportent que sur la Chine et prin
cipalement de'S hilles de bois d' ebenisterie. 
Une bonne partie ,des tonnages qui sortent 
par ces deux ports est d' ailleurs transportee 
par jonques. 

Le port de Saigon pcrmet le chargement 
deJ marchandises, soit a quai, soit en riviere. 
Les postes a quai OU en riviere permettra:ent 
de charger des quantites de bois hien supe
rieures aux possibilites d' exportations. 

Les bois du Cambodge, les tecks du Laos 



el: ,du Siam arrivent a ce port par radeaux 
flottant sur le Mekong et les canaux de 
Cochinchine ; les bois cle Cochinchine arri
vent egalement par radeaux flottant sur la 
riviere de Saigon et sur les Dong May. Une 
Rartie est toutefois transportee sur le trans
indochinois ou par camions et charrettes. 

Signalons enfin qu'une tres forte propor
tion des hois exportes d' Indochine est prea
lablement debitee par Jes deux tres impor
tantes scieries ,de l'Est asiatique franc;ais, a 
Saigon, et ,de la Bien Hoa industrielle et 
forestiere. Les ports sont parfaitement outil
les pour effectuer le chargement de ces 
debits. 

Les ports d' exportation des bois a Mada
gascar peuvent - etre clai:ses en ports princi
paux et en ports secondaires suivant le ton
nage et les moyens d' embarquement. Parmi 
les ports prirrcipaux, citons : Diego-Suarez, 
Tamatave et Fort-Dauphin; parmi les ports 
se,condaires : Majunga, Tulear, Maroantse
tra et Manakara. 

Le seul port en eau profonde amenage pour 
J'acostage de tous navires et le chargement 
direct a quai est le port de Tamatave. Ce 
port est parfaitement outille pour recevoir 
fes produits de J'interieur, par voie ferree OU 
routiere, par voie d' eau ou par cabotage, 
pour les entreposer en magasins, hangars ou 
pares, pour effectuer toutes manutentions, 
dechargements, transports a quai et charge
ments. 

11 rec;oit Jes bois precieux a destination de 
l"Europe ( Pahssandres, Ebenes et Bois de 
rose) et les hois d'industrie destines a La 
Reunion et Maurice par le chem in de fer 
Tananarive-Tamatave et Lac Alaotra-Mora
manga, par le canal ,des Pa,ngalanes pour 
!"hinterland ,du nord et par cabotage des 
havres accessoires de Vatomandry et Mana
nara. Certains bois sont amenes par ca<bo
tage depuis le port sec:ondaire de Maroant
setra en saison de mousi:on lorsque Jes nav1-
res ne peuvent s' approcher de celui-ci. 

Les ports ,de Diego-Suarez et de Fort
Dauphin ne comportent qu'un wharf ou plus 
exactement un mc,le d'a'l..costage en eau pro
fonde qui permet le chargement dans la baie 
particuliefement bien ab1itee au fond de la
quelle est installee chacune de ces villes. Les 
bois sont exclusivement amenes a F Ort-Dau
phin par voie routiere et ce systeme est dou
ble, pour Diego-Suarez, du ca·botage pour 
les grumes provenan t des regrons de Vohe-

mar,, Antaiaha et Amilobe. Ce sont, en nia
jeure part1e, des ,bois ,de luxe destines a la 
Metropole qui sortent ·de Riego-Suarez, tan
dis que Fort-Dauphin exporte exclusivement 
des bois communs vers les Mascareignes 
dont il est le principal four�isseur. 

Le cabotage se fait exclusivement par cha
lo.nds tires par remorqueurs marins de s,O a 
1 00 chevaux. 

Les grumes des Unterlands des havres de 
Morondava, au Sud, et d'Analalava, au Nord, 
sent amenees en boats a Majunga par cabo
tage. 

Dans ce port, installe dans I' estuaire de la 
Batsiboka, Jes trains de chalands, tires par 
des remorqueurs de 30 a SO chevaux, peu
vent atteindre les navires ancres au large par 
une passe naturelle. Le dechargemenl:' ,des 
peniches et le chargement se fait· par Jes 
moyens .de levage du hord. 

Les autres ports secondair,es : T ulear, 
Manakara et Maroants<>tra situes sur une 
Cote COmpletement deCOUVerte OU au fond 
d; anses non abritees ddrriere la ·barre ne 
comporterlt 'aucun amenagement pour rem-
1:.arquement des bois et ne rec;oivent ceux-ci 
que par voie ferree, routiere OU voie d'eau. 
Les embarquements se font par pinasses ou 
chalands a moteur, ,embarcations a fond plat 
pouvant franchir la barre en -dehors ,des sai
sons de mousson. Certains navires, les lignes 
norvegiennes en particulier, disposent d'ins
t...!lation du genre touline pour fac:iliter ·le 
chargement par gros temps. Rappelons que 
pendant la mauvaise saison Jes bois de la 
region forestiere de la grande Ile sont ame
n es par cabotage a l' abri de la barre jus
qu" au port de Tamatavc. 

Les conditions ,d' embarquement des bois 
qui ont, comme nous le voyona, foujours ete 
mediocres, sont aujourd'hui desastreuses en 
certains points et tout particulierement en 
Cote d'Ivoire. Les difficultes sont enormes 
mais la situation pourra sans doute s'amelio
rer sensihlement ·dr.ns Jes mois a venir grace 
a des efforts administratifs reels. Le verita
ble goulot qui, depuis un an, limite les em
barquements est en effet constitue par le 
manque de remorqueurs et nous v,enons de 
voir que cette colonie va en recevoir un con
tingent important. En outr.e, des chaloupes 
de types convenables ont ete commandees 
tant pour r equipement des ports que pour ce
celui des navires rnais il nous faut attenidre 
leur livraison. Nous ,devons maintenant. sur· 
tout tra.vailler a eviter la creation de nou·
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veaux gouiots a r e�portation, goulots que r6-
duiraient a neant !es premieres realisations. 
Nous devons done veiller dans l'immediat non 
seulement a la consolidation et a I' equipe
ment des wharfs lagunaires et marins, mais 
egalement aux moyens d' a·cces des marchan
dises des chantiers aux ports, aux ameliora
tions a apporter aux pares a grumes, a I' eva
cuation des bois non flottahles et de·bites et 
surtout a I' organisation du travail dans les 
ports. Ce. dernier point est particulierement 
in1portant au point de vue social et politique. 
Les prohlemes de main-d' reuvre autochtone 
specialisee, d' encadrement europeen, des ser
vices annexes du port f't eventuellement du 
travail de nuit devraient etre evoques. 

Les esprits chagrins se refusent a env:i�ager 
la realisation d'un vaste p·lan de developpe-

ment de la prnduction foresti�re coloniale au 
moment meme OU les autorites administrati
ves sont dans l'impossibilite d' evacuer une 
production hien inferieure a celle d' avant 
guerre. Certes, ces conditions mauvaises sont 
de nature a influencer defavorablement, au 
cours des premiers mois, la mise en place 
de ce plan. Mais si, comme cela est prevu, 
·les vastes travaux d' equipements publics envi
sages son't menes de front av,ec le programme
de developpement de r ex.ploitation . et de 
l'industr.ialisation, nous arriverons aisement a
surmonter cet handicap, a ,produire et a
exporter.

P. T£RVER,

Co11se1·rnteur des Eaux et Foreis 
du Cadre general r/,es Colonies. 




